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La seduta è aperta alle ore 10. 

Sono presenti i senatori: Amigoni, Bar-
dellmi, Buizza, Cervelluti, Corbellini, Crol­
lalanza, Luca De Luca, De Unterrichter, 
Florena, Focaccia, Galani, Genco, Gombi, In­
detti, Resthgno, Sacchetti, Savio, Solari e 
Tartufoli. 

A norma dell'articolo 18, ultimo comma, 
del Regolamento, il senatore Domenico Roma~ 
no è sostituito dal senatore Braccesi. 

A norma dell'articolo 25, ultimo comma, 
del Regolamento, è presente il senatore Gian-
quinto. 

Intervengono i Sottosegretari di Staio per 
i trasporti Fanelli e per la marina mercantile 
Turnaturi. 

A M I G O N I , Segretario, legge il pro­
cesso verbale della seduta precedente, che è 
approvato. 

Discussione e rinvio del disegno di legge: 
« Proroga della tassa sulle merci imbarca 
te, sbarcate e in transito nel porto di Ve­
nezia » (811) (Approvato 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 : 
« Proroga della tassa sulle merci imbarcate, 
sbarcate e in transito nel porto di Venezia », 
già approvato dalla Camera dei deputati. 

Dichiaro aperta la discussione sul disegno 
di legge, di cui do lettura. 

Articolo unico. 

La tassa portuale per ogni tonnellata di 
amerce imbarcata e sbarcata nel porto di 
Venezia, imposta fino al 31 dicembre 1950 
con l'articolo 1 del regio decreto-legge 28 
dicembre 1924, n. 2101, convertito nella 
legge 21 marzo 1926, n. 597, prorogata fino 
al 31 dicembre 1962 con il regio decreto-
legge 8 dicembre 1938, n. 2073, convertito 
nella legge 2 giugno 1939, n. 739, e modifi­
cata, per quanto attiene alla misura, con la 
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legge 27 marzo 1952, n. 198, è ulteriormen­
te prorogata fino al 31 dicembre 1984. 

Il provento della tassa, a decorrere dal 
1° gennaio 1963, è devoluto in parti uguali 
allo (Stato ed al Provveditorato al porto di 
Venezia. 

T A R T U F O L I , relatore. Il disegno 
di legge in discussione, concernente la « pro­
roga della tassa sulle merci imbarcate, sbar­
cate e in transito nel porto di Venezia » ci 
(perviene dalla Camera dei deputati, che ebbe 
ad approvare il disegno di legge stesso in 
data 18 novembre 1959. Credo che non vi sia 
bisogno di molte illustrazioni per constatare 
l'assoluta opportunità di approvare il prov­
vedimento, nel quadro di quel potenziamento 
della attrezzatura dei porti tradizionali sul­
l'Adriatico che è dovere nazionale realizzare. 

Desidero, infatti, asserire, come premessa 
alla relazione affidatami, ohe non è possibile 
non sottolineare quanto l'ultima guerra, e le 
conseguenze che ne sono derivate, abbia a 
lungo inciso in maniera paurosa e depressi­
va sulla vitalità dei porti che sull'Adriatico 
costituivano la base di lancio di commerci e 
di traffici per le rotte numerose e valide del­
l'Africa Orientale, del Medio Oriente e dello 
stesse lontane sponde del Pacifico. Special­
mente l'attenuazione sempre più grave dei 
traffici coi Paesi « d'oltre cortina » significò 
ohe le attrezzature portuali sia di Trieste 
che di Venezia, non trovarono ragioni di im­
pulso prepotente e immediato per la ade­
guazione di quei porti alle nuove esigenze 
di un mondo in cammino, che anche nel cam­
po portuale ha realizzato sviluppi gigante­
schi nella efficienza di tutte le attrezzature : 
dall'ampiezza dei porti all'aumento degli sca­
li e banchine, alla meccanizzazione sempre 
più potente. Non mancò, in questi ultimi tem­
pi, peraltro, un risveglio di determinate esi­
genze, la visione precisa di possibilità riinno­
vate e in germoglio, l'intuizione responsabile 
che per il Paese lo sportello sui mari, la 
porta aperta sulle vie di acqua che la natura 
dispose per noi, costituisce un dovere e un 
impegno di non trascurabile portata. 

Per la costruzione, manutenzione e miglio­
ramento degli impianti portuali di Venezia, 
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era stato, nel passato, proceduto con regio 
decreto-legge del 28 dicembre 1924, n. 2101 
onde, con una tassa di imbarco e sbarco delle 
merci — per la durata, in un primo tempo, 
fino al 1950 e successivamente prorogata al 
31 dicembre 1962, poi aumentata nella misu­
ra del tributo con legge 27 marzo 1952, nu­
mero 198 — provvedere al reperimento degli 
ingenti capitali occorrenti. 

Ne derivò la esecuzione di lavori, atti ad 
adeguare, sia pure gradualmente, l'importan­
te scalo adriatico alle moderne esigenze dei 
traffici navali. Tuttavia essi risultarono in­
sufficienti ad impedire l'emergere di deficien­
ze specifiche e particolari nelle attrezzature 
del porto, con grave nocumento al regolare 
svolgimento delle operazioni portuali e inci­
denze, specialmente sui costi di esercizio. 

Una delle maggiori deficienze poste in ri­
lievo dalla situazione più recente dei traffici, 
fu la mancanza di una stazione marittima 
per la massa in crescendo dal movimento pas­
seggeri nel porto di Venezia. 11 numero di 
essi che oggi supera, con gli stranieri — ol­
tre quindi il traffico locale — le centomila 
unità, si avvia a ben cospicui aumenti che è 
facilmente prevedibile potranno anche supe­
rare le dueoentomulla. 

Il .piano regolatore del porto ha quindi 
previsto la costruzione di due stazioni ma­
rittime, e precisamente : 

una stazione in « Riva dei sette marti­
ri » per le navi con soli passeggeri in cro­
ciera o in lunga sosta; 

una stazione in « Marittima » e cioè nel 
centro portuale eli Venezia insulare ad uso 
delle navi miste, capace di consentire, senza 
cambio di ormeggio, il movimento globale del 
traffico merci e passeggeri. 

Gli organi portuali e gli uffici ministeria­
li che vi sovraintendono hanno posto, con 
particolare urgenza, la realizzazione pronta 
di questa seconda stazione per la quale esi­
stono già tanto il progetto di massima quanto 
la previsione della spesa, che, inclusi gli im­
pianti, comporta un miliardo e circa cento 
milioni da sola. 

Scontando al tasso dell'8 per cento 22 an­
nualità consecutive posticipate a lire 100 mi­

lioni ciascuna — importo considerevole del 
gettito annuale delle imposizioni di tassa di 
cui trattasi — si realizzerebbero i mezzi ne 
cessari, senza modificare una situazione d' 
fatto che, comunque, durerebbe ifino al 1962. 

Dobbiamo, a conferma, chiarire che il get­
tito presente delle tasse di imbarco e sbar­
co è di 200 milioni annui che, fino al 1962 
compreso, in base alle disposizioni in atto, 
sono devoluti per un terzo allo Stato e per 
due terzi al Provveditorato o al Comune, a 
seconda che si tratti di importi riscossi nel 
porto marittimo o nella zona industriale di 
Marghera. Il disegno di legge che esaminia­
mo fissa invece, dal 1° gennaio 1963 che il 
riparto del provento della tassa sia senz'ai-; 
tro destinato per una metà del totale a fa 
vore dello Stato e per metà a favore del 
Provveditorato al porto di Venezia. 

Tale determinazione precisa consente il 
più facile risconto delle annualità dal 1963 
al 1984 incluso. Per le restanti 4 animalità 
il Provveditorato al porto provvedere con 
propri mezzi. 

La presentazione del disegno di legge, con 
notevole anticipo sulla data di scadenza in al­
to, serve a consentire, qualoi'a il piovvedi-
mento sia sollecitamente approvato, di scon­
tare fin da ora le restanti annualità, onde da­
re inizio al più presto ai pressanti lavori pro­
gettati e accennati come sopra. 

Con queste sommarie spiegazioni ritengo 
che i colleghi possano deliberare positiva 
mente, approvando il disegno di legge nel­
l'unico articolo che ci è pervenuto dalla Ca 
mera dei deputati, nel testo a noi sottoposto. 

G I A N Q U I N T O . Debbo informare 
i colleghi che, mentre l'onorevole Commis­
sione sta discutendo, sono in corso trattati 
ve tra i Dicasteri interessati e il C'ornane di 
Venezia per raggiungere una soddisfacente 
soluzione del problema che il disegno di- leg­
ge in discussione intende affrontare. Mi ri­
sulta, inoltre, che è già stato raggiunto un 
accordo di massima, per cui la ripartizione 
dei proventi sarebbe la seguente : metà al 
Provveditorato del porto e metà al Comune. 

Per le considerazioni sopra esposte, chiedo 
il rinvio della discussione del disegno di legge 



Senato della Repubblica — 738 — 111 Legislatura 

T COMMISSIONE (Lav. pub., trasp., poste e tei., mar. mere.) 36a SEDUTA (18 febbraio 1960) 

in esame alla prossima seduta, perchè la base 
di un accordo è stata trovata. Ove, però, le 
trattative in corso dovessero fallire, è inten­
zione della nostra parte chiedere la remissio­
ne del disegno di legge all'esame dell'As­
semblea, 

T A R T U F O L I , relatore. Sono d'ac­
cordo iper il rinvio, perchè quello che mi sta 
a cuore, logicamente, è che l'opera venga 
portata a termine. Quello che deploro è che 
indicazioni del genere di quelle cui ha fatt" 
cenno il collega Gianquinto non vengano por­
tate a conoscenza del relatore. Pregherei, 
pertanto, il Presidente di interessarsi presso 
il Ministro proponente del disegno di legge 
affinchè mi fornisca informazioni sugli svi­
luppi delia situazione. 

P R E S I D E N T E . Poiché non si 
fanno osservazioni, propongo di rinviare il 
seguito della discussione del disegno dli< legge 
in esame alla prossima seduta, in attesa di 
ulteriori chiarimenti. 

(Così rimane stabilito). 

Discussione e approvazione del disegno di 
legge: « Determinazione in misura globale 
e forfettaria delle somme da versare, per 
l'esercizio finanziario 1959-60, all'Ammi­
nistrazione Ideile ferrovie dello Stato a ti­
tolo di rimborso delle spese e degli oneri 
non attinenti all'esercizio ferroviario, di cui 
alla legge 29 novembre 1957, n. 1155 » 
(907) 

P R E S I D E N T E . L'ordine del gior­
no reca la discussione del disegno di legge : 
<? Determinazione in misura globale e forfet­
taria delle somme da versare, per l'esercizio 
finanziario 1959-60, all'Amministrazione del­
le ferrovie dello Stato a titolo di rimbor­
so delle spese e degli oneri non attinenti allo 
esercizio ferroviario, di cui alla legge 29 no­
vembre 1957, n. 1155 ». 

Dichiaro aperta la discussione generale. 

R E S T A G N O , relatore. La legge 29 
novembre 1957, n. 1155, stabilì il diritto della 

Azienda delle ferrovie dello Stato ad essere 
rimborsata, da parte dello Stato e di altri 
Enti pubblici, degli oneri che, sia sotto forma 
di maggiori spese, sia sotto forma di mino­
ri entrate, l'Azienda stessa sostiene per mo­
tivi non attinenti all'esercizio ferroviario. 

La stessa legge, per determinare la porta­
ta finanziaria del provvedimento, delegò al 
Governo il compito di specificare, con un ap 
posito decreto del Presidente della Repubbli­
ca, gli oneri suddetti e di stabilire i criteri 
di valutazione dei relativi importi. 

Intanto, per l'esercizio finanziario 1957-
1958, entro il quale non sarebbe stato possibi­
le provvedere all'emanazione del suddetto de­
creto presidenziale, la stessa legge stabilì 
senz'altro di fissare l'ammontare degli one­
ri da rimborsare nella misura forfettaria di 
40 miliardi di lire, sulla base delle risultanze 
di un primo accertamento parziale. 

All'emanazione del decreto del Presidente 
della Repubblica, previsto dalla legge 29 no­
vembre 1957, n. 1155, non si potè poi addi­
venire che alla fine dell'esercizio 1958-59 sic­
ché, anche per questo esercizio, l'ammontare 
delle somme da rimborsare all'Azienda delle 
ferrovie dello Stato dovette essere stabilito 
in via forfettaria. A ciò si provvide con la 
legge 20 aprile 1959, n. 256, in relazione alla 
più aggiornata valutazione dei suddetti one­
ri ed ai criteri che si erano andati delineando 
nel corso degli studi condotti per l'elabora­
zione del decreto presidenziale suddetto. Lo 
ammontare globale e forfettario del rimborso 
dovuto per il detto esercizio venne stabilito 
in 52 miliardi di lire. 

Le norme di applicazione della citata legge 
n. 1155 del 1957 furono finalmente stabilite 
col decreto del Presidente della Repubblica 
25 giugno 1959, n. 411. Ad esse però non è 
stato possibile dare concreta attuazione nep­
pure per il corrente esercizio 1959-60 a causa 
delle complesse rilevazioni ed elaborazioni 
occorrenti per addivenire alla precisa deter­
minazione degli importi dei rimborsi da iscri­
vere paratamente nei bilanci delle singole 
Ammilnistrazioni statali interessate, come la 
stessa legge n. 1155 del 1957 stabilisce, e con 
l'osservanza delle procedure prescritte dalle 
norme per la contabilità generale dello Stato. 
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In tale situazione il Ministero dei trasponi 
si è trovato nella necessità di predisporre il 
disegno di legge in esame che è inteso a far 
conseguire all'Azienda delle ferrovie dello 
Stato, anche per l'esercizio 1959­60, il rim­

borso degli oneri extra­aziendali, interamen­

te e direttamente dal Ministero del tesoro, 
nella misura globale e forfettaria di 50 mi 
liardi di lire. 

Tale importo corrisponde alla somma resi­

dua attualmente disponibile dello stanzia­

mento di 55 miliardi di lire che è stato iscrit 
to nello stato di previsione della spesa del 
Ministero del tesoro, per il corrente eserci­

zio, al capitolo 381, come « fondo da riparti­

re fra le Amministrazioni statali per l'appli­

cazione della legge 29 novembre 1957, nu­

mero 1155 », dopo che, di tale stanziamento, 
5 miliardi sono stati destinati, con la legge 
24 dicembre 1959, n. 1144, alla copertura de1 

maggiori oneri per le pensioni. 
Pertanto, sullo stanziamento di 55 miliar­

di, 5 sono stati destinati alle pensioni e 50 
rappresentano l'importo globale che viene de­

terminato a favore delle ferrovie dello Stato 
per rimborso degli oneri extra­aziendali. 

Ritengo, naturalmente, che noi non pos­

siamo che approvare questo disegno di legge, 
che rappresenta un atto di equità nei con­

fronti dell'Amministrazione delle ferrovie 
dello Stato, augurandoci, nel contempo, che 
questo sia l'ultimo anno in cui il rimborso 
viene effettuato forfettariamente e global­

mente, perchè altrimenti la relativa legge ri­

sulta inutile. 
Dal momento, quindi, che il problema delle 

pensioni è già stato considerato, penso che si 
debba esprimere parere favorevole nei con­

fronti del disegno di legge in esame. 

P R E S I D E N T E . Ho più volte af­

fermato, in occasione delle discussioni sui bi­

lanci dei Trasporti, e in questa sede, che gli 
oneri sociali ohe dovevano andare a carico 
dello Stato, sollevando delle relative spese le 
Ferrovie, andavano accertati in una cifra 
dell'ordine di 70 miliardi. Il principio è stato 
accolto, e, solo per l'esercizio 1959­60, sono 
stati stanziati 50 miliardi. Siamo tutti d'ac­

cordo che questa cifra è molto esigua, ma 
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dobbiamo confermare il principio che gli one­

ri sociali vanno a carico della collettività, pur 
riconoscendo che oggi una parte di essi è an­

cora a carico dell'Amministrazione delle fer­

rovie dello Stato. 

R E S T A G N O , relatore. In sostanza, 
il contributo di cui si è parlato, è stato ver­

sato per tre esercizi, in ragione di 40 mi­

liardi per l'esercizio 1957­58, di 52 miliardi 
per l'esercizio 1958­59, e di 55 miliardi per 
l'esercizio 1959­60. 

P R E S I D E N T E . Ciononostante 
non sono sufficienti. 

R E S T A G N O , relatore. Noi auspi­

chiamo che i calcoli che sono stati approvati 
vengano utilizzati completamente nei pros­

simi anni, in modo che si possa sapere con 
precisione quali sono le competenze a carico 
dele singole Amministrazioni. Questo do­

vrebbe anche servire allo scopo di invogliare 
i responsabili ad attuare alcune economie 
che potrebbero esser fatte da tutte quelle 
Amministrazioni che trovano comodo servir­

si gratuitamente delle ferrovie dello Stato, 
mentre nel loro bilancio non risulta alcuna 
passività. 

Credo, pertanto, che proprio su questo pun­

to la Commissione sia concorde, nel senso di 
insistere affinchè l'Amministrazione delle fer­

rovie dello Stato faccia in modo ohe, a par­

tire dal prossimo esercizio, la determinazione 
delle competenze a carico delle altre Amimi 
lustrazioni sia determinata in base al prov­

vedimento appositamente emanato, vale a di­

re al decreto presidenziale 25 giugno 1959, 
n. 411. 

F L O R E N A . È un problema comples­

so quello di convincere le nostre Amministra­

zioni a riconoscere quanto è da loro dovuto, 

D E L U C A . Vorrei sapere se nel prov­

vedimento si comprendono anche le ferrovie 
in concessione. 

P R E S I D E N T E . No, si tratta solo 
dei bilanci delle ferrovie dello Stato. 
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D E L U C A . Allora siamo d'accordo; 
solo, torno a pregare il Sottosegretario di in­
teressarsi fattivamente per la eliminazione 
di questo bubbone. 

C E R V E L L A T I . Facendo mie, e 
credo che tutta la Commissione le faccia pro­
prie, le osservazioni del senatore Restagno, 
tengo a far presente che sono perfettamente 
d'accordo sul fatto che quest'anno si debba 
compiere un atto di equità e restituire, quin­
di, all'Amministrazione delle ferrovie una 
somma determinata; ma vorrei (ricordare agii 
onorevoli colleghi che tale Amministrazione 
si presenta all'opinione pubblica in stato di 
deficit. Questa è la ragione per cui bisogna 
stabilire il principio che ogni Amministra­
zione sia tenuta a pagare quello che deve pa­
gare, iperchè lo stato deficitario del bilancio 
dell'Amministrazione delle ferrovie deriva 
appunto, in massima parte, dagli oneri extra 
aziendali. 

D E L U C A . A titolo di informazione, 
si potrebbe sapere quali sono le ferrovie a 
scarso traffico? 

P R E S I D E N T E . Nell'attuale rela­
zione dell'Amministrazione vi è un elenco 
nel quale sono specificate. 

F A N E L L I , Sottosegretario di Stato 
per i trasporti. Senatore De Luca, queste li­
nee a scarso traffico hanno destato un certo 
turbamento, sia qui al Senato, che alla Ca­
mera dei deputati. Voi saprete che, a un cer­
to momento, si cercò di fare una specie di 
statistica, per vedere quali erano le linee che 
avevano un coefficiente di passività superiore 
a tre, — per cercare di eliminarle — ma ci 
siamo trovati di fronte alle lamentele dei 
Parlamentari, sia senatori che deputati, che 
difendevano le linee locali. La ferrovia è un 
servizio pubblico ; quando noi lo possiamo so­
stituire con altri mezzi che meglio rispondano 
alle esigenze della popolazione, lo facciamo, 
ma in determinate zone esso è l'unico mezzo 
di locomozione per dei cittadini italiani che 
hanno il diritto di fruire dei servizi pubblici. 

C R O L L A L A N Z A . Siamo d'accor­
do, ma bisognerebbe ammodernarle! 
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F A N E L L I , Sottosegretario di Stato 
I per i trasporti. La risposta a questa sua os­

servazione è molto semplice : l'ammoderna 
mento costa miliardi. Non vi è alcuna Am­
ministrazione dello Stato, all'infuori forse 
della Difesa, che si trovi nelle condizioni par­
ticolari m cui si trovano le ferrovie dello 
Stato. Appena si tratta di effettuare delle 
piccole innovazioni, si entra subito nell'ordi­
ne di spesa di miliardi. Voi, del resto, siete 
a conoscenza delle nostre condizioni. 

Inoltre, spesso, nell'impostazione dei bilan 
ci, vengono ridotti, al Ministero dei traspox-
ti, alcuni stanziamenti, pure accordati nei 
precedenti esercizi. 

Per quanto, poi, riguarda la questione del­
la passività, ho già affermato altre volte che 
essa non sussiste. La nostra Azienda è bel­
lissima e funziona egregiamente 

R E S T A G N O , relatore. I treni, però, 
arrivano spesso con ritardo. 

F A N E L L I , Sottosegretario di Staio 
per i trasporti. In quest'ultimo periodo ab­
biamo avuto alcuni inconvenienti, ma se fac­
ciamo il raffronto, in base alle statistiche. 
con le ferrovie estere, ci possiamo rende/e 
conto che la nostra Azienda funziona molto 
bene. Consideriamo, d'altronde, anche i pro­
gressi che si sono fatti nell'immediato do­
poguerra; tutti devono essere d'accordo nel 
darne atto. Non è vero, inoltre, che l'Azien­
da sia passiva, vi è solamente questa dolorosa 
situazione del suo bilancio, dalla quale biso­
gnerà prima o dopo venir fuori. 

Certo è che, oltre agli oneri extra azien­
dali, un'altra grave spesa è costituita da quel­
le linee a scarso traffico che, nel senso che ho 
poc'anzi illustrato, bisogna mantenere. 

Il peso maggiore però (e se non fosse per 
questa voce la situazione sarebbe di gran 
lunga migliore) è rappresentato dal proble­
ma delle pensioni. Noi ci siamo trovati con 
un enorme onere di pensioni, derivante dalia 
doverosa ricostruzione delle carriere per i di­
pendenti allontanati dal servizio in periodo 
fascista. Bisognerà trovare, in un prosieguo 
di tempo, una soluzione a questo problema; 
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in tal caso non si potrebbe più parlare di bi­
lancio deficitario. 

Per quanto riguarda gli oneri extra-azien­
dali, concordo col senatore Restagno sull'op­
portunità di stabilire con precisione quali sia­
no le competenze a carico di ogni singola 
Amministrazione. È bene che nel bilancio 
della nostra Amministrazione vi sia un cer­
to ordine, ed è bene che i Parlamentari sap­
piano quali sono le Amministrazioni che gra­
vano maggiormente sul bilancio dell'Azienda 
ferroviaria. Personalmente ho provato a ri­
solvere il problema, ma è molto difficile. Pen­
sate, ad esempio, che quando si verifica una 
crisi agricola e il Ministero dell'agricoltura e 
foreste non è in grado di concedere sovven­
zioni, le Ferrovie dello Stato non hanno sol­
tanto l'onere di trasportare gratuitamente 
forti quantitativi di merci, ma anche quello 
di acquistarle, dal momento che vi è la «Prov­
vida ». Ecco come si determinano gli oneri 
extra-aziendali ! 

La somma stanziata con il provvedimento 
in esame non è molto elevata, ma bisogna 
dare atto alla sensibilità del Parlamento, per­
chè questo rappresenta già un buon prin­
cipio. 

Quando si parla di deficit, pertanto, biso­
gna tener presenti molte considerazioni, alla 
luce delle quali il deficit risulta notevolmente 
ridotto. 

P R E S I D E N T E . Esprimiamo il 
voto che non soltanto questa somma sia elar­
gita, ma che ogni singolo Ministero giunga a 
garantire che non vi sono spese superflue, e 
che l'intero ammontare del rimborso alla 
Azienda ferroviaria venga opportunamente 
ripartito e adeguato agli oneri che gravano 
sulle Ferrovie dello Stato, previo un neces­
sario ridimensionamento. 

Molto spesso, allo stato dei fatti, si deter­
mina una deformazione mentale in alcuni 
funzionari di altre Amministrazioni, e vorrei 
a questo proposito ricordare un breve episo­
dio a me personalmente occorso. Anni fa par­
tì da Bari, diretto ad Alessandria, un treno 
militare carico di fieno. Avendo domandato 
la ragione per la quale il fieno non veniva 
acquistato direttamente ad Alessandria, la 

Autorità militare mi dimostrò che il costo del 
fieno, acquistato a Bari, risultava più basso, 
Erano convinti, pertanto, di aver fatto una 
economia, perchè nel calcolo, naturalmente, 
non avevano incluso il prezzo del trasporto 
che era stato effettuato gratuitamente. Bis»' 
gna stare molto attenti a che ogni Ammini­
strazione sappia esattamente come si deve 
comportare. 

T A R T U F O L I . Ritengo opportuna 
una precisa dichiarazione : questa è l'ulti­
ma volta che noi approviamo un disegno di 
legge contenente la determinazione del rim­
borso deglìi oneri extra stanziati alle ferrovie 
dello Stato in misura forfettaria. In futuro 
ci opporremo a tutti i provvedimenti di que­
sto genere. 

F L O R E N A . È desiderio vivissimo 
dell'Amministrazione arrivare a una deter­
minazione analitica delle spese per i diversi 
Ministeri; ritengo però che non sia oppor­
tuno affermare il concetto drastico che que­
sta è l'ultima volta che approviamo un di­
segno di legge di questo genere, perchè, vi 
assicuro, malgrado gli sforzi che l'Azienda 
ferroviaria sta sostenendo, che il problema 
non è di facile soluzione. 

R E S T A G N O , relatore. Bisogna te­
ner presente che le norme di cui auspichiamo 
l'applicazione sono state determinate in ba­
se a un decreto presidenziale che porta la da­
ta del giugno 1959, cioè praticamente, di me­
no di dieci mesi fa. Esprimo, pertanto, il vo­
to che, per l'esercizio 1960-61, queste spesa 
vengano precisate ai sensj del decreto pre­
sidenziale 25 giugno 1959, n. 411. 

F A N E L L I , Sottosegretario dì Stato 
per i trasporti. Posso anticipare che le nostre 
previsioni per l'accertamento definitivo e glo­
bale degli oneri extra aziendali oscillano tra 
i 90 e i 110 miliardi. Non posso dire una 
cifra esatta, perchè, per ora, un calcolo pre­
ciso è difficile farlo, ma potete stare tran­
quilli ohe nella prossima discussione sul bi­
lancio vi fa.ro espresso riferimento. 

http://fa.ro
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Vorrei ora ringraziare la Commissione per 
la sensibilità di cui ha dato prova nel dimo­
strarsi favorevole all'approvazione di questo 
disegno di legge. 

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 de­
gli articoli, di cui do lettura : 

Art. 1. 

Per l'esercizio finanziario 1959-60, il com­
plessivo ammontare delle somme da rimbor­
sare all'Amministrazione delle Ferrovie del­
lo Stato ai sensi degli articoli 1, 2 e 3 della 
legge 29 novembre 1957, n. 1155, è fissato in 
lire 50 miliardi. 

Tale somma sarà iscritta nello stato di 
previsione della spesa del Ministero del te­
soro per il predetto esercizio finanziario e, 
corrispondentemente, nello stato di previsio­
ne dell'entrata dell'Amministrazione delle 
Ferrovie dello Stato. 

All'occorrenza relativa si provvedere a ca­
rico del capitolo n. 381 dello stato di previ­
sione della spesa del Ministero del tesoro 
per lo stesso esercizio finanziario 1959-60, 
relativo al « fondo da ripartire fra le Am­
ministrazioni statali per l'applicazione della 
legge 29 novembre 1957, n. 1165 ». 

(È approvato). 

Art. 2. 

Il Ministro del tesoro è autorizzato a prov­
vedere con proprio decreto alle occorrenti 
variazioni di bilancio. 

(È approvato). 

Metto ai voti il disegno di legge nel suo 
complesso. 

(È approvato). 

Discussione e rinvio del disegno di legge dì 
iniziativa dei deputati Caippugi ed altri, Ga-
spari e Bozzi: « Modifiche e nonne interpre­
tative delle leggi 14 dicembre 1954, n. 1152 
e 3 aprile 1958, n. 471 » (899) (Approvato 
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 di 
iniziativa dei deputati Cappugi ed altri, Ga-
spari e Bozzi : « Modifiche e norme inter­
pretative delle leggi 14 dicembre 1954, nu­
mero 1152 e 3 aprile 1958, n. 471 », già ap­
provato dalla Camera dei deputati. 

Dichiaro aperta la discussione generale. 

F L O R E N A , relatore. Onorevole Pre­
sidente, prima di iniziare la discussione del 
disegno di legge n. 899, del quale mi onoro 
essere relatore, desidero leggere alla Com­
missione il parere espresso a riguardo dalla 
5a Commissione del Senato : 

« La Commissione finanze e tesoro espri­
me ancora una volta il suo parere contrario 
a disposizioni di carattere straordinario e 
particolare le quali, con il lodevole scopo di 
cercare di sanare deplorate sperequazioni — 
dovute a loro volta ad altre mlfsure di carat­
tere straordinario e particolare — provocano 
un profondo sconvolgimento delle posizioni 
di ruolo e creano nuovi presupposti per altre 
future disposizioni di carattere particolare 
o straordinario. 

Il disegno di legge in esame, pur lodevole 
nel suo intento, porterà enormi spostamenti 
nei ruoli di personale per lo più in quiescen­
za e in parte già molto avanzato nella carrie­
ra, con la conseguenza di dover procedere 
alla ricostruzione della medesima per perio­
di di oltre 40 anni, perchè gli interessati so­
sterranno che il diritto spetta loro dalla fine 
della prima guerra mondiale. Altre difficoltà 
presentano i pensionati, le vedove, gli or­
fani ». 

Vorrei sottolineare, onorevoli colleghi, che 
quanto espresso finora dalla ò'1 Commissione 
non è di sua stretta competenza, ma successi -
vamente, nel parere, si legge : « In particolare 
la Commissione finanze e tesoro sottolinea la 
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importanza che assumerà la spesa, il cui im­
porto, presentemente difficilmente valutabi­
le, potrà rivelarsi molto superiore ad ogni 
aspettativa. 

Per tali considerazioni la Commissione fi­
nanze e tesoro esprime parere contrario per 
la parte di propria competenza ». 

Non capisco quale sia, circa questo dise­
gno di legge, l'opinione del Governo, ma per­
sonalmente riterrei opportuno, per la tran­
quillità della nostra discussione nella disami­
na del provvedimento, che, prima di proce­
dere si debba rassicurare la Commissione 
finanze e tesoro su quegli aspetti del prov­
vedimento che hanno destato le sue preoc­
cupazioni, relativamente alla copertura della 
spesa. 

Così, quando riprenderemo la discussione 
noi tutti potremo essere tranquilli, per aver 
eliminata e superata ogni obiezione e preoc 
cupazione della 'Commissione finanze e te­
soro. 

Questa è la mia opinione e pregherei per­
tanto l'onorevole Presidente di voler rinviare 
la discussione di questo disegno di legge, al 
fine di dare tempo al Governo di fornire alla 
5a Commissione tutti quegli elementi idonei 
a chiarire la situazione. 

P R E S I D E N T E . Allora, secondo il 
relatore Florena, bisognerebbe attendere, 
prima di discutere a fondo il provvedimento 
m esame, Ohe la Commissione finanze e te­
soro modificasse il parere già espresso sulla 
base dei chiarimenti forniti dal Governo, con 
speciale riferimento alla parte finanziaria del 
disegno di legge. 

F L O R E N A , relatore. Sono infatti 
certo, onorevole Presidente, che gli ulteriori 
elementi che potranno essere raccolti e pre­
sentati alla iCommissione finanze e tesoro la 
tranquillizzeranno tanto che essa si potrà 
esprimere, con pieno convincimento, in senso 
favorevole all'approvazione di questo prov­
vedimento. 

F A N E L L I , Sottosegretario di Stato 
per i trasporti. Onorevoli senatori, il dise 
gno di legge in discussione è un provvedi­

mento che è stato approvato all'unanimità 
dalla Camera dei deputati, non solo, ma la 
Commissione che, presso l'altro ramo del 
Parlamento, lo prese in esame, formulò in 
quella occasione un voto del quale, se la Com­
missione lo desidera, potrò dare lettura. 

Il Governo, peraltro, non si oppone ad un 
rinvio della discussione al fine di dare alla 
5a Commissione la possibilità di meglio esa­
minare il problema. Anche se indubbi amen ie 
siamo tutti d'accordo nell'affermare che il 
sistema di legiferare in maniera frammen­
taria non è tra i più produttivi, purtroppo Io 
stato dei fatti è questo : esistono sperequa­
zioni da sanare, e se il problema fosse af­
frontato nel suo insieme, organicamente, per 
la lunghezza dell'iter legislativo, non so quan­
do si potrebbe praticamente assicurare qual­
che vantaggio agli interessati. 

Personalmente, ripeto, sono d'accordo nel 
rinviare la disamina di questo provvedimen­
to per fornire alla Commissioine finanze e te­
soro del Senato gli elementi riguardanti gli 
oneri previsti da questo disegno di legge, 
oneri che si aggirano tra i 40-50 milioni, e 
che faranno carico alle spese per il perso­
nale. 

Con tutto il rispetto per la Commissione fi­
nanze e tesoro del Senato, sono certo che gli 
elementi che il Governo ha predisposto su 
questo problema serviranno a farle rivedere 
il suo (parere, anche se, d'altra parte, non si 
può dimenticare che, quando l'approvazione 
di un provvedimento in uno dei due rami del 
Parlamento avviene all'unanimità, significa 
che si tratta di un problema sentito da tutte 
le categorie e da tutti i settori politici. 

Raccomando, onorevoli senatori, di tener 
presente nelle vostre deliberazioni quanto ho 
esposto. 

P R E S I D E N T E . Penso di farmi in­
terprete del pensiero della Commissione, di­
cendo che da un punto di vista procedurale, 
prima di proseguire nella discussione di que­
sto provvedimento, è preferibile attendere la 
precisazione di quale sia l'entità esatta della 
spesa da sostenere, e quale il capitolo di bi­
lancio a cui si debba attribuire, 
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Le considerazioni espresse nel parere della 
Commissione finanze e tesoro non mi sembra­
no rientrare nella competenza specifica di 
quella Commissione. Noi, ad ogni modo, dob­
biamo considerarle opportunamente, pur non 
considerandole vincolanti per le deliberazio­
ni che in questa sede potremo adottare. 

C R O L L A L A N Z A . L'onorevole 
Sottosegretario sostiene l'opportunità della 
approvazione di questo provvedimento, in 
quanto mira a sanare alcune sperequazioni 
esistenti in seno alla categoria dei ferrovieri 
ex combattenti. 

Ora, indipendentemente dal testo del dise­
gno di legge approvato dalla Camera dei de 
putati e sottoposto al nostro esame, nel frat­
tempo si sono manifestate da parte di altre 
categorie di ferrovieri ex combattenti richie­
ste di emendamenti al testo del provvedimen­
to stesso, la qual cosa mira, secondo gli in­
teressati, a sanare un'ulterioie sperequazione 
che verrebbe a crearsi qualora questo dise­
gno di legge fosse approvato nella sua attuale 
formulazione. 

Da questo, onorevoli colleglli, bisogna con­
cludere che il problema è più complesso di 
quanto non appaia a prima vista, e quindi 
tanto più mi dichiaro d'accordo con il rela­
tore Florena sull'opportunità di un rinvio del­
la discussione, affinchè vengano esaminate 
da parte del Governo anche le nuove richieste 
avanzate, intese ad integrare il provvedimen­
to e ad evitare ulteriori sperequazioni. 

Tutto ciò naturalmente porta come conse­
guenza la previsione di nuovi oneri sul bilan­
cio presente e sul futuro; quindi', siccome è 
stata già espressa una preoccupazione e un 
desiderio di accertamento su tali oneri — cir­
ca i quali del resto dovremo essere esattamen-
te documentati, in quanto influiranno sulle no­
stre decisioni — sarebbe bene che il Gover­
no esaminasse il problema anche dal punto 
di vista cui ho accennato, mettendosi in con­
dizione di poterci fornire, anche su questo 
punto della questione, chiarimenti nella pros­
sima seduta. 

S O L A R I . Onorevole Presidente, era 
mia intenzione esporre sostanzialmente la 
stessa tesi illustrata dal collega Crollalanza. 

Non si tratta infatti solamente di supe­
rare le difficoltà ohe potrebbero arrestare 
l'iter legislativo, si tratta bensì di aggiun­
gere qualcosa al presente disegno di legge, 
perchè, se esso fosse approvato nella formu­
lazione attuale, verrebbero mantenute gros 
se sperequazioni, per eliminare le quali noi 
presentiamo alcuni emendamenti agli articoli 
2 e 6. Tali emendamenti, anche se comporte­
ranno nuovi oneri, almeno non daranno luogo 
ad altre ingiustizie. 

Approvo la decisione che siano forniti alla 
Commissione finanze e tesoro tutti quegli ele­
menti, specialmente concernenti la parte fi­
nanziaria, la cui valutazione, sono certo, farà 
ad essa esprimere parere favorevole sul prov­
vedimento. Tengo però a far notare che sul 
piano del merito siamo noi competenti a de­
cidere. Dobbiamo cercare di operare m favo­
re della categoria dei ferrovieri ex combat­
tenti', eliminando le sperequazioni esistenti in 
base a vecchi provvedimenti che rimarreb­
bero in essere se il provvedimento in esame 
venisse approvato nel testo pervenuto dall'al­
tro ramo del Parlamento. 

Concordo pertanto sul rinvio della discus­
sione, riservandomi di presentare alla Presi­
denza i miei emendamenti. 

B R A C C E S I . Onorevoli senatori, tem­
po addietro ebbi a presentare un disegno ri­
legge, il n. 455, all'incirca dello stesso tenore 
di quello in esame. La Presidenza del Senato 
assegnò a questa Commissione l'esame del 
sprovvedimene in sede referente, mentre il 
disegno di legge in discussione è stato asse­
gnato in sede deliberante. 

Il problema che sorge a questo punto è se 
si possa richiedere che la discussione del 
provvedimento da me presentato possa avve­
nire in sede deliberante congiuntamente a 
quella del provvedimento in esame, ma tutti 
sanno che per questo la prassi richiede la 
unanimità dei consensi e la richiesta al Pre­
sidente del Senato. 

Tutto ciò ad ogni modo avrebbe relativa 
importanza se mi fosse permesso di presen­
tare un opportuno emendamento all'articolo 
5 del disegno di legge in discussione, al fine 
di fair rientrare nel testo di esso quanto an­
ch'io proponevo. 
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Sono d'accordo inoltre con il senatore Crol­
lalanza nel dite che l'onorevole Sottosegreta­
rio dovrà esaminare anche gli oneri che deri­
veranno dal mio emendamento, in modo da 
poter avere in quest'Aula, la prossima volta, 
il quadro esatto della situazione. 

R E S T A G N O . Onorevoli colleglli, 
vorrei sottolineare un aspetto del problema 
in discussione : nell'ambito dell'esame ohe è 
opportuno e necessario venga effettuato, ap­
profondendo lo studio del disegno di legge, 
penso non sarà superfluo considerare anche 
le concessioni fatte agli impiegati dello Stato 
e di altre aziende pubbliche in materia di ri­
conoscimenti, al 'fine di evitare che si creino 
sperequajzioni tra l'una e l'altra Amimini-
strazione. 

Secondo me, sarà indispensabile farlo, per­
chè mi è stato riferito che vi sono situazioni 
stridenti tra loro; dato che abbiamo qualche 
giorno di tempo per approfondire l'esame 
di questo provvedimento, cerchiamo di consi­
derare la questione anche in relazione alle 
condizioni stabilite nel campo combattenti'sti-
co e del servizio di guerra da altre Ammini­
strazioni dello Stato. 

D E L U C A . Desidero richiamare la 
attenzione dell'onorevole Sottosegretario su 
quanto detto circa gli emendamenti da ap­
portarsi al disegno di legge in discussione, 
il quale rappresenta il risultato dell'unione 
di tre altri provvedimenti, e ohe è stato già 
discusso e approvato dalla Camera dei de­
putati. 

Secondo me, la cosa più opportuna da far­
si è non quella di presentare nuovi emenda­
menti, ma di considerare piuttosto se il prov­
vedimento presentato dal deputato Cappugi 
fosse più esatto nella sua formulazione ori­
ginaria, poi modificata alla Camera, oppu­
re no. 

Infatti gli interessati ìinvocano che il dise­
gno di legge venga approvato nel testo pre­
sentato dall'onorevole Cappugi, perchè alla 
Camera, con la soppressione di due commi 
dell'articolo 2, sono state ristabilite le spe­
requazioni già esistenti. 

Credo quindi che in una prossima seduta, 
quando discuteremo questo provvedimento, 
sarà bene approvarlo nella formulazione pri­
mitiva del disegno di legge Cappugi. 

F A N E L L I , Sottosegretario di Stato 
per i trasporti. Onorevoli senatori, questo 
disegno di legge, risultato della riunione di 
tre iprogetti, intende essere un provvedimen­
to a favore degli ex combattenti per i quali, 
valutando le cose obiettivamente, non è stato 
fatto quasi niente. 

Rispondendo ai senaiori Solari e Braccesi, 
vorrei dire che la presente è materia comples­
sa e difficile. L'iter legislativo del provvedi­
mento, come prima ho detto, è stato molto 
lungo. 

È chiaro che, essendovi sperequazioni da 
sanare, il sistema migliore da seguire sareb­
be quello di un provvedimento organico e de­
finitivo. 

Però, allo stato dei fatti, non rimane, a 
mio avviso, che cominciare in qualche modo, 
cosicché, per lo meno, alcuni degli interessati, 
che aspettano da lungo tempo i benefici pre­
visti nel provvedimento, se ne avvantaggino ; 
per gli altri, pregherei il Senato, come ha fat­
to la Camera dei deputati, di formulare un or­
dine del giorno con il quale si inviti il Gover­
no a trovare un assetto definitivo alla que­
stione, cosa, ohe, lo assicuro, sarà fatta a 
breve scadenza. 

Se si ritarda l'approvazione di questo di­
segno di legge che rappresenta un primo 
passo per la soluzione del problema, si ritar­
derà anche la definitiva sistemazione della 
questione. 

D E L U C A . Mi permetta, onorevole 
Sottosegretario, di farle rilevare un fatto 
molto importante che finora forse non è sta­
to ben valutato, e cioè che la legge 3 aprile 
1958, n. 471, è stata male interpretata dal­
l'Amministrazione ferroviaria. 

Il disegno di legge Cappugi infatti non vuol 
modificare niente, ma è solo interpretativo, 
ecco qual'è il suo spirito ; non si tratta quin­
di di stabilire cose nuove, ma di precisare 
quale sia stato l'esatto spirito che ha ispirato 
la formulazione della legge sopracitata, pei 
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renderci conto se sia nel giusto l'onorevole 
Cappugi oppure l'Amministrazione ferrovia­
ria. Perchè ora è avvenuto che quanto la leg-
gè contemplava come eccezione, è diventato 
regola, e si sono visti funzionari, che nella 
graduatoria nazionale erano al terzo posto, 
sorpassati da ohi stava invece, tanto per di­
re, al cinquecentesimo! 

Questo è il problema, onorevole Sottosegre­
tario; intelligenti panca, noi non cerchiamo 
di innovare, ma di vedere se l'interpretazio­
ne che il deputato Cappugi ha dato della 
legge n. 471 sia esatta oppure no e di discute­
re su tale punto. 

F A N E L L I , Sottosegretario di Strato 
per i trasporti. Senatore De Luca, voglio 
far presente che questa sua logica preoccu­
pazione l!ha avuta anche il deputato Cappu­
gi, il quale, pur mostrandosi favorevole alla 
approvazione del disegno di legge in discus­
sione, ha voluto che fosse votato unanime­
mente un ordine del giorno, da lui stesso sot­
toscritto, così formulato : 

« La Commissione X (Trasporti) della Ca­
mera, approvando il testo unificato a cura del 
relatore delle proposte di legge Cappugi ed 
altri, Gaspairi e Bozzi, invita il Governo : 

1) a procedere, mediante un testo uni­
co, alla necessaria unificazione delle varie 
leggi che sono state emanate a favore dei 
ferrovieri ex combattenti ed assimilati; 

2) a tener conto, in sede di applica­
zione della nuova legge, agli effetti della ne­
cessaria perequazione delle posizioni dei sin­
goli combattenti ed assimilati, promossi nel 
1959, della retrodatazione di avanzamento, 
ai soli effetti giuridici, di cui all'articolo 5 
della legge 3 aprile 1958, n. 471, quando ri­
sulti che dalla legge stessa non abbiano trat­
to alcun vantaggio negli scrutini per gli avan 
zamenti ad 1959; 

3) a valutare seriamente l'urgente esi­
genza di elementare equità, che rende ne­
cessario un 'provvedimento inteso a compen­
sare congruamente tutti quei ferrovieri ex 
combattenti ed assimilati che non abbiano 
potuto, per qualsiasi motivo, ottenere alcun 
benefìcio di carriera per effetto delle leggi 
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emanate a favore di tali categorie, mediante 
un'adeguata rivalutazione dell'assegno ex 
combattenti ». 

Il primo quindi a rendersi interprete di 
questa esigenza è stato proprio il proponen­
te stesso del disegno di legge; esprimo quin­
di il parere che anche la 7a Commissione del 
Sanato formuli un ordine del giorno identico 
a quello letto, in modo da impegnare il Go­
verno, in prosieguo di tempo, a sanare tutte 
le sperequazioni. 

Ripeto, onorevoli senatori, che la materia 
è complessa ; d'altra parte, quando si formu­
la una legge, sono sempre le reazioni da essa 
provocate che chiariscono molti punti. Pen­
so che questa Commissione potrà proseguire 
tranquillamente i suoi lavori, avendo redatto 
un ordine del giorno uguale a quello pre­
sentato dal deputato Cappugi, approvato 
dalla X Commissione della Camera dei de­
putati, e accolto dal Governo. 

S O L A R I . Onorevole Presidente, faccio 
presente che mantengo gli emendamenti da 
me proposti al disegno di legge in discus­
sione. 

D E L U C A . Onorevole Presidente, mi 
pare che con quanto è stato detto si sia ac­
cantonato quel problema che mi sono per­
messo di richiamare all'attenzione del Sotto­
segretario Fanelli, cioè di vedere se sia pos­
sibile, nella prossima seduta, approvare il di­
segno di legge nella formulazione primitiva 
del provvedimento Cappugi, tenendo cioè 
conto anche dei commi soppressi dalla Ca­
mera dei deputati. 

F A N E L L I , Sottosegretario di Stato 
per i trasporti. Senatore De Luca, quando 
il Governo dichiara che saranno sanate le 
sperequazioni derivanti dall'applicazione di 
questo provvedimento di legge, si assume tut­
te le conseguenti responsabilità! 

F L O R E N A , relatore. Onorevole Pre­
sidente, pur non volendo siamo entrati nel 
vivo della discussione di questo provvedi­
mento e sono state fatte affermazioni; in­
fatti il collega De Luca ha detto che il di-
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segno di legge Cappugi è stato originato da 
una non esatta applicazione della legge nu­
mero 471 del 1958. 

Questo non è assolutamente vero; la que­
stione purtroppo è che ci si sta riducendo, 
in Parlamento, a legiferare sotto la pressio­
ne di determinati casi particolari, varando 
provvedimenti a favore dei singoli e non del­
le categorie. Questa è cosa gravissima! 

Le leggi infatti, se così fatte, non potranno 
mai eliminare tutti gli inconvenienti; esse 
non possono essere approvate solo per favo­
rire alcuni interessati. 

Questo è il caso tipico del disegno di legge 
in discussione e di una catena di altri prov­
vedimenti che si sono fatti e ohe purtroppo 
si faranno, perchè sempre ci sarà l'individuo 
che dirà di non aver ricevuto alcun beneficio 
e per il quale uno qualunque di noi presen­
terà forse un disegno di legge. 

Sono spiacente che l'ordine del giorno sot­
toscritto dal deputato Cappugi sia stato ap­
provato dal Governo, perchè esso rappresen­
ta il punto di partenza per la presentazione 
di altri progetti di legge concernenti l'eter­
na questione degli ex combattenti. 

Sono stato anch'io combattente e mi di­
spiace di essermi espresso forse troppo rude­
mente, ma lo stato dei fatti è purtroppo quel­
lo da me indicato. 

F A N E L L I , Sottosegretario di Stato 
per i trasporti. Onorevoli senatori, ritengo 
a questo punto sia mio dovere fornire su tale 
questione ulteriori chiarimenti, anche se ho 
detto prima che le preoccupazioni espresse 
dal senatore Florena le ha avute anche il 
Governo e se ho asserito che il sistema di le­
giferare parzialmente, su un determinato 
problema, è senz'altro sconsigliabile. 

Ma ora debbo precisare, e lo faccio in qua­
lità di rappresentante del Governo, che, cir­
ca la legge sugli ex combattenti, si deve ave­
re il coraggio di andare incontro a coloro che 
hanno prestato i loro servigi alla Patria, te­
nendoli in quella giusta considerazione che 
meritano. 

Personalmente, debbo dire che ogniqual­
volta si è sottoposto all'esame del Parlamen­
to un disegno di legge in favore degli ex com­
battenti, sono state sollevate molte difficoltà. 

Sono io stesso un ex combattente e ho il 
diritto di dire che il Governo desidera che 
i benefici derivanti ai combattenti dall'ave r 
prestato i loro servigi alla Patria siano real­
mente applicati. 

B R A C C E S I . Onorevoli colleghi, la 
applicazione della legge a favore degli ex 
combattenti ha dato luogo a numerosi incon­
venienti che rendono quanto mai necessaria 
ed urgente l'approvazione del disegno di leg­
ge in discussione. 

Certo, vi sarà sempre la necesità di vara­
re nuovi provvedimenti per meglio regolare 
la materia — questo è stato ammesso dal 
Governo — ma io vorrei pregare questa 
Commissione di voler approvare al più pre­
sto questo provvedimento di legge, eventual­
mente modificandolo in senso equitativo. 

G E N C O . Onorevole Presidente, mi 
rendo conto di tutte le perplessità manifesta­
te su questo disegno di legge dalla Commis­
sione finanze e tesoro, e concordo sull'oppor­
tunità di soddisfare l'esigenza di rendere giu­
stizia agli ex combattenti, ma desidererei far 
mia la proposta avanzata dal senatore Re­
stagno, affermando che dev'essere nostro do 
vere sapere con esattezza cosa sia stato fat­
to in altre Amministrazioni dello Stato a fa­
vore degli ex combattenti. 

Infatti, che i ferrovieri abbiano un avan­
zamento e uno sviluppo di carriera siamo di 
accordo, ma desidererei anche sapere cosa av­
viene in questo campo per i professori e gli 
insegnanti ex combattenti. 

Presentemente, un ex combattente entra 
nell'Amministrazione dello Stato giovandosi 
di determinate disposizioni; si fa il concorso 
per cantonieri delle Ferrovie dello Stato, si 
presentano 2.000 concorrenti per 100 posti, 
di cui 50 sono riservati ai reduci ; ma c'è gen­
te che, pure se non ha fatto la guerra, si è 
trovata, come ad esempio a Brindisi, dichia­
rata zona di guerra nel 1915-18, nelle iden­
tiche condizioni dei combattenti! 

Ora, approvando questo disegno di legge, 
noi vogliamo sanare sperequazioni e questo è 
giusto, ma bisognerà anche sapere quali con-
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cessioni siano state fatte per i combattenti 
nelle altre Amministrazioni dello Stato, in 
quanto sarebbe estremamente inopportuno 
concedere solamente agli ex combattenti del-
l'Amministrazione ferroviaria sviluppi di 
carriera non raggiungibili in altre Ammini 
strazioni. 

P R E S I D E N T E . Onorevoli sena­
tori, poiché anche il Governo accetta la pro­
posta di rinvio della discussione di questo 
provvedimento, penso sarà bene esaminare le 
varie questioni insorte in una prossima se­
duta, quando ci saranno stati forniti tutti 
gli elementi richiesti. 

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

(Così limane stabilito). 

Discussione e approvazione del disegno di 
legge: « Sicurezza della navigazione e del­
la vita umana in mare » (802) 

P R E S I D E N T E , relatore. L'ordine 
del giorno reca la discussione del disegno di 
legge : « Sicurezza della navigazione e della 
vita umana in mare ». 

Dichiaro aperta la discussione generale sul 
disegno di legge, sul quale riferirò io stesso. 

Vorrei richiamare brevemente la vostra 
attenzione su questo provvedimento, nei con­
fronti del quale la la, la 2", la 3a e la 5a Com­
missione hanno espresso parere favorevole. 

Come avrete letto nella relazione del Go­
verno, con legge 27 ottobre 1951, n. 1370 il 
Presidente della Repubblica è stato autoriz­
zato ad accettare la Convenzione interna­
zionale per la salvaguardia della vita umana 
in mare, firmata a Londra il 10 giugno 1948, 
in sostituzione della precedente Convenzione 
del 31 maggio 1929. 

La stessa legge ha conferito piena ed in­
tera esecuzione alla Convenzione predetta, a 
decorrere dalla data della sua entrata in vi­
gore in campo internazionale. 

Nel dicembre 1949, nella mia qualità di 
Ministro ad interim della marina mercantile, 
ebbi l'occasione di prendere conoscenza della 

vita umana in mare, e ne sollecitai l'appro­
vazione. Successivamente avvennero dei gra­
vi disastri marittimi per collisioni o per er­
rori di rotta in mare aperto, primo tra tutti 
quello della « Giulio Cesare », per cui si è 
sentita la necessità di aggiornare le vigenti 
Convenzioni internazionali di sicurezza della 
vita umana in mare. Nel 1957, per esempio, 
si ritenne necessario approfondire ulterior­
mente gli studi, specialmente per perfezio­
nare la tecnica dell'uso del radar che, in gra­
vi casi particolari, non era stato sufficiente a 
garantire la sicurezza della navigazione, co­
me si riteneva e come doveva in ogni caso 
ottenersi. Fu allora tenuto un apposito con­
vegno internazionale sull'uso del radar e sul­
le norme da prescrivere nel caso di naviga­
zione con scarsa visibilità. Tale convegno fu 
tenuto a Genova ed io ebbi l'onore di presie­
derne i lavori. L'elevato livello degli argo­
menti trattati e le riconosciute necessità di 
eliminare determinate anomalie nell'impiego 
del radar per il controllo delle rotte tra loro 
ravvicinate ebbero ampia eco nel mondo ma­
rinaro e determinarono le autorità marittimit 
responsabili ad emanare apposite norme di 
sicurezza, opportunamente aggiornate, per 
l'uso di tali apparecchi, ancora oggi ito con­
tinuo perfezionamento costruttivo e funzio­
nale. 

Mi sono ora domandato, icomie relatore, 
quale possa essere la ragione per la quale 
diamo soltanto oggi la sanzione legislativa a 
una legge che è stata presentata in campo 
internazionale, grosso modo, fin da dieci anni 
fa, e che ancora non abbiamo approvato. 
Non voglio entrare nel merito delle ragioni 
di questo ritardo, mi limito però soltanto ad 
un'osservazione molto importante, che non 
posso tacere. Mi risulta, infatti, che alla fine 
del 1960 o nei primi mesi del 1961 si terrà 
una riunione internazionale a Londra per la 
modifica delle norme di sicurezza internazio­
nale che abbiamo accettato, nel 1952 ma che 
ancora non sono diventate leggi dello Stato. 

Ho ritenuto perciò doveroso interpellare, 
al riguardo, il Presidente del Consiglio su­
periore della Marina mercantile, professor 
Minoletti, che seguì i lavori della Convenzio­
ne di Londra del 1948. Egli mi ha comunicato 
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che il disegno di legge pendente innanzi al 
Senato giunge non certo velocemente, per cui 
è lecito pensare che esso, dopo l'approvazio­
ne anche della Camera dei deputati, apparirà 
sulla Gazzetta Ufficiale mentre saranno in 
corso, a Londra, i lavori, già preannunciat', 
per la revisione della Convenzione del 1948, 
di cui ho fatto cenno. 

Sono perciò convinto che, in considerazio­
ne della particolare situazione che si è venuta 
a creare, sia bene accelerare, in quanto possi­
bile, l'iter del disegno di legge; ma mi per­
metto di esprimere l'avviso che sarebbe da 
formularsi l'augurio che, una volta approvata 
la nuova Convenzione internazionale dii pros­
sima compilazione, l'Italia procedesse a darvi 
ratifica ed attuazione con la maggiore solle­
citudine. 

Il professor Minoletti mi dfese, al riguar­
do, che era stata formulata, in determinati 
ambienti armatoriali, la proposta di accan­
tonare l'attuale disegno di legge in attesa 
della nuova Convenzione e ciò per non dover 
ricorrere, per due volte consecutive, a brevis­
sima distanza l'una dall'altra, alla procedura 
di approvazione legislativa della Convenzio­
ne. Ma nell'interesse del nostro Paese e, a 
mio avviso, soprattutto per il suo prestigio, è 
bene che esso si presenti alla prossima Con­
ferenza di Londra avendo dato, sia pure al­
l'ultimo momento, corso alle disposizioni del­
la Convenzione del 1948, anche se queste fi­
niranno per avere una brevissima durata di 
applicazione. 

Il professor Minoletti, difatti mi ha espres­
so il parere che non sarebbe molto autorevole 
per i membri delle delegazione d'Italia alla 
Conferenza di Londra, l'andare a discutere 
delle modificazioni da apportare ad una Con­
venzione che ancora oggi non è stata appro­
vata con legge dal nostro Parlamento, anche 
se ciò è dipeso esclusivamente dalla lentezza 
delle prescritte procedure tecnico-legislative. 

S A V I O . Quali sono i motivi di questo 
ritardo? 

P R E S I D E N T E , relatore. In que 
sto momento non sono in grado di fornirle 
una risposta, ma potremo affrontare, al caso, 

questo argomento in sede di discussione del 
bilancio della Marina mercantile, per sapere 
qual'è la ragione per la quale si è dovuto se­
guire un iter così lungo. 

Ritengo, però, opportuno che i membri 
della Commissione che andrà a Londra per 
la revisione di queste norme di sicurezza, 
abbiano la possibilità di parlare di modifica­
zioni da apportare ad una legge approvata 
dal Parlamento italiano, anche se si tratterà 
di una legge che avrà avuta una vita molto 
breve. 

Vorrei, ora, pregare il Governo di fare in 
modo che questo disegno di legge sia appro­
vato, il più rapidamente possibile, anche dalla 
Camera dei deputati, e di interessarsi affin 
che la successiva Convenzione di' Londra 
venga omologata con legge, rapidamente, in 
modo da aggiornare anche per la nostra 
Marina le norme per la sicurezza della vita 
umana in mare, con 'uno strumento indispen­
sabile per la navigazione. 

Non so se voi intendiate entrare nel me­
rito tecnico degli argomenti trattati nel di­
segno di legge, dal momento che esso ri­
porta, in gran parte, le norme della Conven­
zione di Londra del 1948. L'approvazione 
che noi daremo assicurerà sostanzialmente 
lo scopo di dare uno strumento legislativo 
operante a coloro che a Londra prenderan­
no parte alla nuova Conferenza in rap­
presentanza dell'Italia, e che altrimenti si 
troverebbero a dover modificare delle norme 
che nel loro Paese non hanno ancora rag­
giunto l'efficacia di una legge. 

Con queste mie modeste considerazioni, vi 
pregherei di approvare, il più celermente pos­
sibile il testo del disegno di legge presentato 
dal Governo. 

C E R V E L L A T I . P e r i motivi 
espressi dal nostro Presidente, dirò subito 
ohe la nostra parte è favorevole all'approva­
zione di questo disegno di legge, non solo 
per dare uno strumento di prestigio a coloro 
che andranno a rappresentare l'Italia, ma 
anche perchè riteniamo che il provvedimento 
rappresenti veramente un incremento nella 
sicurezza della navigazione e della vita uma-
nare in mare. Mi riservo però di formulare 
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alcuni rilievi e alcune considerazioni nel cor­
so della discussione dei singoli articoli. 

A M I G 0 N I . Desidererei conoscere 
le ragioni per le quali da dodici anni siamo in 
attesa di questo disegno di legge. 

T U R N A T U R I , Sottosegretario di 
Stato per la marina mercantile. Il Governo 
vuole assicurare la Commissione che, per la 
parte che riguarda la propria responsabili 
tà, si terrà conto delle osservazioni del Pre­
sidente relatore, e si curerà di pervenire ad 
una sollecita approvazione del provvedimento 
da parte della Camera dei deputati. Ci au­
guriamo, nel contempo, di poter fare in modo 
che le future modifiche apportate alla Con­
venzione di Londra siano sollecitamente ap­
provate dal Parlamento, e quindi trasferite 
nella nostra legislazione. 

Per quanto attiene al ritardo, cui si è più 
volte fatto cenno, a parte il fatto che chi ha 
l'onore di parlarvi si trova da poco tempo in 
questa posizione, ritengo che esso sia stato 
determinato dal lungo e delicato lavoro oc-
oorrrente per adeguare le norme internazio­
nali alla nostra legislazione. 

C R O L L A L A N Z A . Dopo le dichia­
razioni del Sottosegretario e dopo la relazio 
ne del Presidente, ritengo che sia inutile, se 
me lo concede il collega Cervellati, espri­
mere eventuali osservazioni sui singoli arti­
coli. Se è vero, infatti, come mi sembra di 
aver capito, che a distanza di pochi mesi v; 

sarà un nuovo Convegno tra i Paesi interes­
sati per aggiornare le norme che noi oggi 
stiamo per approvare, è pacifico che a questo 
Convegno parteciperanno degli esperti capaci 
di portare un contributo di specializzazione 
ai lavori. Noi, invece, quale contributo tec­
nico potremmo apportare oltre a quello che 
è già stato apportato e che ha dato luogo 
a questa Convenzione, le cui norme slono 
riprodotte nel disegno di legge in discus­
sione? Non faremmo altro che perdere del 
tempo, sollevando delle obiezioni che proba­

bilmente saranno superate da quelle che col­
legialmente risulteranno negli emendamen­
ti di un Convegno internazionale. 

Proporrei, pertanto, per maggiore spedi­
tezza, di dare per letti gli articoli e di pas­
sare all'approvazione del disegno di legge 
nel suo complesso. 

C E R V E L L A T I . A mio parere, il 
disegno di legge ha due aspetti : quello di 
riportare le norme della Convenzione, e quel­
lo di adeguarle alla nostra legislazione. La 
osservazione che vorrei fare non contem­
pla la sostanza delle norme in esame, ma lo 
indirizzo. Penso, in effetti, che si dovrebbe, 
ad esempio, dare una certa democraticità e 
una certa sicurezza alla composizione del 
Comitato centrale per la sicurezza della navi­
gazione. Le nostre osservazioni potrebbero 
essere tenute presenti dai delegati italiani 
alla Conferenza di Londra. Vi faccio, inoltre, 
notare che questo disegno di legge viene di­
scusso oggi in prima istanza (e ho già pre 
messo che noi siamo favorevoli alla sua ap­
provazione) e che pertanto, dovendo andare 
alla Camera dei deputati, le nostre eventuali 
modificazioni non verrebbero a prolungare 
ulteriormente il suo iter. 

B U I Z Z A . Sarebbe poco serio, a mio 
parere, dare per approvato il disegno di 
legge, senza aver dato lettura degli articoli, 
tanto più che, non so se sia il solo a trovar­
mi in queste condizioni, non ho letto affatto 
gli articoli stessi, perchè non sapevo che i! 
provvedimento sarebbe stato discusso in que­
sta seduta. D'altronde, anche se vi fossero 
delle modificazioni da apportare, lo sii po­
trebbe fare senza provocare alcun ritardo, 
dal momento che questa è la prima volta che 
questo disegno di legge viene discusso. 

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

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

NORME GENERALI 

Art. 1. 

Applicazione della legge 

Le norme della presente legge si appli­
cano alle navi mercantili nazionali adibite 
alla navigazione marittima ed alle navi mer­
cantili straniere che toccano porti italiani. 

Per comprovare l'adempimento delle nor­
me relative alla sicurezza della navigazione, 
il comandante della nave straniera può esi­
bire la documentazione rilasciata dal gover­
no di uno Stato con il quale esistono par­
ticolari accordi in materia di sicurezza della 
navigazione, in conformità degli accordi me 
desimi. 

La documentazione di cui al comma pre­
cedente è considerata sufficiente, salvo che 
l'autorità marittima, nell'esercizio dei suoi 
poteri di controllo, accerti che le condizioni 
di sicurezza della nave non corrispondono 
alle condizioni inserite nei documenti e che 
la nave non possa intraprendere la naviga­
zione senza pericolo per i passeggeri e per 
l'equipaggio. In tali casi, l'autorità marit­
tima adotta le misure convenienti per im­
pedire la partenza della nave, dandone im­
mediata comunicazione scritta al console 
dello Stato al quale appartiene la nave. 

T U R N A T U R I , Sottosegretario di 
Stato per la marina mercantile. Vorrei pre­
cisare che questa norma riproduce integral­
mente le regole 16 e 18 del Capo I della Con­
venzione di Londra. 

D E L U C A . Vorrei sapere se quando 
si parla di « navi mercantili che toccano i 
porti italiani » ci si riferisce all'entrata in 
porto o all'entrata nelle acque territoriali. 

P R E S I D E N T E 
di entrata nel porto. 

relatore. Si parla 

D E L U C A . Allora bisognerebbe sosti­
tuirlo con le parole : « acque territoriali ». 

P R E S I D E N T E , relatore. No, per­
chè stiamo trattando della sicurezza della 
navigazione. 

O T T O L E N G H I . Non possiamo 
estendere il controllo alle acque territoriali 
per ragioni di sicurezza, ma solo per ragioni 
di polizia. 

Ad ogni modo mi pare che questo disegno 
di legge costituisca pressapoco uno jus re-
ceptum di quelle che sono le norme della 
Convenzione di Londra, e di conseguenza 
ritengo che sia nostro dovere approvarlo 
il più sollecitamente possibile, perchè questa 
inerzia costituisce un piccolo scandalo legi­
slativo. Non siamo riusciti, in tanti anni, a 
dare attuazione, nell'interno dello Stato a 
queste norme giuridiche di carattere inter­
nazionale, e ritengo, peraltro, che, per ra­
gioni di dignità, dobbiamo cercare di appro­
vare il provvedimento in esame, il più veloce­
mente possibile, tanto più che queste norme 
costituiscono, in gran parte, la riproduzione 
delle norme della Convenzione. 

P R E S I D E N T E , relatore. Poiché 
nessun altro domanda di parlare, metto ai 
voti l'articolo 1. 

(È approvato). 

Art. 2. 

Organi competenti 

All'applicazione delle norme contemplate 
nei primi 4 capi della presente legge prov­
vedono gli organi centrali e periferici del 
Ministero della marina mercantile e all'este­
ro, limitatamente alle norme contemplate 
nei primi due capi, le autorità consolari. 

(È approvalo). 

Art. 3. 

Definizioni 

Ai fini dell'applicazione della presente leg­
ge si intende : 

a) per viaggio internazionale il viaggio 
che si effettua tra porti di Stati diversi. 
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A tale effetto, le colonie, i territori d'oltre­
mare e le zone soggette ad amministrazione 
fiduciaria di organismi internazionali sono 
da considerarsi come Stati autonomi; 

b) per nave da passeggeri qualsiasi na­
ve adibita al trasporto di passeggeri in nu­
mero superiore a dodici; 

e) per nave da carico qualsiasi nave 
che non sia da passeggeri; 

d) per nave cisterna qualsiasi nave da 
carico adibita al trasporto di liquidi alla rin­
fusa; 

e) per passeggero qualsiasi persona im­
barcata sulla nave, che non faccia parte del­
l'equipaggio. Non sono computate nel nume­
ro dei passeggeri le persone di età inferiore 
ad un anno, le persone imbarcate per dispo­
sizione dell'autorità marittima o consolare 
nonché le persone imbarcate per particolari 
esigenze della nave; 

f) per ente tecnico l'istituto di classifi­
cazione al quale sono devolute dal Ministro 
per la marina mercantile le attribuzioni pre­
viste dall'articolo 3 del decreto legislativo 
del Capo provvisoria dello Stato 22 gennaio 
1947 n. 340. 

(È approvato). 

Art. 4. 

Documenti relativi alla sicurezza 
della navigazione 

I documenti comprovanti l'adempimento 
delle prescrizioni relative alla sicurezza della 
vita umana in mare sono : 

a) certificato di sicurezza : per le navi da 
passeggeri in viaggi internazionali; 

b) certificato di sicurezza per le dotar-
zioni di armamento : per le navi da carico 
di stazza lorda uguale o superiore a 500 ton­
nellate in viaggi internazionali; 

e) certificato di sicurezza radiotelegra­
fica : per le navi da carico di stazza lorda 

uguale o superiore a 1.600 tonnellate in viag­
gi internazionali; 

d) certificato di sicurezza radiotelefoni­
ca : per le navi da carico di stazza lorda in­
feriore alle 1.600 e uguale o superiore a 500 
tonnellate in viaggi internazionali; 

e) certificato di esenzione : per le n a d 
indicate nelle lettere precedenti, per le quali 
sia stata accordata la esenzione dalla appli­
cazione di una o più norme della presente 
legge ; 

f) certificato di idoneità : per le navi da 
carico di stazza lorda inferiore alle 500 ton­
nellate adibite a viaggi internazionali, nonché 
per le navi da passeggeri o da carico di 
stazza lorda uguale o superiore a 25 tonnel­
late adibite a viaggi nazionali. 

Nel certificato di idoneità sono annotate 
anche le indicazioni relative agli impianti 
radioelettrici di bordo. L'esito degli accer­
tamenti delle condizioni di sicurezza per le 
navi di stazza lorda inferiore a 25 ton "tel­
iate e per quelle adibite a servizi speciali 
quali la pesca, traghetto, rimorchio, salva­
taggio e diporto, viene annotato, a cura della 
autorità marittima che ha proceduto all'ac 
certamento medesimo, sul ruolo di equipag­
gio o sulla licenza, secondo che si tratti di 
navi maggiori ovvero di navi minori o gal­
leggianti ; 

g) certificato di bordo libero : rilasciato 
a norma del Capo II della presente legge. 

D E L U C A . Vorrei maggiori chiari­
menti sulle disposizioni di cui alla lettera e). 

T U R N A T U R I , Sottosegretario di 
Stato per la marina mercantile. In materia 
di esenzioni, posso assicurare che si agisce 
sempre in base a considerazioni obiettive, 
non soggettive. 

P R E S I D E N T E , relatore. Poiché 
nessun-altro domanda di parlare, metto ai 
voti l'articolo 4. 

(È approvato), 
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Art. 5. 

Certificato di navigabilità 

Le navi di stazza lorda uguale o superiore 
a 25 tonnellate, che non siano munite di cer­
tificato di classe, devono avere un certificato 
di navigabilità, rilasciato a norma dei re­
golamenti di applicazione della presente 
legge. 

Il certificato di navigabilità è valido per 
quattro anni e può alla sua scadenza, essere 
prorogato al massimo per un anno. Esso è ri­
lasciato dall'autorità marittima in base agli 
accertamenti esperiti dall'ente tecnico. 

Nel caso previsto dall'articolo 148 del Co­
dice della navigazione il certificato di navi­
gabilità è rilasciato dall'autorità consolare, 
in base agli accertamenti effettuati dalla me­
desima, o dagli organi o enti tecnici deter­
minati, per i singoli Stati, dal Ministero della 
marina mercantile. 

C E R V E L L A T I . Vorrei fare un 
rilievo sul secondo comma di questo articolo, 
in relazione al quinto comma dell'articolo 6. 
Vorrei sapere perchè per il certificato di navi­
gabilità non è stata stabilita la durata di due 
anni, come è stato fatto per i certificati di 
sicurezza e di idoneità. 

T U R N A T U R I , Sottosegretario d: 

Stato per la marina mercantile. Lì si tratta 
di idoneità e di sicurezza, qui di navigabilità. 
Sono concetti del tutto diversi ! 

P R E S I D E N T E , relatore. Si può 
fare una navigazione sicura anche con un 
mezzo di navigazione provvisorio. 

T U R N A T U R I , Sottosegretario di 
Stato per la marina mercantile. Tutte que­
ste norme per la sicurezza della navigazione 
e della vita umana in mare sono il frutto 
di un'esperienza, che si trasfonde poi nella le­
gislazione. 

P R E S I D E N T E , relatore. Poiché 
nessun altro domanda di parlare, metto ai 
voti l'articolo 5. 

(È approvalo). 

, mar. mere.) 36a SEDUTA (18 febbraio 1960) 

Art. 6. 

Rilascio e validità dei certificati di sicurezza 
e d'idoneità 

I certificati di sicurezza e d'idoneità sono 
rilasciati dalla autorità marittima in base al­
le disposizioni contenute nel Capo IV della 
presente legge. 

Nei porti appartenenti a Stati coi quali 
esistono particolari accordi in materia dì si­
curezza della navigazione, al rilascio dei cer­
tificati di sicurezza o d'idoneità provvedono 
le autorità locali su richiesta del console, in 
conformità degli accordi medesimi. 

Nei porti appartenenti a Stati con i quali 
non esistono particolari accordi in materia 
di sicurezza della navigazione, l'autorità con­
solare, allorché deve accertare l'idoneità alla 
navigazione per le navi nazionali risultanti 
sprovviste dei certificati di sicurezza o di 
idoneità in regolare corso di validità, procede 
alle ispezioni secondo la procedura deter­
minata dai regolamenti di applicazione del­
la presente legge. Degli accertamenti effet­
tuati, l'autorità consolare redige un verbale 
valevole, come documento di sicurezza prov­
visorio,, fino a quando la nave non approdi 
in un porto nazionale o nel porto di uno Sta­
to con il quale esistono particolari accordi in 
materia di sicurezza della navigazione. 

La durata dei certificati di sicurezza di cui 
alle lettere a), e), d) ed e) dell'articolo 4 non 
può essere superiore ad un anno. 

La durata del certificato di sicurezza di 
cui alla lettera b) e del certificato di idoneità 
di cui alla lettera /) dell'articolo 4 non può 
essere superiore a due anni. 

(È approvato). 

Art. 7. 

Requisiti per il rilascio dei certificati 
di sicurezza o d'idoneità 

I requisiti tecnici necessari per ottenere il 
rilascio dei certificati di sicurezza o d'idoneità 
sono determinati dai regolamenti di esecu­
zione della presente legge. 

(È approvato). 
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Art. 8. 

Proroga dei certificati 
di sicurezza o d'idoneità 

La validità dei certificati di sicurezza o di 
idoneità può essere prorogata dall'autorità 
marittima per un periodo non superiore ad 
un mese. 

Se la validità di uno dei certificati di si­
curezza o d'idoneità scade quando, la nave 
si trovi in un porto estero, l'autorità conso­
lare può prorogarla per un periodo non su­
periore a cinque mesi al fine di permettere 
alla nave di completare il viaggio per l'Italia. 

La nave alla quale sia stata concessa la 
proroga, di cui al precedente comma, non 
può ripartire dal porto nazionale ove ha com­
pletato il viaggio senza aver ottenuto il rin­
novo del certificato. 

Se la nave all'atto della scadenza di un 
certificato di sicurezza o d'idoneità si trova 
impegnata in traffici fra porti di Stati con i 
quali non esistono particolari accordi in ma­
teria di sicurezza della navigazione, l'auto­
rità consolare può prorogare la validità dei 
certificati scaduti per tutto il periodo duran­
te il quale la nave resterà impegnata nei traf­
fici predetti. Nel caso che tale periodo su­
peri cinque mesi dalla scadenza dei cortili 
cati l'autorità consolare provvede a norma del 
secondo capoverso dell'articolo 6. 

I certificati scaduti devono essere comun­
que rinnovati non appena la nave approdi 
in un porto nazionale o in un porto di uno 
Stato con il quale esistono particolari accordi 
in materia di sicurezza della navigazione. A 
tale fine l'autorità consolare deve interessare 
l'autorità locale competente al rinnovo dei 
certificati scaduti. 

(È approvato). 

Art. 9. 

Decadenza dei certificati 
di sicurezza o d'idoneità 

Quando per gravi avarie subite dalla nave, 
o per notevoli mutamenti apportati allo sca­

fo, all'apparato motore o alle dotazioni della 
medesima, vengono meno i requisiti in base 
ai quali sono stati rilasciati i certificati di 
sicurezza o d'idoneità, questi perdono la loro 
validità e devono essere ritirati dall'autorità 
marittima o consolare. 

Il comandante ha l'obbligo di denunciare 
all'autorità marittima e, all'estero, all'auto­
rità consolare, le avarie e mutamenti ap­
portati allo scafo, all'apparato motore e alle 
dotazioni della nave. 

O T T O L E N G H I . Che cosa si in­
tende per mutamenti all'apparato motore? 

P R E S I D E N T E , relatore. Si in­
tende il 'cambiamento di qualche pezzo. 

T U R N A T U R I , Sottosegretario di 
Stato per la marina mercantile. Si tratta 
del caso in cui sopravvengano delle avarie, 
perchè l'articolo 9 si riferisce alla decaden­
za dei certificati di sicurezza e d'idoneità. 

O T T O L E N G H I . Non si tratta, 
quindi, di normale manutenzione del motore! 

P R E S I D E N T E , relatore. Poiché 
nessun altro domanda di parlare, metto ai 
voti l'articolo 9. 

(È approvato). 

Art. 10. 

Trasferimento della, nave per lavori 

La capitaneria di porto, sentito l'ente tec­
nico, può autorizzare il trasferimento, dalla 
località del varo a quella di allestimento, del­
la nave non munita dei prescritti certificati. 
Uguale autorizzazione può essere rilasciata 
per il trasferimento della nave, per la quale 
siano scaduti i certificati di sicurezza, dalla 
località in cui si trova a quella in cui deve 
essere disarmata o in cui devono essere ese­
guiti lavori di riparazione, di trasforma­
zione o di demolizione. 
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Nel caso di trasferimento di navi costruite 
o acquistate all'estero l'autorizazzione di cui 
al comma precedente viene rilasciata dalla 
autorità consolare. 

(È approvato). 

Art. 11. 

Dichiarazione di « Tipo approvato » 

Nel caso in cui, per determinati apparec­
chi, dispositivi o materiali, sia richiesta una 
dichiarazione di « tipo approvato » il Mini­
stero della marina mercantile provvede al ri­
lascio della medesima previ opportuni ac­
certamenti tecnici. 

Per la dichiarazione di « tipo approvato » 
degli apparecchi dispositivi o materiali che 
si riferiscono alla difesa contro gli incendi 
deve essere richiesto anche il parere della 
direzione generale dei servizi antincendi del 
Ministero dell'interno. 

Gli apparecchi, i dispositivi ed i materia­
li di « tipo approvato », all'atto della loro si­
stemazione a bordo, sono sottoposti a verifica 
da parte dell'ente tecnico. Gli oggetti ed i 
materiali di « tipo approvato » devono essere 
contrassegnati, sotto la responsabilità del fab­
bricante o del fornitore, con la marca di fab­
brica e con l'indicazione « tipo approvato ». 

Ove gli apparecchi, dispositivi o materiali 
portanti l'indicazione « tipo approvato » non 
corrispondano alle caratteristiche del proto­
tipo il responsabile, salvo il disposto dell'arti­
colo 35, è tenuto, in ogni caso, a sostituire 
gli apparecchi, i dispositivi o i materiali non 
corrispondenti al « tipo approvato ». 

I precedenti commi non si applicano agli 
apparecchi radioelettrici di bordo, per i quali 
provvede il Ministero delle poste e delle te­
lecomunicazioni a norma di leggi e regola­
menti speciali. 

II Ministero della marina mercantile può 
autorizzare l'impiego, fino a quando non se 
ne renda necessaria la sostituzione, degli ap­
parecchi, dispositivi e materiali esistenti a 
bordo di nave acquistata all'estero dichiarati 
di « tipo approvato » dall'autorità di uno 
Stato con il quale esistono particolari accor­
di internazionali. 

mar. mere.) 36" SEDUTA (18 febbraio 1960) 

Il Ministero della marina mercantile può 
altresì autorizzare, in via eccezionale, l'im 
piego a bordo di apparecchi, dispositivi e 
materiali dichiarati di « tipo approvato » dal­
l'autorità di uno Stato con il quale esistono 
particolari accordi internazionali, allorché 
sia stato necessario sostituire, in porti este­
ri, apparecchi, dispositivi o materiali andati 
distrutti o danneggiati per cause di forza 
maggiore sopravvenute nel corso della navi­
gazione. 

L'autorizzazione di cui ai due precedenti 
commi, qualora si riferisca ad apparecchiatu­
re radioelettriche, è data dal Ministero della 
marina mercantile d'intesa con il Ministero 
delle poste e delle telecomunicazioni. 

' (È approvato). 

Art. 12. 

Equivalenze 

Quando è prescritto un determinato im­
pianto, dispositivo o apparecchio, o un tipo 
dei medesimi, oppure è stabilita una parti­
colare sistemazione, può essere accettato, in 
sostituzione, qualsiasi altro impianto, dispo­
sitivo o apparecchio, o tipo dei medesimi, o 
qualsiasi altra sistemazione di carattere equi­
valente. 

Il (riconoscimento di equivalenza è dato dal 
Ministero della marina mercantile, previ 
opportuni accertamenti tecnici, salva, in ogni 
caso, la competenza del Ministero delle poste 
e delle telecomunicazioni per gli impianti, di­
spositivi e apparecchi radioelettrici. 

(È approvato). 

Art. 13. 

Esenzioni 

Il Ministero della marina mercantile può 
esentare in tutto o in parte dall'applicazione 
delle norme concernenti la sicurezza della na­
vigazione in viaggi internazionali le navi che 
in via eccezionale siano adibite ad un viaggio 
internazionale. 

Il Ministero della marina mercantile, nel 
concedere le esenzioni di cui al precedente 
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comma, determina, caso per caso, sentito l'en­
te tecnico e gli organi tecnici competenti, le 
misure da adottare per garantire la sicurez­
za della nave e della vita umana. 

(È approvato). 

CAPO II 

BORDO LIBERO 

Art. 14. 

Obbligatorietà 

L'assegnazione della linea di massimo cari­
co, in relazione alle stagioni ed alle zone nelle 
quali la nave è destinata a navigare, è obbli­
gatoria : 

a) per le navi di stazza lorda uguale e 
superiore a 150 tonnellate, destinate a viag­
gi internazionali, fatta eccezione per i pesche­
recci, per le navi da diporto ed in genere per 
le navi che non trasportano merci o passeg­
geri; 

b) per le navi di stazza lorda uguale o 
superiore a 150 tonnellate, destinate al tra­
sporto di passeggeri in viaggi tra porti na­
zionali ; 

e) per le navi da carico di stazza lorda 
uguale o superiore a 500 tonnellate destinate 
a viaggi tra porti nazionali. 

D E L U C A . Onorevole Presidente, ma 
ad esempio per il famoso panfilo di Onassis 
e per quelli dei nostri miliardari dove dalla 
mattina alla sera si imbarcano centinaia di 
persone per feste e divertimenti, il limite 
massimo di carico non c'è e non c'è akuna 
sicurezza, eppure queste imbarcazioni viag­
giano liberamente. 

P R E S I D E N T E , relatore. L'asse­
gnazione del limite di massimo carico diven­
ta ora obbligatoria, per cui anche per i pan­
fili sarà previsto il bordo libero e d'altra par­
te tutte le garanzie di sicurezza sono date 
dagli enti stessi che costruiscono la nave, e 
che ne determinano il tonnellaggio. 

Se non vi sono altre osservazioni, metto 
ai voti l'articolo 14. 

(È approvato). 

Art. 15. 

Esenzioni 

Il Ministero della marina mercantile può 
esonerare dall'obbligo di osservare le prescri­
zioni del presente capo le navi di qualunque 
tonnellaggio, destinate a viaggi tra porti na­
zionali e porti stranieri viciniori, per il pe­
riodo durante il quale rimangono impegnate 
in tali traffici, a condizione ohe i viaggi sia­
no effettuati in zone riparate ed in condizioni 
tali che, in seguito ad accordo con il governo 
del Paese al quale i porti stranieri apparten­
gono, l'osservanza delle prescrizioni sul bor­
do libero non sia ritenuta pratica o ragio­
nevole. 

L'esenzione di cui al comma precedente 
può essere accordata anche alle navi adibite 
a viaggi nazionali. 

(È approvato). 

Art. 16. 

Casi di forza maggiore 

La nave, che al momento di intraprendere 
il viaggio, non sia tenuta all'osservanza delle 
presenti norme, non dovrà sottostarvi se du­
rante il viaggio sia costretta a dirottare per 
cattivo tempo o per altre cause di forza mag­
giore in zone o in porti al di fuori dei limiti 
consentiti. 

(È approvato). 

Art. 17. 

Accertamenti e certificati 

Le norme per la determinazione delle mar­
che di bordo libero e delle scale di immersio­
ne, per gli accertamenti relativi e per il ri­
lascio dei certificati di- bordo libero, formano 
oggetto di regolamento speciale. 
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Il certificato di bordo libero non può avere 
una durata superiore a cinque anni. 

Il certificato perde la sua validità anche 
prima del termine in esso determinato quan­
do vengono apportate allo scafo ed alle so­
vrastrutture della nave modifiche di notevo­
le importanza oppure quando non siano state 
mantenute le condizioni di efficienza ricono­
sciute all'atto del rilascio del certificato, del­
le seguenti installazioni e dispositivi : 

a) protezione delle aperture; 
b) parapetti; 
e) aperture per scarico d'acqua nei pa­

rapetti continui ; 
d) mezzi di accesso agli alloggi degli 

equipaggi. 

Parimenti, la validità del certificato cessa 
qualora non siano state effettuate, nei ter­
mini prescritti, le visite periodiche, previste 
dai regolamenti speciali. 

Ai sensi dell'articolo 179 dal Codice del­
la navigazione, non possono essere rilasciate 
le spedizioni alle navi che non siano in pos­
sesso del certificato di bordo libero, in rego­
lare corso di validità, ovvero che siano cari 
che oltre la linea di massimo carico. 

(È approvato). 

Art. 18. 

Tracciamento e verifica delle marche 
di bordo libero 

Le marche di bordo libero devono essere 
tiacciate sotto il controllo dell'ente tecnico e 
devono rimanere inalterate. 

La posizione delle marche deve essere ret­
tificata ogni qualvolta risulti una modifica­
zione degli elementi che interessano la de 
terminazione del bordo libero. 

Durante le visite periodiche deve essere ve­
rificata la posizione delle marche. 

Indipendentemente dai controlli periodici 
l'autorità marittima può disporre, ogni qual­
volta lo ritenga opportuno, l'effettuazione di 
verifiche straordinarie. 

(È approvato). 

Art. 19. 

Navi straniere 

Per le navi straniere, alle quali il bordo li­
bero è stato assegnato da un governo col qua­
le vigono accordi al riguardo, l'autorità ma­
rittima può disporre accertamenti tendenti 
a stabilire : 

a) che la nave non sia caricata oltre i 
limiti consentiti dalle marche di bordo libero ; 

b) che la posizione delle marche di bor­
do libero corrisponda ai dati contenuti nel 
certificato ; 

e) che la nave non abbia subito alcuna 
modificazione dei dati riportati nel certifi­
cato tale da pregiudicare le condizioni di si­
curezza per le persone imbarcate. 

Per le navi straniere che non hanno asse­
gnazione di bordo libero o che hanno l'asse­
gnazione da un governo con il quale non esi­
stono particolari accordi al riguardo, l'auto­
rizzazione a partire è sumordinata al rilascio 
del certificato di bordo libero in base alle 
presenti norme. 

Parimenti, l'autorizzazione a partire deve 
essere negata finché non siano stati elimina­
ti gli eventuali inconvenienti riscontrati in 
sede di accertamento delle condizioni di cui 
alle lettere b) e e) del primo comma del pre­
sente articolo. 

Della mancata autorizzazione deve essere 
informato il console dello Stato di cui la nave 
batte la bandiera. 

(È approvato). 

Art. 20. 

Prescrizioni per le navi non soggette 
al bordo libero 

Per le navi non munite di certificato di 
bordo libero, indipendentemente dall'osser­
vanza di quanto prescritto dagli articoli 297 
del Codice della navigazione e 347 del Regola­
mento per l'esecuzione del predetto codice 
(navigazione marittima), il comandante deve 
curare che la caricazione non superi i limiti 
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della normale portata della nave e sia ese­
guita in modo da non compromettere in nes­
sun caso la stabilità della nave stessa. 

(È approvato). 

CAPO III 

COMITATO CENTRALE 
PER LA SICUREZZA 

DELLA NAVIGAZIONE 

Art. 21. 

Istituzione del Comitato 

Presso il Ministero della marina mercan­
tile è istituito il Comitato centrale per la si­
curezza della navigazione. 

Su richiesta del Ministro, per la marina 
mercantile il comitato esprime il parere sa 
ogni questione relativa alla sicurezza della 
vita umana in mare ed all'imbarco, traspor 
to in mare, sbarco e classificazione delle mer­
ci pericolose. 

(È approvato). 

Art. 22. 

Composizione del Comitato 

Il Comitato centrale per la sicurezza della 
navigazione è presieduto dal direttore gene­
rale della navigazione e traffico marittimi 
del Ministero della marina mercantile e com­
posto dai seguenti membri : 

1) un funzionario di grado non inferio­
re a direttore di divisione della direzione ge­
nerale del naviglio del Ministero della ma­
rina mercantile; 

2) un funzionario di grado non inferio­
re a direttore di divisione della direzione 
generale del lavoro marittimo e portuale e 
dei porti del Ministero della marina mer­
cantile ; 

3) un funzionario di grado \^un infe­
riore a direttore di divisione della direzione 

generale della pesca e demanio marittimo 
del Ministero della marina mercantile; 

4) il capo dei servizi attinenti alila si­
curezza della navigazione dalla direzione ge­
nerale della navigazione e traffico marittimo 
del Ministero della marina mercantile; 

5) un ufficiale di porto di grado non 
inferiore a colonnello dell'ispettorato gene­
rale dalle capitanerie di porto; 

6) il capo dell'ispettorato tecnico del 
Ministero della marina mercantile; 

7) un rappresentante del Ministero dalle 
poste e telecomunicazioni - ispettorato ge­
nerale delle telecomunicazioni ; 

8) un rappresentante del Ministero della 
sanità ; 

9) un rappresentante del Ministero di­
fesa-marina ; 

10) un rappresentante del Ministero del­
l'interno - direzione generale servizi antin­
cendi; 

11) un rappresentante del Ministero del­
l'interno - direzione generale della pubbli­
ca sicurezza; 

12) un rappresentante del Ministero 
dell'industria e commercio; 

13) un rappresentante del Ministero dei 
trasporti - ispettorato generale dalla moto­
rizzazione civile e trasporti in concessione; 

14) un rappresentante del Ministero dei 
trasporti - direzione generale delle ferrovie 
dallo Stato; 

15) il direttore generale del Registro 
italiano navale; 

16) e 17) due rappresentanti dell'arma­
mento di cui uno dell'armamento di linea e 
l'altro dell'armamento libero (passeggeri e 
da carico); 

18) /un rappresentante della gente di 
mare ; 

19) un rappresentante dei lavoratori 
dei porti; 

20) e 21) due persone particolarmente 
esperte nei problemi dalla sicurezza della 
navigazione. 
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Il Comitato centrale per la sicurezza della 
navigazione si può riunire in due sezioni 
separate, la prima per esprimere parere sui 
problemi specificatamente attinenti alla si­
curezza della navigazione e della vita umana 
in mare; e la seconda per esprimere parere 
siili problemi specificatamente riferentisi alla 
classificazione, carico, trasporto per mare e 
sbarco delle merci pericolose. 

In questi casi, la sezione prima è compo­
sta dai membri di cui ai numeri 1), 2), 3), 
4), 5), 6), 7), 9), 14), 15), 16), 17) e 18) e 
di uno degli esperti indicati nei numeri 20) 
e 21); la seconda sezione è composta dai 
membri di cui ai numeri 2), 4), 5), 6), 8), 9), 
10), 11), 12), 13), 14), 15), 16), 17), 18) e 19) 
e di uno degli esperti indicati nei numeri 
20), e 21). 

Il presidente può invitare alla riunione, 
quando necessario, funzionari dell'ammini­
strazione dello Stato e persone particolar­
mente esperte e interessate ai problemi 
iscritti nell'ordine del giorno. 

(È approvato). 

Art. 23. 

Nomina dei membri 
e segreteria del Comitato 

I membri del Comitato sono nominati con 
decreto del Ministro per la marina mercan­
tile, su designazione, per i membri di cui 
ai numeri da 7) a 14), delle rispettive am­
ministrazioni e per quelli di cui ai numeri 
da 16) a 19), su designazione delle rispet­
tive associazioni o organizzazioni sindacali 
a base nazionale. 

I membri del Comitato durano in carica 
quattro anni e possono, alla scadenza, es­
sere confermati. 

I membri nominati nel corso del quadrien­
nio per sopperire alle vacanze formatesi 
nelle varie categorie rimarranno in carica 
fino al compimento del quadriennio. 

Le funzioni di segretario di ogni sezione 
sono affidate ad un funzionario o ad un uf­
ficiale di porto destinato presso ila direzione 
geneiaìe della navigazione e del traffico ma-

mar. mere.) 36a SEDUTA (18 febbraio 1960) 

rittimo dal Ministero della marina mer­
cantile. 

(È approvato). 

Art. 24. 

Indennità spettanti ai membri del Comitato. 

Ai membri del Comitato spetta un gettone 
di presenza con le modalità e nei limiti pre­
visti, per i componenti delle commissioni ed 
organi collegiali istituiti presso le ammini­
strazioni dello Stato, dal decreto del Presi­
dente della Repubblica 11 gennaio 1956, n, 5. 

(È approvato). 

Art. 25. 

Spese di funzionamento del Comitato 

All'onere di lire 5.000.000 annui relati­
vo al funzionamento del Comitato di cui al 
precedente articolo 21 si provvederà per lo 
esercizio finanziario 1959-60 mediante ridu­
zione di pari importo del fondo inscritto al 
Capitolo n. 380 dello stato di previsione del­
la spesa del Ministero del tesoro per detto 
esercizio destinato a far fronte ad oneri di­
pendenti da provvedimenti legislativi in 
corso. 

Il Ministro del tesoro è autorizzato ad ap­
portare, con propri decreti, le occorrenti va­
riazioni di bilancio. 

(È approvalo). 

CAPO IV 

COMMISSIONI DI VISITA 

Art. 26. 

Istituzione e composizione delle commissioni 

Per gli accertamenti relativi alla sicurez­
za della navigazione, esclusi quelli di cui al 
Capo II dalla presente legge, è costituita 
presso ogni capitaneria di porto una com­
missione di visita, nominata dal comandante 
del porto, 
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La commissione è presieduta dal coman­
dante dal porto o da un ufficiale superiore 
da lui designato ed è composta dal medico di 
porto e da un ingegnere o perito designato 
dall'ente tecnico. 

Ove lo ritenga opportuno, il presidente 
può chiamare a far parte della commissione 
un ispettore dal Corpo nazionale dei vigili 
dal fuoco. 

Le funzioni di segretario sono disimpe­
gnate da un ufficiale di porto di grado non 
superiore a capitano. 

Ai componenti della commissione appar­
tenenti all'amministrazione dello Stato spet­
ta un compenso nella misura prevista dalle 
tabelle allegate alla legge 26 settembre 1954, 
n. 869 e con l'applicazione delle norme am­
ministrative stabilite dalla legge stessa. Per 
il rappresentante dall'ente tecnico la misura 
da corrispondere è stabilita dalle tariffe pre­
viste dall'articolo 24 del decreto legislativo 
del Capo provvisorio dello Stato 22 gennaio 
1947, n. 340. 

(È approvato). 

Art. 27. 

Ispezioni agli apparecchi radioelettrici 

Quando per il rilascio o il rinnovo dei cer­
tificati di sicurezza o d'idoneità devono es­
sere ispezionati gli apparecchi radioelettrici, 
della commissione di visita fa parte anche 
un funzionario del Ministero delle poste e 
delle telecomunicazioni. 

All'ispezione degli apparecchi radioelet­
trici, quando non coincide con la visita dalla 
nave, procede esclusivamente un funziona­
rio dal Ministero delle poste e delle teleco­
municazioni. 

(È approvato). 

Art. 28. 

Accertamenti già eseguiti 
dagli istituti di classificazione 

Le navi munite di certificato di classe in 
regolare corso di validità rilasciato da uno 
degli istituti di classificazione di cui all'ar­

ticolo 3 dal decreto legislativo del Capo prov­
visorio dello Stato 22 gennaio 1947, n. 340, 
nonché le navi munite di certificato di navi­
gabilità, sono dispensate, in occasione delle 
visite di cui agli articoli precedenti, dagli 
accertamenti che hanno formato oggetto di 
visite o constatazioni o verifiche da parte 
dell'istituto di classificazione. 

(È approvato). 

Art. 29. 

Attribuzioni della commissione di visita 

La commissione di visita provvede agli 
acoartamienti necessari per il rilascio ed il 
rinnovo dei certificati di sicurezza o d'ido­
neità per le navi di stazza lorda uguale o su­
periore alle 200 tonnellate. 

Al rilascio dei cartificati provvede l'auto­
rità marittima sulla base dei verbali redat­
ti dalla commissione. 

La commissione di visita accerta, altresì, 
l'idoneità al trasporto dei passeggeri. 

Gli accertamenti relativi alle navi di staz­
za lorda inferiore alle 200 tonnellate sono 
effettuati nei modi previsti dai regolamenti 
di cui all'articolo 36. 

(È approvato). 

CAPO V 

NORME PENALI 

Art. 30. 

Caricazione oltre la marca di bordo libero 

L'articolo 1217 del Codice dalla navigazio­
ne è sostituito dal seguente : 

« li comandante che naviga con la nave 
carica oltre ila linea di massimo carico è pu­
nito con l'aimimenda non inferiore a lire 
80.000 qualora l'immersione non superi di 
tre centimetri la linea prescritta. 

Oltre all'ammenda di cui al comma pre­
cedente si applica l'ammenda non inferiore 
a lire 100.000 per ogni centimetro di immer­
sione superiore ai tre centimetri. 
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L'armatore che omette di vigilare sul­
l'osservanza della linea di massimo carico 
è punito con l'ammenda non inferiore a li­
re 50.000. 

Le norme dei commi precedenti si ap­
plicano anche all'armatore o al comandante 
di nave straniera la quale ai sensi dell'arti-
calo 185 sia soggetta alle norme del titolo 
VI Capo I libro I parte I del presente co­
dice ». 

D E L U C A . Onorevole Presidente, ri­
guardo a questo articolo devo osservare che 
mi sembra ingiusto punire al comandante 
con un'ammenda non inferiore a lire 80.000, 
mentre l'armatore, con l'inasprimento di cui 
al terzo comma, che non sorveglia il giusto 
carico della nave, si punisce con un'ammenda 
di sole 50.000 lire. 

C R O L L A L A N Z A . Senatore De 
Luca, la responsabilità dell'armatore è in­
diretta. 

G O M, B X. La sperequazione esistente 
tra il modo di colpire il comandante e quella 
invece di colpire l'armatore davvero è incom­
prensibile, perchè è vero che il comandante 
è responsabile di tutto quanto avviene sulla 
nave e che deve essere colpito se trovato in 
difetto, ma è altresì vero che egli in definitiva 
è un lavoratore, anche se sulla nave si assu­
me tutte le responsabilità : penso quindi che 
anche l'armatore dovrebbe pagare in modo 
adeguato quando contravvenisse a qualche 
norma. 

Sarà bene quindi ovviare a questa ingiu­
stizia aumentando l'ammenda che l'armatore 
dovrà versare. 

Quando, per il Codice della strada, si di­
scusse sulle ammende da comminare ai pos­
sessori di velocipedi, fummo tutti d'accordo, 
(benché si trattasse di povera gente, che si 
serviva di quel mezzo per scopi di lavoro), 
sia con il signor Ministro sia con quanti so­
stenevano soluzioni drastiche da applicarsi 
in caso di trasgressione alle norme, appunto 
perchè si riteneva che la severità avrebbe 
dato la sicurezza di prevenire danni ed in­
fortuni. 

Ora, in questo caso, penso dovremmo es­
sere altrettanto severi e fissare anche per 
l'armatore un'adeguata ammenda. 

O T T O L E N G H I . Nessuna diffi­
coltà ad aderire ad un mutamento del quan­
tum; però credo sia necessario riflettere sul 
fatto che qui si tratta di due ipotesi delit­
tuose, la prima delle quali riguarda il co­
mandante che ha già lasciato il porto per la 
navigazione. 

G O M B I . In tal caso si tratterebbe di 
un'infrazione molto più grave. 

O T T O L E N G H I , L'ipotesi riguar­
dante l'armatore si limita a un'omissione di 
vigilanza. Solo nel caso in cui l'armatore sia 
corresponsabile del carico, per avervi volon­
tariamente contribuito, si verifica la correità, 
ed egli risponde pertanto in solido con il co­
mandante della nave. Ma qui non siamo allo­
ra più nei limiti dell'omessa vigilanza; è il 
caso contemplato dall'articolo 110 del Codice 
penale : si configura la dompartecipazione 
criminosa. 

G O M B I . A me interessa unicamente 
il fatto che il disegno di legge precisi un 
criterio di applicazione della penalità a chi 
esercita la navigazione al di fuori dei limati 
prescritti e a chi tollera che questo avvenga, 
senza esercitare la vigilanza che gli compete. 
L'ammenda va quindi applicata in ambo ì 
casi. 

T U R N A T U R I , Sottosegretario di 
Stato per la marina mercantile. Concordo 
con il senatore Ottolenghi. Circa le osserva­
zioni dell'onorevole Presidente, ricordo che ii 
presente provvedimento ricalca in parte nor­
me precedenti ; comunque ritengo di potermi 
assumere la responsabilità di dichiarare che 
il Governo non ha motivo di opporsi a che la 
misura dell'ammenda proposta dall'articolo 
30 sia elevata a lire 100.000. 

C R O L L A L A N Z A . Se il Governo 
è favorevole ad un aumento dell'ammenda 
anche nei riguardi dell'armatore, nulla da 
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obiettare... Vorrei però far notare agli ono­
revoli colleghi anzitutto come le due figure 
contemplate dall'articolo in questione siano 
differenti : il comandante farebbe responsa­
bilmente aumentare il carico, mentre l'arma­
tore avrebbe il solo torto di non aver vigi­
lato. In secondo luogo vorrei rilevale co­
me, esercitandosi la vigilanza necessariamen­
te solo nel luogo di partenza, l'armatore non 
possa esercitare le relative funzioni una volta 
che la nave sia salpata. Di conseguenza il co­
mandante partito con carico regolamentare, 
ove abbia intenzione — o per negligenza, o 
per favorire uno spedizioniere, o anche sem­
plicemente per aumentare la scorta di com­
bustibile — di accrescerne la portata, può 
farlo senza alcun controllo nei successivi 
porti. 

Quindi se noi vogliamo giungere affretta­
tamente alla conclusione, è un conto, ma se 
vogliamo attenerci, nell'esaminare il provve­
dimento, a concetti giuridici che siano in ar­
monia con un certo principio di giustizia, 
dobbiamo riconoscere che una differenziazio­
ne di trattamento tra il comandante e l'ar­
matore, in base alla rispettive responsabili­
tà, è pienamente giustificata. 

C E R V E L L A T I . Basta andare a 
parlare con qualsiasi comandante di nave per 
convincersi come sia quasi sempre l'armato­
re ad autorizzare il supero del carico con­
sentito. 

C R O L L A L A N Z A . Allora, anch^ 
in questo caso, è il comandante che sbaglia. 

P R E S I D E N T E , relatore. Può an­
che verificarsi un'altra situazione, quella 
del comandante in partenza da un porto do­
ve non sia sorvegliato in modo particolare : 
egli fa un notevole sovraccarico di combusti­
bile sottocosto, frodando la legge in alto ma­
re, e — all'arrivo nel porto controllato — è 
perfettamente in regola, per aver consumato 
tutto il suddetto combustibile. Che responsa­
bilità ha, in questo caso, l'armatore? 

O T T O L E N G H I . Proporrei di mu­
tare l'ammenda ito multa; tra 50 mila e 100 

mila lire non vi è una gran differenza, men­
tre la multa, presupponendo il fatto delittuo 
so, aggrava il reato. 

T U R N A T U R I , Sottosegretario di 
Stato per la marina mercantile. Per quanto 
riguarda la misura dell'ammenda mi rimetto 
alla Commissione, ma circa la configurazione 
del reato insisto perchè sia mantenuto il te­
sto del Governo. 

O T T O L E N G H I . Siamo d'accordo, 
anche in base alle Convenzioni internazio­
nali. Raccomandiamo però al Governo che la 
norma venga applicata con particolare se­
verità. 

G 0 M B I . È però assodato che in moki 
casi le infrazioni in materia avvengono per 
istigazione dell'armatore. 

Bisogna poi considerare come il coman­
dante possa anche — per un reato di questo 
genere — rispondere di persona, oltre ad es­
sere colpito dall'ammenda. Quindi noi ver­
remmo a favorire in tutti i sensi l'eventuale 
istigatore, concedendogli un trattamento al­
quanto più blando di quello riservato a chi 
— tra l'altro — subirebbe, come dicevo, in 
proprio le conseguenze del reato in parola 

O T T O L E N G H I . L'ipotesi contrav 
venzionale presuppone effettivamente l'omis 
sione colposa: si tratta infatti di culpa in 
eligendo. Per l'ipotesi del dolo bisognerebbe 
trovare una configurazione autonoma. 

T U R N A T U R I , Sottosegretario di 
Stato per la marina mercantale. Ma esisto­
no già norme ad hoc. 

P R E S I D E N T E , relatore. Poiché 
nessun altro domanda di parlare, metto ai 
voti l'emendamento presentato dai senatori 
Gombi, De Luca e Cervellati, e tendente alla 
sostituzione, al terzo comma del nuovo testo 
dell'articolo 1217 del Codice della naviga­
zione delle parole : « lire 50.000 » con le al­
tre : « lire 100.000 ». 

(Non è approvato). 
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Rivolgiamo viva racomandazione al Gover­
no di voler essere particolarmente severo nel­
l'applicazione delle ammende di cui all'arti­
colo 30. 

T U R N A T U R I , Sottosegretario di 
Stato per la marina mercantile. Il Ministero 
si fa garante della stretta e severa osservan­
za della norma. 

P R E S I D E N T E , relatore. Metto ai 
voti l'articolo 30. 

(È approvato). 

Art. 31. 

Marche di bordo libero abusive 

Dopo l'articolo 1131 del Codice della na­
vigazione è aggiunto il seguente articolo : 

« Art. USI bis) - La contraffazione, l'al­
terazione o lo spostamento abusivo delle mar­
che di bordo libero sono punite, se il fatto 
non costituisce mn più grave reato, a nor­
ma dell'articolo 469 dal codice penale ». 

(È approvato). 

Art. 32. 

Omissione di esercitazione 

Dopo l'articolo 1218 del Codice della navi­
gazione è aggiunto il seguente articolo : 

« Art. 1218 bis) - Il comandante che nam 
fa eseguire, salvo casi eccezionali giustifi­
cati, le esercitazioni prescritte in ordine alla 
sicurezza della navigazione, è punito con lo 
arresto fino a 3 mesi ovvero con l'iammienda 
fino a L. 16.000. 

In caso di recidiva la condanna importa 
la sospensione dei titoli ovvero dalla profes­
sione da uno a sei mesi ». 

S A V I O . Mi sembra vi sia una spro­
porzione in riferimento all'ammenda commi­
nata con l'articolo 30. 

T U R N A T U R I , Sottosegretario di 
Stato per la marina mercantile. Ciò dipende 
dall'entità del reato. 

O T T O L E N G H I . La formulazione 
dell'articolo è piuttosto infelice : stabilire in­
fatti che l'ammenda arrivi fino a 16.000 live 
significa ammettere che essa potrebbe parti­
re anche da un minimo di 200 lire. Proporrei 
pertanto la seguente formulazione : « Il co­
mandante... omissis... è punito con l'ammen­
da non inferiore a L. 10.000 o, nei casi più 
gravi, con l'arresto fino a tre mesi ». 

P R E S I D E N T E , relatore. L'articolo 
1218 del Codice della navigazione stabilisce : 
« Il comandante della nave e del galleggian­
te marittimo o dell'aeromobile, nazionali o 
stranieri, che non osserva le norme sulle se­
gnalazioni relative alla circolazione maritti­
ma o aerea, è punito con l'arresto fino a sei 
mesi ovvero con Rammenda da L. 500 a 
L. 10.000. 

Se il fatto è commesso dal comandante 
della nave adibita alla navigazione interna la 
pena è dell'ammenda da L. 100 a L. 2.000 ». 

A questo punto andrebbe inserito l'articolo 
1218-ftts previsto dall'articolo 32 del dise­
gno di legge. 

C E R V E L L A T I . In questo articolo 
32 la responsabilità dell'armatore è addirit­
tura esclusa. 

T U R N A T U R I , Sottosegretario d'> 
Stato per la marina mercantile. La prego di 
esaminare bene la portata dell'articolo : es­
so si riferisce infatti a funzioni riguardanti 
esclusivamente il comandante. 

C E R V E L L A T I . Non bisogna par­
tire dal presupposto che gli armatori siano 
tutti dei galantuomini. Le penalità, le am­
mende non vengono fissate par i cittadini 
onesti, i quali non ne hanno evidentemente bi­
sogno, bensì nell'eventualità che si possa de­
lineare il caso dell'infrazione alla legge. 

Nel caso specifico dell'armatore può acca­
dere che molte delle irregolarità che pos-
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sono avvenire a bordo di una nave siano 
senz'altro a sua conoscenza. Egli ha in ogni 
caso il dovere di denunziarle e, se non lo fa, 
ne diventa complice. Quindi, o aboliamo gii 
articoli 32 e 33 del disegno di legge, oppure 
dobbiamo includervi anche la responsabilità 
dell'armatore. 

O T T O L E N G H I . Modificando in 
parte l'emendamento da me proposto dianzi, 
l'artìcolo in discussione potrebbe, ferma re­
stando l'entità della pena comminata, suo­
nare così formulato : « Il comandante . . . è 
punito con l'ammenda fino a lire 16.000, oip 
pure, nei casi più gravi, con l'arresto fino a 
tre mesi ». 

Analogamente mi riservo di proporre, 
quando discuteremo l'articolo 33, una modi­
fica tendente ad eliminare la cumuiatività 
delle due pene dell'arresto e dell'ammenda e 
a renderle alternative, mediante la seguen­
te dizione : « Il comandante.. . è punito, se 
il fatto non costituisce reato più grave, con 
l'ammenda da lire 4.000 a lire 80.000, oppure 
con l'arresto fino a sei mesi ». 

L'alternatività dell'arresto dovrebbe in­
somma evitare una situazione che potrebbe 
divenire imbarazzante nel senso che, in caso 
di arresto, si potrebbe giungere ad una so­
spensione condizionale della pena, come in 
caso di delitto. 

G E N C O . Sono contrario all'emenda­
mento proposto dal collega Ottolenghi all'ar­
ticolo 32, non trattandosi — in questa circo­
stanza — di dover distinguere il caso più 
grave da quello meno grave. Il dovere del co­
mandante è quello di far esercitare i suoi uo­
mini perchè siano in grado di affrontare eve­
nienze straordinarie e pericolose, come un 
incendio a bordo. Non vi sono alternative : o 
egli ottempera a tale dovere, o non ottem­
pera. 

Inoltre bisogna tener presente che l'eser­
citazione in parola va compiuta ogni 15 gior­
ni. Se, dunque, il comandante fa astenere lo 
equipaggio dal compierla, ad esempio, per 
due mesi, il crimine viene commesso in que­
sto periodo per tre o quattro volte, rendendo 
l'infrazione sempre più grave. 
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D'altronde l'esercitazione suddetta deve es­
sere effettuata periodicamente per due scopi : 
tenere aggiornato il personale ed abituare i 
passeggeri, nell'eventualità che ciascuno deb­
ba prendere posto m una determinata lan­
cia. La questione riveste una certa importan­
za, e responsabile non può essere altri che 
il comandante. 

S A V I O . L'alternatività delle due pene, 
detentiva e pecuniaria, è stata stabilita per 
consentire al magistrato di distinguere i casi 
minori da quelli più gravi, ovvero di consi­
derare in questi ultimi le circostanze atte 
a diminuirne la gravità. 

Qualora approvassimo l'emendamento pro­
posto dal collega Ottolenghi potremmo aver 
l'aria di voler impartire una lezione in que­
sto senso al magistrato, il quale certi prin­
cìpi — propri della filosofìa del diritto — li 
conosce anche troppo bene. Evitiamo quindi 
certe affermazioni, essendo implicito che la 
determinazione di una delle due pene pre­
viste dal provvedimento è affidata appunto 
alla discrezionalità del magistrato. 

O T T O L E N G H I . La formula da 
me proposta è quella adottata dal Codice 
penale. 

S A V I O . Per questo la modifica è su­
perflua. Il Codice penale, dall'articolo 650 in 
avanti, è tutto un'alternatività di pene. 

T U R N A T U R I , Sottosegretario di 
Stato per la marina mercantile. Concordando 
con l'osservazione del senatore Savio, preghe­
rei il senatore Ottolenghi di voler ritirare li 
suo emendamento. Ciò anche per restane in 
armonia con le norme vigenti del Codice del­
la navigazione e per evitare che si giunga ad 
un'attenuazione del rigore che la norma in 
questione vuole affermare. Il disegno di legge 
non è frutto di improvvisazione, essendo 
stato ogni singolo articolo lungamente con­
certato e studiato. 

O T T O L E N G H I . A me sembrava 
opportuno precisare meglio il concetto. Co-
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munque, non ho difficoltà ad aderire alla ri­
chiesta del Governo. 

P R E S I D E N T E , relatore. Poiché 
nessun altro domanda di parlare metto ai 
voti l'articolo 32, di cui ho dato lettura. 

(È approvato). 

Art. 33. 

Omessa denuncia di avarie o di 
mutamenti apportati alle navi 

11 comandante che omette di denunciare i 
fatti previsti dall'articolo 9 all'autorità ma­
rittima o all'estero all'autorità consolare, è 
punito, se ni fatto non costituisce un più 
grave reato, con l'arresto fino a sei mesi e 
con l'ammenda da lire 4.000 ad 80.000. 

Ricordo che il senatore Ottolenghi aveva 
manifestato l'intenzione di presentare a tale 
articolo un emendamento, tendente a sosti­
tuire le parole : « con l'arresto fino a sei mesi 
e con l'ammenda da lire 4.000 ad 80.000 » 
con le altre : « con l'ammenda da lire 4.000 
ad 80.000, oppure con l'arresto fino a sei 
mesi ». 

C E R V E L L A T I . Da parte mia 
continuo a ritenere opportuno che si estend? 
la responsabilità all'armatore. 

ì 

T U R N A T U R I , Sottosegretario di 
Stato per ìa marina mercantile. Difendo il 
testo governativo, non per spirito di prote­
zione verso gli armatori, ma per l'equa con­
siderazione delle rispettive responsabilità. La 
lesponsabilità del comandante, anche in que­
sto caso, non ha nulla a che vedere con quella 
dell'armatore. Se si determina un'avaria 
nella nave mentre la nave è in porto, chi deve 
risponderne non è altri che il comandante, la 
cui responsabilità non va assolutamente at­
tenuata neanche in questo caso. 

In proposito prego anzi il senatore Otto 
lenghi di voler ritirare il suo emendamento 
m base alle considerazioni espresse in ordine 
all'articolo precedente. 
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O T T O L E N G H I . Aderendo alla 
richiesta dell'onorevole Sottosegretario, ri­
tiro anche questo emendamento. Desidero 
inoltre dichiarare che accetto la formulazio­
ne originaria dell'articolo perchè ritengo che 
l'armatore non sia corresponsabile col co-
mandanle se non nel caso in cui abbia effet 
tivamente cooperato nella violazione della 
legge. 

P R E S I D E N T E , relatore. Poiché 
nessun altro domanda di parlare, metto ai 
voti l'articolo 33. 

(È approvato). 

Art. 34. 

Omessa o irregolare esecuzione di lavori 
attinenti alla sicurezza della navigazione 

L'armatore o il comandante che fa navi­
gare la nave in violazione delle prescrizioni 
dell'autorità marittima circa l'esecuzione di 
lavori attinenti alla sicurezza della naviga­
zione, è punito, se il fatto non costituisce un 
più grave reato, con ila reclusione fino ad un 
anno e con la multa non inferiore a li­
re 80.000. 

(È approvato). 

Art. 35. 

Mancata corrispondenza alle caratteristiche 
del tipo approvato 

Colui che fornisce o installila a bordo di 
navi mercantili apparecchi, dispositivi o ma­
teriali per i quali è richiesto il riconosci­
mento di tipo approvato e che non corrispon­
dono siile caratteristiche del « tipo appro­
vato » è punito, se il fatto non costituisce iun 
più gì ave reato, con l'arresto fino a tre mesi 
e con l'ammenda non inferiore a lire 50.000. 

S A V I O . Dal testo non risulta che esi­
sta un elenco dei1 fornitori. Quindi chi in­
stalla un apparecchio radio, ad esempio, può 
anche ignorare quali siano le caratteristiche 
richieste. 
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T U R N A T U R I , Sottosegretario di 
Stalo per la marina mercantile. Si tratta di 
apparecchi necessari per la sicurezza delia 
navigazione, e la cui installazione deve essere 
approvata preventivamente. 

P R E S I D E N T E , relatore. Il « tipo 
approvato » è figura internazionale, rispon 
dente appunto a determinate caratteristiche, 
È una difesa dalle contraffazioni. 

Poiché nessun altro domanda di parlare, 
metto ai voti l'articolo 35. 

(È approvalo). 

CAPO VI 

NORME FINALI E TRANSITORIE 

Art. 36. 

Emanazione dei regolamenti di esecuzione 

Con decreti del Presidente della Repubbli­
ca, su proposta del Ministro per la marina 
mercantile, di concerto con i Ministri com­
petenti, saranno emanati i regolamenti par 
l'esecuzione della presente legge per deter­
minare : 

a) i requisiti ai quali devono rispondere 
le navi, secondo i loro vari tipi e secondo la 
specie di navigazione e di traffico cui sono 
adibite, ai fini dalla sicurezza della navi­
gazione ; 

b) i requisiti ai quali devono rispondere 
le navi par essere abilitate al trasporto delle 
marci pericolose, nonché le modalità dell'im­
barco e dello sbarco dalle merci medesime; 

e) i requisiti ai quali devono rispondere 
le navi per essere abilitate al trasporto di 
passeggeri ; 

d) le modalità per il trasporto di gra­
naglie e di altri carichi scorrevoli. 

(È approvato). 

36 — 777 Legislatura 

mar. mere.) 36a SEDUTA (18 febbraio 1960) 

Art. 37. 

Entrata in vigore 

Le disposizioni della presente legge che 
richiedono, per la loro applicazione, l'ema­
nazione di particolari norme regolamentari, 
non entrano in vigore fino a quando dette 
norme non sono emanate. 

(È approvato). 

Art. 38. 

Abrogazione di norme 
contrarie o incompatibili 

Con l'entrata in vigore delle norme della 
presente legge sono abrogate le disposizioni 
del regolamento per la sicurezza delle navi 
mercantili e della vita umana in mare, ap­
provato con regio decreto 23 maggio 1932, 
n. 719, nonché ogni altra disposizione con­
traria o incompatibile con la legge stessa. 

O T T O L E N G H I . L'articolo 38 sta­
bilisce che con l'entrata in vigore della pre­
sente legge siano abrogate le disposizioni del 
regolamento per la sicurezza della naviga­
zione e della vita umana in mare. Però lo 
articolo precedente stabiliva a sua volta : 
« Le disposizioni della presente legge che ri­
chiedono, per la loro applicazione, l'emana­
zione di particolari norme regolamentari, non 
entrano in vigore fino a quando dette norme 
non sono emanate ». Avremo quindi un vero 
e proprio periodo di carenza legislativa! 

T U R N A T U R I , Sottosegretario * 
Stato per la marina mercantile. No, poiché 
restano nel frattempo in vigore le norme del 
vecchio regolamento. 

C R O L L A L A N Z A . Anche quando 
si decreta che una legge entra in vigore tre 
mesi dopo la sua approvazione è evidente che 
fino a quel giorno resteranno in vigore le 
vecchie norme. 



Senato della Repubblica 767 — 777 Legislatura 

7a COMMISSIONE (Lav. pub., trasp., poste e tei., mar. mere.) 36a SEDUTA (18 febbraio 1960) 

O T T O L E N G H I . Ma il presente 
provvedimento entrerà in vigore in parte su­
bito e in parte quanto saranno state emanate 
le norme regolamentari, il che può causare 
non poche incertezze ito chi dovrà applicarlo ; 
raccomanderei pertanto al Governo di predi­
sporre al più presto possibile tali norme. Pre­
sento a tal fine il seguente ordine del giorno : 

« La 7" Commissione permanente del Se­
nato, considerato che l'articolo 36 del disegno 
di legge n. 802 prevede l'emanazione di nor­
me regolamentari per l'esecuzione della leg 
gè. stessa, impegna il Governo ad emanare 
tali norme entro il più breve tempo pos­
sibile ». 

T U R N A T U R I , Sottosegretario di 
Stato per la marina mercantile. Accetto l'or­
dine del giorno, assicurando gli onorevoli 
senatori ohe sarà quanto prima provveduto 
nel senso da loro auspicato. 

P R E S I D E N T E , relatore. Poiché 
nessun altro domanda di parlare, metto ai 
voti l'articolo 38. 

(È approvato). 

Metto ai voti l'ordine del giorno presen­
tato dal senatore Ottolenghi e accettato dal 
Governo. 

(È approvato). 

Metto ai voti il disegno di legge nel suo 
complesso. 

(È approvato). 

La seduta termina alle ore 13. 

Direttore dell'Ufficio delle Commissioni parlamentari 

Dott. MABIO CASONI 


