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La sedute ha inizio alle ore 9,50.

Intervengono, a norma dell’'articolo 48 del
Regolamento, per il Centro di studi sui pro-
blemi portuali: il presidente, dottor Vito Pa-
nunzio; il segretario generale, professor Gian-
franco Legitimo e il dottor Dino Di Luca, re-
sponsabile del settore trasporti della Mon-
tedison.

AVELLON E, segretario, legge il pro-
cesso verbale della seduta precedente, che é
approvata.

PRESIDENTE. L'ordine del giorno
reca il seguito dell'indagine conoscitiva sulla
tunzionalitd del sistema portuale italiane.
Questa maittina ¢ prevista ['audizione dei rap-
presentanti del Centro di studj sui problemi
portuali, che ringrazio per avere accalto il
nastro invito monche per il comtributo che
potranno dare alla Commissione nell’esple-
tamento dell’'indagine.

Do quindi la parola al presidente del Cen-
tro, dottor Vito Panunzio.

PANUNZIO. Desidero anzituito, a no-
me del Centro di studi sui problemi portuali
€ mio personale, ringraziare la Commissione
dell’onore che ci & stato fatto di volerci ascol-
tare su una problematica per noi cosi impe-
gnativa e, diclamo pure, appassionante.

Riterrei ora opportuno — se mi & consenti-
to — dire in una parola che cosa & l'organi-
smo che noi qui rappresentiamo in questo
momento. Il Centro di studi sui problemi
portuali & un erganismo tipicamente, per co-
st dire, interindustriale, che & stato costituito
da oltre dieci anni tra tutte le grandi indu-
strie italiane che sono impegnate e quindi
interessate nel fatto prtuale; pertanto, si
puo dire, tra la quasi totalita dei grandi grup-
pi industriali, sia pubblici che privati (a tito-
lo di esempio, faccio i nomi dell’Eni, del-
I'Enel, del Gruppo Finsider, dell’Efim, della
Fiat, della Montedison), tra tutti i principadli
gruppi petrolieri e tutte le industrie che han-
no o propri approdi specializzati o (il che
poi viene spesso a coincidere) delle proprie
flotte per il trasporto di enormi quantitativi
di materiale. Ci costituimmo quindi oltre die-

ci anni fa proprio per poter realizzare in co-
mune, avendo problemi ed interessi comuni,
studi ed indagini e per poter formulare, nei
confronti soprattutto dei pubblici poteri, un
pensiero univoco su tali problemi. Oso dire,
quindi, che il nostro organismo, proprio per-
che associa la quasi totalita, si puo dire, del-
la grande industria italiana, ha una non pic-
cala esperienza in materia.

Il Centro inoltre associa, oltre alle grandi
industrie utilizzatrici dei porti e per lo piu
proprietarie di flotte come ho detto, anche la
quasi totalita delle grandi imprese italiane
di progettazione e di costruzione di opere ma-
rittime. La sua azione specifica si & concre-
tata e si concreta in studi, specialmente di
carattere comparata, in incontri, in inda-
gini e in tutta una serie di volumi che spero
tutti 4 senatori presenti possano avere cono-
sciuto, sia nel campo giuridico-legislativo, sia
nel campo tecnico-economico.

Sul tema per il quale siamo stati convoca-
ti, ossia quello dei costi portuali, se loro con-
sentono, prima di dare la parola al segreta-
rio generale, professor Legitimo e al dottor
Di Luca, esperto del settore trasporti della
Montedison, vorrei fare alcune brevi conside-
razioni pregiudiziali; vorrei cio¢ dire che
in Italia i costi portuali, come fatto econo-
mico unitario, individuato ed individuabile
come categonia economica in effetti non esi-
stono. Eventualmente i costi portuali potreb-
bero essere non una categoria economica, ma
una categoria, per cosi dire, quasi filosofica,
una aspirazione; questo perché nella realta
non esistono i costi, ma esiste il costo, cio¢
un costo individuale, un costo per ciascun
porto, speso addirittura un costo per ciascun
molo italiano. Dico questo perche, a parte
ogni altro fattore che abbia potuto, anche
in linea storica, determinare questa realta,
cio & dovuto alla assoluta diversita che in Ita-
lia esiste fra i vari porti, diversita istituziona-
le e amministrativa e quindi diversita di ge-
stione, per cui esistono diverse categorie di
porti. Vi sone, ifatti, in prima knea, i porti
direttamente gestiti dallo Stato, e per esso
dalle Capitanerie di porto (La Spezia, Livor-
no, Ancona), vi sono poi i porti gestiti da
enti pubblici autonomi, che possono assume-
re a loro volta forme svariate, dalla forma
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consortile del consorzio a quella dell’ente
pubblico diretto (Savona, Genova, Napoli,
Trieste, Palermo). In questo quadro, poi,
c¢’¢ 1l caso anomalo, a se stante, del porto
di Venezia, che anche nominalisticamente si
configura con un nome particolare, quello
cio¢ di Provveditorato del porto.

Un altro caso anomalo, come lo & quello
di Venezia in un senso diverso, ¢ il caso del
porto di Brindisi, il quale & gestito da un ente
autonomo, che contemporaneamente € conte-
stualmente & Consorzio del porto e Consorzio
per la gestione dell’area industriale di Brin-
disi, (¢ opinabile peraltro se questa commis-
sione realizzi o0 meno una effettiva utilita).

Un altro caso a s¢ stante, ma che puo indi-
viduare un’altra differente categoria, & quello
dei porti gestiti da societa commerciali, so-
cietd per azioni: & questo il caso di Ravenna-
Porto Corsini.

Vi sono poi porti che, comunque gestiti,
sono direttamente e, direi, pesantemente in-
fluenzati dalle zone industriali nelle quali gli
stessi si trovano o alle quali comunque servo-
a0; & 1l caso della stessa Veneza, troppo di-
rettamente collegata o collegabile a Porto
Marghera, il caso di Trieste e il caso di Ta-
ranto, che, anche se ufficialmente & un porto
gestito dallo Stato, invece & in grandissima
parte un porto gestito in autonomia per esi-
genze industriali.

Vi sono infine i veri e propri porti indu-
striali, i moli industriali, i moli singoli, i quali
sono per lo pitt gestiti con il noto sistema
delle autonomie funzionali. Mi permetto di
aggiungere che linsieme dei porti propria-
mente industriali, dei moli industriali o dei
porti direttamente collegati a zone industriali
realizza la stragrande maggioranza del traffi-
co globale italiano, per cui, dovendo conside-
rare il problema nel suo insieme, si puod dire
che questa categoria di porti, da sola, im-
personi una realta che indubbiamente condi-
ziona tutto il problema.

Concludendo quindi queste mie brevi con-
siderazioni, vorrei dire che a me sembra
piu corretto, volendosi porre il tema dei costi
portuali in Italia, parlare di « costo » al sin-
golare, cio¢ in forma individuale, per poter
esattamente rappresentare una realta cosi va-

ria, anzi cosl variopinta e, diciamolo pure,
cosi disordinata e confusa; talche¢ penso —
questa ¢ l'opinione che mi permetto di espri-
mere del Centno — che una indagine seria e
metodologicamente corretta, che possa o che
voglia essere fatta, come peraltro mi sembra
che la 8 Commissione del Senato intenda fa-
re — dovrebbe essere svolta singolarmente
per ogni porto o, quanto meno, per categorie
di porti, seguendo pit o meno quelle cate-
gorie che mi sono permesso poc’anzi di ab-
bozzare.

Una indagine cosi condotta, porto per por-
to o per categorie di porti, secondo quella sva-
riatissima tipologia cui ho fatto riferimento,
ritengo inoltre che possa e debba poi essere
inquadrata nel contesto degli studi e delle
indagini che si stanno svolgendo per la rifor-
ma dell’ordinamento portuale italiano nella
sua interezza. E l'impegno maggiore che in
questi anni ha assunto e sta portando avanti
il nostro Centro studi & appunto quello di
contribuire con studi, indagini, proposte alla
auspicata riforma dell’ordinamento portuale
italiano.

Ritengo con questo di non avere altro da
aggiungere.

LEGITIMO. Ritengo anche io che il-
lustrare le molte disfunzioni dei nostri porti
ed indicare soluzioni in merito, ciog¢ procede-
re a delle diagnosi € a delle terapie attendibi-
li, rappresenti un compito assai difficile in
quanto, in efletti, ¢ difficile scindere i vari
problemi che sono spesso profondamente in-
terconnessi ed integrati fra loro. Questa dif-
ficolta peraltro & sempre stata a noi presen-
te; tanto ¢ vero che quando — come Centro
studi — abbiamo sollecitato pit1 volte, anche
insieme ad altri, una indagine parlamentare
del tipo di quella che il Senato ha preso I'ini-
ziativa di svolgere, abbiamo sempre sottoli-
neato come, a nostro avviso, detta indagine
non potesse limitarsi a registrare i punti di
vista dei soggetti pili qualificati del settore,
ma si dovesse spingere ad acquisire tutte le
conoscenze capaci di servire ad una analisi
sufficientemente approfondita: e questo non
solo attraverso la consultazione di tutte le
amministrazioni periferiche competenti ed
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interessate, ma anche attraverso una speci-
fica indagine in loco, per quanto limitata ne-
cessariamente ad alcuni porti.

Noi riteniamo quindi che sia utile partire
da un discorso metodologico; acquisire cioe
la consapevolezza di quali elementi conosciti-
vi vadano assunti perche l'indagine abbia un
suo concreto significato. Vorrei percio per-
mettermi di far presente I'opportumta di dar
vita ad un lavoro sistematico di ricerca, nel
quale la Commissione potrebbe anche avva-
lersi dei supporti tecnici che ritenesse con-
facenti: solo in questo modo a noi sembra
che sia possibile organizzare ed interpretare
in senso unitario la massa delle notizie e dei
dati che, presi a s¢, altrimenti risulterebbero
poco significativi, proprio perché non ricon-
ducibili ad una prospettiva di ordine gene-
rale.

Va osservato — & appena il caso di dirlo
— che i risultati che in questo modo si deb-
bono ottenere rivestono un carattere partico-
lare di urgenza, sia per l'indifferibilita ormai
della soluzione del problema del rinnovamen-
to della nostra portualita in vista di una mag-
giore funzionalitd e competitivita dei nostri
porti, sia anche per il fatto che — come &
stato rilevato poco fa — alla Camera dei de-
putati & in atto l'esame dei testi di riforma
dell’ordinamento portuale. A questo scopo &
necessario disporre di un orientamento certo
per le scelte da fare e per le decisioni da pren-
dere in merito alla classificazione, al finanzia-
mento delle opere e soprattutto alle gestioni
portuali.

Premesso questo € se questo come premes-
sa pud essere valido, vorrei provare a fare
qualche annotazione sul piano generale rivol-
ta a dare un apporto, sia pure indicativo, di
tipo metodologico all'indagine che, secondo
noi, dovrebbe essere svolta.

Mi rendo perfettamente conto che non ci
troviamo oggi ad un seminario di studi; tut-
tavia, ritengo utile avanzare qualche idea ge-
nerale al fine di dare una motivazione della
nostra istanza metodologica.

Consideriamo, prima di tutto, il concetto
di produttivita. E indubbiamente un concetto
astratto. Ma, in concreto, che significa? Bi-
sogna distinguere una produttivita fisica da

.

una produttivitd economica. Si ha produttivi-
ta fisica quando produzione e fattori impie-
gati vengono espressi in uita fisiche; produt
tivita economica, invece, quando alle quanti-
:a sostituiamo i relativi valori I due concetti
sono evidentemente collegabili dal punto di
vista formale; ma non lo sono da quello so-
stanziale, in quanto la produttivita fisica e la
produttivita economica non sempre presenta-
no lo stesso andamento nel tempo e nello
spazio. Puo accadere, per esempio, che un au-
mento della produttivita fisica non sia accom-
pagnato da un aumento della produttivita
economica e cio per l'intervento di variazioni
nel rapporto tra il valore della produzione e
il valore di un fattore produttivo. Oppure pud
accadere il contrario. Conseguentemente, si
puo dedurre che sono due concetti profonda-
mente diversi e gl'indici che misurano 1'una,
non sempre possono dire molto sull’altra. In
astratto, ciascuno dei due concetti & valido;
in pratica, la scelta concreta va fatta in base
agli scopi da raggiungere. Ecco, allora, la ne-
cessita di approfondire lo scopo che ci pre-
figgiamo e, quindi, quale strada scegliere nel-
la ricerca dei dati, per non arrivare a risultati
difficilmente comparabili.

Spesso si tende a mettere in rapporto la
produzione con uno solo dei fattori impiega-
ti che di solito, & il lavoro ciog, il numero dei
lavoratori occupati o il numero di ore lavo-
rate. Ma cio non ¢ sufficiente, perche la ten-
denza a preferire il fattore lavoro come ter-
mine di riferimento & gia una scelta, in qual-
che modo, che rivela il convincimento che il
problema della produttivitd cominci, a parita
di produzione, con la produttivita del lavoro
e dclla mano d'opera. Viceversa, sappiamo
che la produttivita del lavoro aumenta — ed
anche in maniera notevole — in base agli al-
tri fattori della produzione. Una riprova &
data dal progresso tecnologico che modifica
la partecipazione relativa dei fattori della
produzione perché aumenta il peso, I'inciden-
za del capitale nel quadro produttivo. Ecco,
quindi, la necessita di ricorrere ad un indice
della produttivitd mettendo in rapporto la
produzione con una sintesi di tutti i fattori
impiegati. La scelta dei fattori cadra allora
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su una combinazione o un’altra, a seconda de-
gli scopi da raggiungere.

In ogni caso, la conseguenza & che i dati
da esaminare debbono essere forniti da una
indagine organizzata, allo scopo di ottenere
che l'utilizzo degli elementi raccolti possa
consentire dj arrivare a risultati globalmente
significativi, evitando il rischio che i dati
ctessi riguardino fenomeni che abbiano con-
tenuti in pante diversi.

E indispensabile, allora, tener presente, ad
esempio, l'articolazione dei principali servizi
portuali e dei relativi fattori di costo. Tutti
sanno quali sono i principali servizi che si
svolgono nei porti. Mi limiterd a raggruppar-
li, per comodita, in quattro fascie e catego-
rie principali.

Una prima categoria, fondamentale, com-
prende tutti i servizi di sbarco, imbarco, tra-
sbordo, deposito, magazzinaggio, sosta delle
merci, attivita complementari. La seconda ca-
iegonia & quella dove predomina la tecnica
marittima: pilotaggio, rimorchio, ormeggio
delle navi. Quindi abbiamo la categoria rela-
tiva al trasporto interno allo scalo portuale:
imbarco dei passeggeri, servizi tecnici ed
amministrativi svolti dai vari uffici pubbli-
ci. Se volete, si tratta di un’attivitd che rive-
ste principalmente un carattere tecnico-am-
ministrativo, amministrativo-burocratico. Ab-
biamo, infine, una quarta categoria: quella
che riguarda i servizi ausiliari quali: segna-
lamento, illuminazione, rifornimento idrico,
eccetera.

Questi sono i principali servizi, a seconda
della maggiore omogeneitd ed anche della
tipologia dei soggetti che prestano gli stessi.
Cio perche servizi quali lo sbarco, imbarco,
trasbordo, magazzinaggio, pilotaggio, rimor-
chio, ormeggic, trasporio intemno, eccetera,
si riferiscono pit direttamente agli operatori
economici.

Ora, il costo di questi servizi & comprensi-
vo sia del costo dei beni sia del costo delle
prestazioni personali impiegate per ottenere
i servizi medesimi. Quindi, & necessario fare
un’altra classificazione. Costo dei beni: aree
demaniali marittime, infrastrutture e sovra-
strutture fisse e mobili, fonti di energia per
I'uso e la manutenzione di queste infrastrut-

ture. Costo di prestazioni personali: quelle
svolte dai dipendenti dj uffici, enti pubblici
o privati (lo Stato, gli Enti autonomi, le com-
pagnie portuali, gli operatori economici).

Ora, fra tutti i servizi vi &, naturalmente,
un rapporto di interdipendenza. Ma, in parti-
colare, in questa ovvia interdipendenza emer-
ge la complementarieta stretta fra i servizi
della prima categoria (quelli che riguardano
I'imbarco, lo sbarco, il trasbordo, eccetera),
che risultano dall’armonizzarsi delle attivita
dei mezzi meccanici, delle attrezzature, della
mano d’opera, opportunamente organizzate.

Questa articolazione cosi complessa spiega
perche sia impossibile investigare sulle speci-
fiche operazioni portuali e sulle singole pre-
stazioni; mentre appare piu rapido ed anche
piu concreto avviare l'indagine che riguarda
i soggetti partecipanti al processo produtti-
vo. Per ogni categoria, infatti, & possibile ac-
certare le prestazioni rese distintamente per
gruppi merceologici, per classi di lavoratori,
unprese, eccetera, nonche il prezzo delle pre-
stazioni stesse. Ovviamente 1'esame dovra es-
sere esteso a molti dei casi pili frequenti, an-
che per determinare parametri validi di resa
e prezzi nei confronti dei vari soggetti impe-
gnati. E questa dovra essere la base su cui
muoversi. Non voglio spingermi oltre, anche
perche certi argomenti potranno eventual-
mente essere toccati nel corso della discus-
sione. Desidero pero sottolineare la necessita
di una rigorosa impostazione della ricerca
per giungere a risultati consistenti.

DI LUCA. Come Montedison, ci tro-
viamo mella circostanza di poter affermare
che utilizziamo un po’ tutti i porti nazionali:
da quelli di Brindisi, Bari, Siracusa, Napoli,
Livorno, Genova, a quelli, per ritornare sul-
I'’Adriatico, di Venezia — seppure molto vi-
cino al nostro impianto di Porto Marghera,
dotato di autonomia funzionale — a quello
di Trieste. Ritengo percid possa essere inte-
ressante indicare i criteri da noi seguiti per
scegliere il porto nel quale imbarchiamo le
nostre merci. La nostra, infatti, & una societa
cssenzialmente trasformatrice, per cui mice-
viamo direttamente dai nostri impianti, at-
iraverso una serie di trasformazioni, prodotti
che in breve trovano sbocco verso I'estero.
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Anpalizzare la situazione dei porti senza sof-
fermarsi su quello che c’¢ a monte degli stes-
si e sui collegamenti che uniscono i nostri im-
pianti con i porti, potrebbe essere — a mio
avviso — un lavoro incompleto. Quindi, com-
ponente essenziale nella scelta di un porto ¢
I'efficienza dei collegamenti unita alla eco-
nomicita delle operazioni di imbarco e sbar-
co. Vanno prese in considerazione, anche,
determinate strozzature che, al di 1a dell’ef-
ficienza dei collegamenti autostradali, stra-
dali o ferroviari, possono essere date dai col-
legamenti fra la citta e il porto prescelto.

Noi, ad esempio, utilizziamo il porto di Li-
vorno che si sta dimostrando indubbiamente
efficiente. Tuttavia esistono varie distonie co-
me quella fra l'orario di lavoro delle compa-
gnie portuali e quello della dogana; inoltre,
data la scarsa capacita strutturale del porto
di Livorno, ad immagazzinare grossi quanti-
tativi di merce, per tempi a volte decisamen-
te non brevi (non va dimenticato infatti che
I'arrivo di una nave & condizionato anche da-
gli elementi meteomarini), abbiamo dovuto
costruire un magazzino fuori del porto, pro-
prio per avere una certa regolarita e disponi-
bilitd d'imbarco delle merci. E chiaro che
certe distonie incidono notevolmente sulla
economicita delle operaziomni.

Quindi, ben venga un’indagine approfondi-
ta in materia e, se possibile, estesa alle infra-
strutture che rendomo essenzialmente fun-
zionante 0 meno un porto.

Per quanto attiene ai costi, c’¢ da dire che
I'esportatore ha necessita di avere la certez-
za del costo e l'aleatorieta deve essere stretta-
mente legata @ fattori non esattamente valu-
tabili; cio perche il prudente li valuta per ec-
cesso; il mon prudente per difetto. E indub-
bio infatti che il costo finale — e, quindi, il
prezzo all’esportazione — puo dipendere da
tanti fattori, che possono anche influire in
misura notevole sulla remunerativita della
operazione di esportazione.

Circa l'efficienza dei porti, sono dell’avviso
si debba fare molta attenzione alla qualita
del servizio. Da talune parti (come nel porto
di Livorno, per restare nell’esempioc) si da
molta importanza alla operosita, magari tra-
scurando la qualita del lavoro. Ma & chiaro a

tutti che una manipolazione delle merci ef-
fettuata con una certa oculatezza compoirta
indubbiamente una resa minore; ma, al tem-
po stesso, abbiamo bisogno di crearci — nei
confronti dell’estero — un certo tipo di im-
magine che possiamo avvalorare facendo
ciungere le menci nel miglior stato possibile.

Sforzi in questo senso, per quanto ci ri-
guarda, ne abbiamo fatti moltissimi: nella
nostra autonomia funzionale, ci siamo dotati
di quelle attrezzature che mon sono poi co-
stosissime, come, ad esempio, di semplici ap-
pendici alle gru per poter manipolare meglio
le merci cercando di evitare rotture nei sac-
chi. Nella manipolazione delle merci penice-
lose (e noi ne abbiamo parecchie, purtroppo)
ci siamo provvisti di adeguate attrezzature.
Ci troviamo pero di fronte ad una categoria
di problemi che non sempre riescono a trova-
re nella tecnica una giusta rispondenza e per-
tanto incomntriamo grosse diflicolta.

Una indagine che possa servire a dare un
quadro di insieme e che influenzi decisamen-
te, anche sul piano degli investimenti, la pro-
duttivita dei porti da parte nostra & certa-
mente auspicabile.

FEDERICI. Vorrei usare nelle do-
mande il metodo che ritengo giustamente
hanno consigliato sia il presidente Panunzio
che il dottor Legitimo, allo scopo di evitare
di ripetere sui vari argomenti le stesse do-
mande e le stesse risposte. Si potrebbe cosi
tentare (anche se non completamente que-
sta mattina) di rafforzare in dipendenza di
alcuni elementi esemplificativi, la metodolo-
gia che anche noi vogliamo usare in queste
indagini comoscitive, disaggregando cioe il
piti possibile gli elementi dei costi, della pro-
duttivita e quelli che concernono il rapporto
lavoro-tecnologia in maniera tale da avere
un quadro pilt ampioc possibile in occasione
della verifica che si fara quando la Commis-
sione visitera una serie di porti.

La prima questione che vorrei porre, par-
te da un problema sollevato dal dottor Di
Luca che diceva, appunto, che in genere la
Montedison si serve di quasi tutti i porti
d’'Italia, dei quali alcuni sono addirittura
« propri », in particolare il porto di Marghe-
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ra: si tratta di autonomie funzionali e di
quelle scelte di cui prima si parlava?

Per quanto riguarda poi gli azotati, in que-
sto ultimo periodo la Montedison ha deciso,
nella sua pianificazione, di non creare piu
poli estremamente concentrati e di sviluppa-
re un secondo stabilimento a Ferrara. Avendo
essa l'impianto di insaccaggio a porto Mar-
ghera — abbastanza moderno per quel che
ne so io — ora chiede l'estensione dell’auto-
nomia funzionale ai prodotti di Ferrara. In-
tendo dire, I’autonomia funzionale & data in
ordine al fatto che si imbarchi o si sbarchi
una materia prima in qualche modo manipo-
lata?

Nel fare questa richiesta, che ¢ da vedere
e da discutere, la Montedison sostiene che
la differenza di costo tra ]'uso dell’autonomia
funzionale (che si vorrebbe addirittura asse-
gnata alla ditta e non tanto alla fabbrica ed
& questo un altro problema da esaminare) e
quelia per eventuali immissioni di lavoro por-
tuale varia da uno a sei. A me 'interesserebbe
conoscere con precisione questa differenza di
costi tenendo presente — poicheé, come ha
detto il Presidente, i costi non sono ne una
categoria filosofica né una categoria astratta
— che esiste un costo per ogni porto, sulla
base anche di quanto ha accennato il profes-
sor Legitimo.

Mi pare che questi siano i reali punti di
partenza per una politica portuale € non cer-
to le teorie che tutti conosciamo in cui si ¢
purtroppo baloccati mentre i nostri porti an-
davano a « ramengo ».

11 secondo nodo da sciogliere & quello del
superamento dell’aleatorieta dei costi che po-
trebbe essere collegato all’aliro della decasua-
lizzazione del lavoro non solo manuale, ma
complessivo del porto. E qui mi riferisco
non solo ai vecchi tempi in cui il lavoro si
conquistava giorno per giorno, a cottimo,
per cui la casualita era pil visibile, ma anche
aj tempi in cui il lavoro & stato « mensiliz-
zato ». In altri termini, mi chiedo se anche
per i rapporti aleatori riguardanti I'operatore
e la decasualizzazione del lavoro non si possa
svolgere una ricerca unificata che ritengo,
forse, 'unica via per risolvere il problema da
un punto di vista politico, funzionale ed eco-

nomico, anche con riferimento ai punti ri-
guardanti la gestione della riforma portuale
nel piano poliennale.

TONUTTI. Questo incontro con il
presidente ed il direttore generale del Cen-
tro studi per i problemi portuali offre an-
che a noi l'occasione di fare una specie di
riassunto di quanto finora abbiamo fatto,
non per ripetere le domande alle quali da
parie di qualcuno abbiamo ricevuto rispo-
sta, ma per vedere in modo, non stretta-
mente corporativo, se esiste la possibilita
di determinare, attraverso una indagine sul
metodo, certi risultati nell'indagine che an-
dremo a fare.

Mentre per certi settori abbiamo rivolto
domande ad armatori, lavoratori, spedizio-
nieri, eccetera, ricevendo risposte certamen-
te non definitive, ma parzialmente, da un
punto di vista categoriale, trovandoci di
fronte a interlocutori il cui scopo & inve-
ce un’analisi il pitt possibile oggettiva, il no-
stro desiderio & di ascoltare la loro opinio-
ne sulle linee di tendenza nel lavoro che an-
diamo a svolgere. Sottolineo quanto hanno
detto il dottor Panunzio e il professor Legit-
timo per quanto riguarda il discorso del
metodo nell’analisi dei costi portuali.

Noi abbiamo sentito una elencazione di
problemi che, praticamente il professor Le-
gittimo ha definito nel momento in cui ha
detto che le operazioni portuali si possono
raggruppare, in termini di metodo, in quat-
tro categorie, ed & importante determinare
il costo delle operazioni in tali categorie. Mi
pare che le categorie di costo piut facilmen-
te determinabili siano due. Per il servizio
di sbarco ed imbarco abbiamo un problema
di costi reali che sono individuabili attra-
verso la comparazione di tariffe e di turni;
cosi pure ¢ determinabile il costo del pilo-
taggio. Meno facile ¢ invece calcolare l'in-
fluenza dei trasporti interni, dei servizi tec-
nici, amministrativi, eccetera.

La mia domanda principale & la seguente:
sono solo questi i costi portuali; dobbiamo
fare un'analisi soltanto in tali settori?

Ed ¢ qui il discorso di metodo. Anche que-
sto significa allargare 'analisi in settori che
sono piu difficilmente determinabili ma che
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creano numerose disfunzioni cui alludeva il
dottor Di Luca (scelte preferenziali da par-
te degli operatori, di questo o quel porto).
Per esempio, la Montedison sceglie questo
o quel porto non tanto in funzione del costo
della manodopera, quanto di altri fattori
(infrastrutture, funzionalithd, produttivita,
tecnologia). Bisognerebbe vedere se la Mon-
tedison sceglie anche i porti del Nord Euro-
pa a scapito dei porti italiani, cio¢ se al mo-
mento di quella tale spedizione abbia 0 meno
interesse ad andare anche in porti del nord
per la stessa valutazione. Questo & impor-
tante, perché dobbiamo dare una risposta
al quesito sul perche della non competitivi-
ta dei porti italiani. Quindi, se da un punto
di vista di metodo non dovremmo stabilire
le modalita di determinazione dei costi nel-
le quattro categorie indicate dal professor
Legittimo, noi dovremmo anche pensare a
definire anche altri settori per dare una ri-
sposta completa sui costi portuali.

Queste sono le domande che abbiamo ri-
volto alle categorie rappresentative dei por-
tuali. C’¢ tuttc il problema dell'influenza
delle strutture giuridiche dei porti e la legge
che oggi si sta portando avanti alla Camera,
per cui un problema di ristrutturazione giu-
ridico-amministrativo pud avere un’influen-
za anche sui costi.

Per quanto riguarda i sette enti portuali
italiani, la domanda & semplice: costano di
pit? L’Ente portuale ha una sua funzione?
Che risposta da sul piano del costo, sul pia-
no della organizzazione? A Livorno, Raven-
na non esiste I'Ente portuale, anche se si
lavora di pilt che non a Genova. Questo en-
te portuale & una mitizzazione, € una sovra-
struttura improduttiva?

C’e tutto un discorso sulla politica armato-
riale in merito alla capacita ed alla funziona-
lita dei porti italiani. Non possiamo addossa-
re ai soli lavoratori portuali l'incapacita di
rendere competitivo il sistema portuale ita-
liano. Possiamo addossare questa non com-
petitivita al lavoro portuale, se vogliamo o
alla politica degli investimenti tecnologici;
ma esistono anche altri interessi, appunto,
gli interessi per esempio degli armatori. E
possibile, in questo senso, determinare i ter-

mini di metodo per cui certe linee non tocca-
no i porti italiani, ma puntano sui porti
esteri? Ci pud essere una risposta: ci sono
gli scioperi, non c’¢ la tecnologia. Si puo
dire: manca l'interesse globale, ma c’¢ an-
che linteresse dell’armatore. E una cosa,
questa, che puod essere determinata? Ieri
parlavamo con la CONFETRA per quanto
riguarda l'influenza che ha l'intermediazio-
ne commerciale: ma & stato detto che non
si tratta di un’intermediazione. Io ritengo che
presso gli utenti, che fa i costi di un porto
¢ lo spedizioniere che dice: «Io ti spedisco
questa merce a questa tariffa », e ci mette
dentro le tasse portuali, le tariffe e la sua
giusta remunerazione. Ma tutto cid che in-
fluenza ha sul tipo della concorrenzialita?
Nello stesso discorso degli armatori, questi
utenti hanno una possibilita o una visione,
chiamiamola cosi, adatta per indirizzare i
loro interessi nella loro libera concorrenza,
nella libera valutazione al di 14 di quello che
¢ il rapporto con il porto, con la tecnologia?

Ci sono altri interessi? Questi discorsi com-
portano una risposta dalla quale si deduca
qual & il costo e la operativitd portuale. Bi-
sogna che questo costo portuale noi lo de-
finiamo esattamente.

Bisogna pero vedere se & possibile deter-
minare in termini di analisi o di metodo il
discorso dell’allargamento delle analisi di
questo costo portuale in una valutazione
che & molto difficile. Che influenza ha la tec-
nologia sul costo portuale? Che influenza
ha il tipo di infrastruttura esterna sulla
scelta dei porti? Pud venir fuori che il no-
stro lavoro portuale sia il meno costoso,
ma che magari non abbiamo le strade per
cui i containers non arrivano. Come a Trie-
ste, dove due sottopassaggi non consentono
il transito dei containers perché troppo bas-
si; per cui, l'unica strada per 1’Austria, il
porto di Trieste, non pud essere utilizzata
per questa deficienza infrastrutturale. E
chiaro che per questo fatto il porto di Trie-
ste non pud che ricevere un’influenza ne-
gativa.

Quindi, non & soltanto questione di costi
portuali. Io penso che questa sia la situa-
zione italiana, e 'abbiamo vista ieri parlan-
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do deile tasse. Ogni porto ha una sua si-
tuazione fiscale. Certi porti hanno determi-
nate tasse; c'¢ una giungla impositiva. Io ri-
tengo, comunque, che ci sia la possibilita di
trovare un metodo comparativo per dare
una risposta ai problemi di fondo della no-
stra indagine circa la non competitivita dei
nostri porti con i porti esteri.

CROLLALANZA. Il dottor Panunzio,
nella sua introduzione, ha tenuto a precisare
che ogni porto italiano ha un suo costo di-
verso in relazione a determinati fattori va-
lidi. I1 Centro studi — ha detto il dottor
Panunzio — fondato dieci anni fa, sta svol-
gendo un’attivitd maturalmente intesa a po-
ter identificare le varie situazioni per po-
ter trovare gli elementi di comparazione.
Ora io domando: in questi dieci anni, voi,
indagini ne avete fatte, porto per porto, dato
che avete affermato che ogni porto ha una
sua diversa posizione di costi. Evidentemen-
te avete raccolto dei dati. Siete in condizio-
ne di poter fornire alla nostra Commissio-
ne un rapporto, nei limiti delle possi-
bilita raggiunte dalle varie situazioni, per-
che da tali dati, in relazione ad altri fattori,
si possa addivenire a delle richieste al go-
verno sui provvedimenti da adottare? Per
esempio, per quanto riguarda il costo del
lavoro, vi sono delle situazioni, che sono par-
ticolarmente gravose, in alcuni porti, per-
che le compagnie portuali hanno una esube-
ranza di lavoratori, in rapporto ai traffici
e ai nuovi mezzi meccanici che peraltro fin-
ché non vanno in pensione devono egual-
mente avere la loro quota di reddito, lavo-
rando magari una sola settimana al mesc.
Cito il caso del porto di Bari, il quale, nel-
l'ante guerra aveva una attivita di traffici
per merce varia, indipendentemente dal set-
tore petrolifero, con un’adeguatezza di per-
sonale e quindi la possibilita di assicurare
un costo che era in relazione anche alla pie-
na utilizzazione dei lavoratori.

Oggi credo che nella compagnia portuale
« Nazario Sauro » solo un quaranta per cento
degli iscritti lavora in rapporto ai traffici
attuali. Prima della guerra, approdavano nel
porto di Bari ventisette linee della Finmare,

parecchie delle quali destinate anche al ser-
vizio merci, oggi le linee della Finmare sono
ridotte a sette. E evidente, che, in conseguen-
za, la proporzione di attivita dei lavoratori,
quindi il loro costo, in rapporto ai traffici
¢ squilibrato. E possibile correggere que-
ste sperequazioni quando in alcuni casi cam-
bia il costo del lavoro non solamente varia
da porto a porto, ma a volte da banchina a
banchina? Sarebbe questo il caso di Geno-
va, se non mi sbaglio. Esiste la possibilita
di arrivare ad una stanza di compensazione
che, mentre offra la possibilita di livellare
alcuni alti costi, metta in condizione i lavo-
ratori dei porti — che subiscono le conse-
guenze negative o di ordine geopolitico o
della riduzione dei servizi marittimi — di
ottenere una integrazione, considerato che
in alcuni scali i lavoratori si giovano di cas-
se integrative di notevole portata oltre ai sa-
lari che percepiscono? Inoltre, ai fini della
non competitivitd, & soltanto 1'alto costo del
lavoro che ci mette in condizioni di inferio-
rita di fronte ad alcuni porti esteri o non
¢ anche la situazione di arretratezza dei no-
stri bacini, sia per quanto si riferisce alle
opere, sia per le attrezzature?

Il collega Tonutti ha chiesto se il Centro
studi considera che gli enti possano rappre-
sentare un correttivo o, viceversa, non co-
stiutiscano, eventualmente, un aggravio di
costi per alcuni porti. Debbo dire che al
porto di Bari esiste un Consorzio autonomo
che ¢ riuscito, con i propri mezzi, a miglio-
rare la situazione di alcune strutture mec-
caniche e a mantenerle in modo efficiente e
a incoraggiare i servizi di traghetto che han-
no determinato l'approdo di alcune linee di
armatori liberi non solo dalla Jugoslavia e
Grecia ma anche russe, prevalentemente per
passeggeri che hanno trovato convenienza a
fare la spola con il porto di Bari.

Ma ¢ evidente che cid ¢ molto relativo
perche, mentre gli enti portuali riconosciuti,
come tali — ¢ il caso del porto di Geno-
va — eseguono non solo l'esercizio ma an-
che le opere, ed incamerano tutte le tasse,
i proventi, le entrate, il Consorzio portuale
di Bari, se non interviene lo Stato a sup-
plire ad alcune deficienze di opere e di at-
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trezzature, non pud sviluppare, per insufli-
cienza di aree e di potenti gru, i traffici per
il trasporto dei contenitori.

Ho letto, alcuni giorni fa, che ¢ stato isti-
tuito un nuovo servizio a mezzo di una nave
del Lloyd Triestino, che, partendo da Ve-
nezia, raccoglie i contenitori di parecchi por-
ti in Adriatico, sia sulla sponda orientale,
sia su quella occidentale, ¢ dopo averli ca-
ricati nel porto terminale, quello di Bari,
risalira I’Adriatico per portarli a Trieste, da
dove, trasferiti su altra nave vengono avvia-
ti verso il continente africano e I’Asia Mi-
nore. Al riguardo faccio presente che sareb-
be logico ed economico che la nave racco-
glitrice di containers da Bari proseguisse il
viaggio verso la destinazione definitiva., A
Bari esiste una grossa industria fondata da
un ex operaio che, nel dopoguerra, ha sa-
puto con la sua intelligenza ed operosita
sviluppare sempre pitt la costruzione di gi-
ganti camion ribaltabili, di macchine per la
nettezza urbana e per altri servizi pubblici,
riuscendo, inoltre, a conquistare i mercati
della maggiore parte delle nazioni assurte
ad indipendenza del continente africano. Si-
no a ieri quest'uomo & stato costretto ad
imbarcare i propri mezzi al porto di Napoli,
di Venezia o di Trieste, ora che potrebbe
usufruire della istituzione di un servizio spe-
ciale per il continente africano per alcune
sue produzioni & assurdo che da Bari non
debba raggiungere direttamente i porti di
sbarco.

Ho voluto esporre queste considerazioni,
che in parte hanno espresso altri colleghi,
per chiedervi se potete metterci in condi-
zione di giungere a delle conclusioni sull'in-
dagine che la Commissione sta svolgendo
su dati precisi che giustifichino determinate
richieste al Governo, uscendo dal vago e dal
generico, si da consentire che eventuali mo-
difiche legislative, sia ai fini delle classifi-
cazioni, sia delle opere, sia dell’attivita la-
vorativa, su istanza della Commissione si
inquadrino in una organica impostazione.

PITRON E . Vorrei porre una do-
manda che scaturisce da una considerazio-
ne. Si & evidenziato che il porto di Livorno

¢ il pitt utilizzato. Da piu parti ho sentito
questa affermazione. Allora, a questo punto,
dobbiamo porci l'interrogativo del perche
cio ¢ accaduto.

Ora, uno dei motivi che ¢'¢ parso di ca-
pire ¢ quello che il costo del porto di Li-
vorno ¢ di gran lunga inferiore a quello di
altri porti anche maggiori, tenendo conto
che una tonnellata-merce a Genova costa
5.000 lire mentre una tonnellata-merce a
Livorno, appunto, costa 400 lire. Questo al-
meno ¢ quanto ci & stato detto.

Al riguardo ho rivolto una domanda ben
precisa e specifica, ma ancora non mi sem-
bra di avere avuto una risposta esauriente
che mi abbia convinto. Il dottor Di Luca
pero, il quale ha anche confortato questo
mio dire con un suo accenno al porto di
Livorno, ha fatto un’altra considerazione
ben precisa e, direi, anche di prestigio e
cioe: ¢ vero che il porto di Livorno ¢ il piu
utilizzato, ma & anche vero che i nostri pro-
dotti sono imbarcati nelle condizioni ideali
per essere apprezzati all'estero? Questa evi-
dentemente ¢ una considerazione importan-
te: questo basso costo infatti potrebbe, alla
fine, rivelarsi una diseconomia in tutto il
complesso del trasporto della merce, in
quanto non v’ha dubbio che chi riceve la
merce in determinate condizioni realizza un
risparmio anche per quanto riguarda il la-
voro di sbarco e quindi pone una maggiore
attenzione nel qualificare le diverse aziende,
distinguendo quelle che si presentano me-
glio, dal punto di vista della bonta, per cosi
dire, della confezione, dalle altre.

Ora, la domanda che pongo ¢ la seguente:
che cosa si suggerisce di fare a questo pro-
posito? In altri termini, noi dovremo tro-
vare un punto di riferimento preciso e quin-
di uniformare il livello dei costi, per quan-
to possibile: ¢ evidente infatti che restera
sempre fra i vari porti italiani un certo squi-
librio.

Quindi, che cosa si suggerisce per poter
arrivare ad un costo accettabile per tutti
i porti e, naturalmente, per tutte le aziende,
cercando di scoprire quali sono i punti no-
dali generali, cio¢ quali sono i punti nega-
tivi che portano ad un maggior costo?
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Uno dei punti negativi che & emerso chia-
ramente in queste sedute & quello dell’ora-
rio che non coincide quasi mai con quello
dell'Ufficio di dogana. Si arriva infatti al pa-
radosso che il lavoratore non pud lavorare
percheé la dogana & chiusa o che la nave & co-
stretta a fermarsi nel porto delle ore in pi
percheé non ha potuto essere licenziata nel
suo avvio per questo difetto, per cosi dire,
burocratico.

Questo & solo uno dei punti da conside-
rare. Nel costo e nella scelta del porto in-
fatti si deve tenere conto anche di quello
che il retroterra del porto ci offre. Eviden-
temente un’azienda sceglie un porto piutto-
sto che un altro non solo e non tanto per
il costo del trasporto, ma anche perche sa
di trovare in quel porto alcune infrastrut-
ture che possono agevolare il traffico dei pro-
pri prodotti.

La nostra indagine quindi rimarrebbe di
scarsa utilith se non si cercasse di capire
attentamente quali sono i punti negativi che
determinano il maggiore costo delle opera-
zioni di imbarco e sbarco delle merci. In par-
ticolare, la nostra indagine non dovrebbe es-
sere ristretta a pochi punti o a quei quattro
punti, cui ha fatto riferimento il senatore
Tonutti e che, se non sbaglio, sono emersi
anche dalla relazione del dottor Panunzio,
ma dovrebbe portare, quanto meno, alla co-
noscenza di tutti i nodi che & necessario
vengano sciolti, naturalmente partendo dai
pill grossi per arrivare ai pilt piccoli.

MOLA. Desidero anche io, in primo luo-
go, ringraziare il presidente Panunzio, il
professor Legitimo ed il dottor Di Luca per
le informazioni e le indicazioni, molto utili
per la nostra indagine conoscitiva, che ci
hanno offerto e per il materiale che even-
tualmente vorranno in seguito fornire alla
Commissione per il proseguimento dei suoi
lavori.

Il professor Legitimo ci ha dato delle in-
dicazioni metodologiche che io considero
estremamente interessanti ed utili; ci ha
parlato del concetto di produttivitd econo-
mica, delle quattro categorie che concorro-
no alla determinazione dei costi delle ope-

|

| razioni portuali, categorie che forse conver-
rebbe opportunamente ampliare, come del
resto faceva osservare anche il senatore To-
nutti. La questione del tempo di permanen-
za delle navi nei porti, ad esempio, rappre-
senta una componente spesso determinante
dell’alto costo per gli operatori economici.

Si tratta comunque in generale di indica-
zioni metodologiche molto opportune e giu-
ste, che noi potremo tenere presenti nella
nostra indagine.

Ora, la domanda che vorrei rivolgere &
la seguente: il Centro di studi sui problemi
portuali, anche ispirandosi a questi concet-
ti e a queste indicazioni metodologiche, ha
compiuto degli studi, delle indagini in pro-
posito? Sono stati individuati concretamen-
te certi nodi, certi momenti, certe compo-
nenti, certi fattori che concorrono a deter-
minare I'eccessivo costo delle operazioni por-
tuali e sui quali converrebbe intervenire,
modificandoli, per abbassare tali costi, per
elevare la produttivita fisica ed economica,
per adeguare la tecnologia, per cosi dire,
delle operazioni portuali all’elevata tecnolo-
gia delle navi che — come & noto — sono
molto moderne e tecnologicamente avanza-
te rispetto al passato.

Lo sforzo che dovremmo tare tutti — e
che noi ci proponiamo con questa indagine
conoscitiva — deve tendere ad individuare
quei punti che concorrono alla determinazio-
nc dei costi cosi elevati al fine di stabilire
le trasformazioni da operare per quanto ri-
guarda, ad esempio, opere portuali, struttu-
re attrezzature pontuali, tecnologia del la-
voro portuale, organizzazione del lavoro por-
tuale, vie di collegamento tra interland e
porto, per abbassare i costi stessi.

Non pretendo ovviamente — tra l'altro
abbiamo rivolto gia molte domande ai nostri
ospiti — che su questi argomenti si possa
dare una risposta esauriente stamattina. Se
pero il Centro studi avesse elaborato delle
documentazioni su questi problemi o si pro-
pone di elaborarli, ebbene, saremmo grati
sz potessimo consultarle.

ROMEI. Mirivolgo prima al responsa-
bile del settore trasporti della Montedison
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per conoscere quali sono le motivazioni di
ordine economico ed organizzativo che han-
no portato diverse societa — come la Monte-
sin appunto, ed altre; mi ricordo quando
ero a Ravenna, che anche 'ANIC insisteva su
questo fatto — a ricorrere alla cosiddetta
autonomia funzionale. Vorrei sapere, in par-
ticolare, se ¢ solo un problema riguandanie
il costo del lavoro portuale o se vi sono an-
che altre ragioni che spingono le societa in-
dustniali con stabilimenti nei porti a richie-
dere l'autonomia funzionale.

Dai rappresentanti del Cemntro studi, inve-
ce, desidererei avere risposte in merito ad
altri problemi. Si & parlato — anche attra-
verso la stampa e la televisione — di un tem-
po medio di sosta delle navi e degli autotre-
ni nei porti molto elevato, quando sappia-
mo che il costo delle operazioni di afflusso
delle merci mare-terra ¢ rappresentato dalla
velocita delle operazioni e dalla non rottura
del flusso. Vorrei comoscere, allora, quali
sono le ragioni che rallentano il nitmo, nella
niaggior parte dei mostri porti e che portano
a queste rotture nave-mezzo di trasporto. E,
inoltre, perche tali operazioni in altri paesi
vengono svolte pitt celermente.

Infine, siccome stamane & stato sollevato
anche il problema della pluralita di operatori
pertuali, desidero sapere se, a giudizio del
Centrro studi, tale pluralismo & sempre giu-
stificato sotto il profilo economico ed orga-
nizzativo o se invece non si potrebbe proce-
dere a una semplificazione, o, comunque, tro-
vare un sistema per ricondurre ad un'unica
autorita le varie disposizioni che regolano le
operazioni portuali. Cio, per esempio, per
eliminare le distonie di orario cui & stato
fatto rifenimento.

Indicazioni in questo senso potrebbero
essere molto utili a noi legislatori per lle de-
cisionii di nostra competenza.

SEGRETO. Considero il porto come
una grande citta. O meglio, un pullulare di
gente, di lavoro, di attrezzature: una vera €
propria casbah, nella quale pud accadere di
tutto. Vengo da una cittd maninara che ha
un modesto poitto. Scusate il riferimento alle
origini, ma ogni siciliano ha sempre un mo-

tivo per ricordare alcune realta della sua re-
gione! ...

PITRONE. Questo & un titolo di me-
rite congeniale . . .

SEGRETO. Ebbene, ho avuto occa-
siome di visitare diversi porti e mi sono reso
conto di alcune realtd. Ad esempio, visitando
circa dieci anni fa il porto di San Benedetto
del Tronto ho notato che esisteva un’organiz-
zazione senza ombra di dubbio somigliante
allla mafia nel modo di comprare, di tra-
sportare, di collocare la merce. In tutto il
lavoro che si svolgeva intorno alle varie ope-
razioni affioravano i cosiddetti mediatori.

Stamattina qualcuno ha detto che il costo
risente del rapporto operaisstaordinario, o
dal fatto che le navi sono costrette a ritar-
dare il loro arrivo, o partenza, a seconda dei
casi, o ad una serie di problemi di altro gene-
re. Io sono dell’avviso che una forte compo-
nente sia data proprio da questa organizza-
zwone: esiste a Palermo come a Milano. In
certi mercati c'¢ la mafia del pesce. ..

CROLLALANZA. Lamafia & pre-
sente in tutti i mercati general. . .

SEGRETO. Ecco,allora, che mi chie-
do se la mancanza di una buona organizza-
zione nei porti e, quindi, la presenza di me-
diatori di vario tipo, non possa influire an-
che sul prezzo e, quindi, sul costo delle mer-
ci e dei servizi. Il nodo & questo: l'orga-
nizzazione del porto, le operazioni che in es-
so si svolgono si sviluppano alla luce del
sole e in maniera pulita, oppure ¢i troviamo
di fronte a un ingranaggio particolare che
origina ed alimenta una mafia che, a sua
vclta, crea posizioni di privilegio per deter-
minate ditte e mediatori?

Vorrei sapere dai responsabili del Centro
studi se da parte dell’ente sono state fatte
indagini in tal senso.

PRESIDENTE. Abbiamo concluso
il ciclo delle domande. La parola, per i neces-
sari chiarimenti, al presidente dottor Pan-
nunzio.
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PANUNZIO. Confesso che mi trovo
molto in imbarazzo al pensiero di dover ri-
spondere puntualmente a tutte le numerose
questioni ed ai problemi sollevati dagli ono-
revoli senatori.

Mi consenta, innanzitutto, signor Presiden-
te, di dire alla Commissione che, come Cen-
tro studi, ci compiacciamo moilto che il pun-
to di vista pregiudiziale, sollevato melle mie
sommarie dichiarazioni iniziali, dirca il plu-
ralismo dei ponti italiani sia una realta che
condiziona e influenza il giudizio in ondine
ai detti scali, Il pluralismo & stato un con-
cetto diffusamente recepito dagli onorevoli
componenti la Commissione, i quali, di con-
scguenza, hanno recepito il nostro concetto
ed il nostro modesto suggerimento che una
indagione seria e produttiva, ai fini di even-
tuali proposte del Governo € del Panlamento,
non possa essere che analitica, cioé porto
per porto.

Ci rendiamo conto, mentre per primi sot-
tollineiamo tale concetto, che & al tempo
stesso un criterio metodologico, dell’estrema
difficolta pratica di realizzarlo in maniera
letterale. Ed ¢ stato affacciato quindi il pro-
getto di procedere per categorie di ponmti.
Noi siamo a disposizione per dare il comtri-
buto della neostra collaborazione in questo
$enso.

Alla domanda rivolta dai senatori Mola,
Crollalanza ed altri: & in grado il Centro stu-
di avendo naturalmente fatto degli studi
di renderli disponibili? Rispondo che, evi-
dentemente, in dieci anni, abbiamo soprat-
tutto svolto degli studi con una finalizzazione
specifica, nel senso che da un lato — come
ho gia spiegato — siamo un organismo inter-
industriale e ci poniamo su un’ottica econo-
micistica e dall’altro vogliamo contribuire
a finalitd di benessere generale e mettere a
disposizione dei pubblici poteri il nostro ap-
parato di conoscenze. In questo spirito, il
Centro studi ha lavorato ed ha preparato una
serie di pregevoli volumi (mi permetto di
dirlo perche & stato da tutti riconosciuto)
sui problemi di cui si sta qui discutendo.
Tra le altre opere, abbiamo un volume sul
lavoro portuale che, anni fa, abbiamo rea-

lizzato affidandolo ad illustri amici ed al pro-
fessor Leopoldo Elia, oggi giudice costituzio-
nale, che ha curato tutta 'impostazione giu-
ridica del problema del lavoro portuale in
Italia. Il volume & anche corredato da una
serie di dati economici che possono rispon-
dere a quanto richiesto. Un volume pilt re-
cente verte sulle attrezzature portuali: &
un’opera notevole per la ricchezza dei dati
e per l'aggiornamento mel senso che contie-
ne un’analisi con dati e planimetrie dei vari
porti dtaliani, comprese le attrezzature e le
possibilita operative.

In linea pitt generale, aggiungo che oltre
a quanto il Centro studi ha gia fatto e sta
facendo, pud mettersi a disposizione su com-
messa, su invito o suggerimento da parte del
Parlamento per indirizzare la sua attivita a
gualcosa di particolare.

Anicora, il Centro si é dedicato a studi spe-
cifici sul problema della riforma dell’ordina-
mento portuale ed & questo — comnsentitemi
di sottolinearlo — limpegno maggiore che
si ¢ assundo. Si tratta di un grosso volume
con una parte di documentazione ed una se
rie di progetti che, come & ben noto, si sono
susseguiti in Italia in questi ultimi tempi.
Vi ¢ anche una parte introduttiva che & un
grosso saggio del nostro professor Legitimo
di circa 100 pagine che niassume amalisi e
proposte che il Centro studi intende sotto-
porre ai Ministri competenti ed ai pubblici
poteri perché l'annoso problema possa tro-
vare la giusta impostazione.

Tommo a dire che il Centro studi sara omo-
rato di ricevere richieste di collaborazione
specifica e di mobilitare le proprie possibi-
lita al fine di soddisfare ogni richiesta.

Aggiungo prima di dare la parola ai miei
amici, qualche altra cosa: il senatore To-
nutti ed altri hanno posto l'accento sul fatto
che non solamente il lavoro, evidentemente,
¢ la componente della vita e quindi del costo
portuale, ma lo sono anche (ed il primo ac-
cenno & stato del senatore Federici) le situa-
zioni a monte.

Di siwuazioni a monte se me possono indi-
viduare tante, ma l'esempio pratico di Trie-
sie — fatto dal senatore Tonutti — dove i
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contenitori non possono passare, restando
precluso a possibilita di traffici anche inter-
naziomali per il banale fatto di un sottopos-
saggio insufficiente, ¢ indicativo di che cosa
si puo intendere per situazioni a monte. Di-
ciamo pure, in linea generale, tutte le infra-
strutture: quelle pili immediate — e torno al
mio discorso dell’estremo pluralismo isiti-
tuzionale e quindi gestionale dei porti — &
pensabile che rientnino nell’ambito della sfe-
ra mom solo fisica, ma anche giuridica, eco-
nomica e amministrativa del porto, mentre
altre trascendono il soggetto porto e sono o
saranno delle amministrazioni locali, comu-
nali o regionali, che assumeranno una com-
petenza € un peso sempre maggiorni, € poi
anche dello Stato.

Una risposta al senatore Crollalanza che,
circa l'utilizzo delle compagnie, citava l’e-
sempio del porto di Bari che lavora, a suo
giudizio, al 40 per cento delle sue possibilita.
Rispondo in linea molto generale. Tale fe-
nomeno ¢ noto a tutti: pud essere in difetto
o0 in eccesso. A mio modesto avviso la causa
va individuata mel fatto che (e torniamo al
discorso generale dell’ordinamento) che 1'or-
dinamento portuale, nella specie 1'ordina-
mento delle compagnie portuali produce, sul
piano pratico ed economico, una cristalliz-
zazione eccessiva degli effettivi delle com-
pagnie, talcheé 'unita operativa della compa-
gnia insieme, molto spesso non & adeguata
o adeguabile alle evoluzioni o involuzioni di
carattere economico € quindi di possibile ope-
rativita di quel particolare porto. Con cio
voglio dire che l'evoluzione o l'involuzione
economica che si pud registrare in un porto
ha una determinata velocita: la velocita teo-
rica di poter adeguare in eccesso o in difetto
una compagnia portuale & invece una velo-
citd che forse si fa per dire non & tale.

La domanda, estremamente delicata e ir-
ta di problemi, se I'ente autonomo portuale
costituisce per l'insieme del sistema portua-
le italiano, per la sua funziomalita e per la
sua economicitd ai fini della competitivita
internazionale, un vantaggio oppure un one-
rc mi mette in imbarazzo nel rispondere. Mi
riconduco sempre alla constatazione di par-

tenza della pluralita, dell’estrema polveriz-
zazicne delle situazioni; a tale domanda si
pud rispondere in modo diverso, e quindi con
segno opposto, a secondo che si tratti del-
I'un porto o dell’altro gestito da un tipo di
ente o da un altro tipo di ente. Il senatore
Crollalanza ha tracciato una comparazione
Bari-Genowva, tutti e due gestiti da consorzi
autonomi, uno con limiti alle proprie possi-
bilita operative, l'altro, invece, ha una sfera
di possibilita assai superiore, poiché ha de-
legati, per legge dello Stato, dei compiti
(opere marittime, manutenzione, eccetera)
che gli permettonio la possibilita giuridica e
amministrativa di « battere cassa », per usa-
re un’espressione corrente. Ecco quindi che
¢ difficile rispondere a una domanda generi-
ca con una risposta altrettanto generica o
generalizzata, se ¢ un vantaggio oppure un
peso. In questo problema la posizione del
Centro studi ¢ di ricondurre tale punto nel
quadro della riforma organica dell’ordina-
mentc che da tanto tempo auspichiamo e per
la quale, dopo aver studiato e combattuto, il
Ceniro & pienamente disponibile per fommire
il proprio comtributo di esperienza. In tal
quadro abbiamo fatto delle proposte che non
mi azzardo nemmeno a riassumere ora; co-
munque cio vale anche come rnisposta indi-
retta all'ultima osservazione sul porto ca-
sbah, sul porto mafia. Io credo che il « fronte
del porto » esistesse gia ai tempi dei Fenici o
dei Cretesi, quindi non & originale, perd esi-
ste: molti di questi aspetti patologici pensia-
mo di poterli se non risolvere almeno mitiga-
re e correggere quando, nel quadro di una ri-
forma di tutto l'ordinamento, si facciano
concreti sforzi per questo coacervo di situa-
zioni disparate compiendo una reductio ad
unum nei limiti del possibile o per approssi-
mazioni successive.

LEGITIMO . Mirifenisco soprattutto
alle considerazicni svolte dai senatori To-
nutti e Mola per quanto riguarda il grado di
ampiezza dei costi da tener presente per una
indagine sufficientemente adeguata agli sco-
pi conoscitivi, ma non solo teonicamente ta-
li. perché evidentemente si tratta di dare a
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quest’indagine una finalitd prettamente ope-
rativa nel senso che i dati che si vogliono ac-
quisire (e che — diciamolo con molta fran-
chezza — oggi nel quadrc italiano non si
hanno da parte di nessuno, tanto che per la
prima volta la Commissione vorrebbe pernse-
guire lo scopo di raggiungerli) dovranno ser-
vire per scelte politiche generali che dovreb-
bero basarsi su una conoscenza pilt organi
ca del problema.

Le quattro categorie cui io avevo prima
accennato sono delle tipologie individuate
per comodita di esposizione, ma mon esauri-
scono — mi ripromettevo di dirlo nella se-
conda parte del mio intervento, ma mi fa
piacere di esere stato anticipato — il discor-
so della considerazione dei costi complessivi
delle attivita portuali. Tl costo di un ponto
¢ dato, si, dal costo dei servizi pitt o meno
articolabili in categorie, come ho accennato
prima, ma evidentemente non & dato soltan-
to da questa sommatoria: concorrono, in-
vece, sul piano dei costi, altri fattori (in gran
parte gia qui evocati) che riguardano la di-
sponibilita degli spazi e delle infrastrutture a
monte, la possibilita e facilita di collega-
menti stradali, autostradali, ferroviari e ae-
roportuali, nel quadro di una visione inte-
grata dei mezzi di trasporto che oggi, tecni-
camente, & la visione pill corretta, almeno
fuori d’Italia. Noi soltanto oggi ci stia-
mo accostando a questo problema. D’al-
tronde il discorso dei porti mon si esaurisce
soltanto nel discorso dei trasporti, perche
bisogna anche tener conto delle realta terri-
toriali con le necessarie integraziomi; oggi,
comungue, c'¢ in atto una tendenza a riunire
lIc due facce del problema. Lo siesso orienta-
mento ad accorpare le varie competenze mi-
nisteriali dimostra che dal punto di wvista
tecnico e scientifico, a parte ogni piti me-
ditato giudizio in merito, questa visiome in
tegrata ¢ certamente la pilt corretta.

A tutti questo fattori ne aggiungerei altri
molto importanti: il grado di efficienza delle
attrezzature e il grado di utilizzo delle loro
Capacita operative. E chiaro che mon dobbia-
mo conteggiare soltanto i costi vivi, cioe quel-
li che emergono, ma anche i costi nascosti,

cioé quelle diseconomie che risultano dalla
differenza tra quello che si potrebbe realiz-
zare con i mezzi gia disponibili e quello che
non si realizza. E cosa ben nota — e moi ab-
biamo dato il nostro comtributo per docu-
mentare sempre pili le conoscenze — che i
nostri porti soffrono di profonde disfunzio-
ni tecnologiche, di arretratezza endemica.
Perd & anche vero che in questo panorama
complesso e articolato vi sono delle situazio-
ni in cui esiste una disponibilita tecnica a
svolgere operazioni che invece nom somno
svolte perche ci somo delle strozzature. Caso
tipico e indicativo, ma ve ne somo molti al-
tri, & quello del porto di Livorno, qui gia pitt
volte accennato. In quel porto ¢’¢ una gru
del tipo « Paceco », uno dei pil1 grossi, costo-
si e potenti impianti esistenti sul mercato per
imbarcare e sbarcare merci, che viene wuti-
lizzata — non so se il dato & ufficiale, comun-
que & un dato attendibile — al sessanta per
cento circa della sua capacitd operativa per-
cheé non c’¢ la possibilita di dare, agli auto-
carri che servomo questo impianto, quel rit-
mo che sarebbe necessario; intatti la banchi-
na & congegnata in modo tale per cui le ma-
novre degli autocarri sono estremamente dif-
ficoltose. Questo mezzo, che presuppone dal
punto di vista razionale — tecnico ed eco-
nomico — un suo ritmo di ammortamento
in ragione di una sua funzionalith di serwvi-
sio, vede questi calcoli (che in principio
erano stati fatti per giustificarne 1'acquisto)
completamente travolti. Quindi anche queste
realta sono da considerare mel quadro della
valutazione complessiva dei costi portuali e
yuindi della funziomalita e dell’economicita
dei porti nel loro insieme.

Ho accennalo in precedenza alla possibi-
litd di utilizzare il metodo benefici-costi; se
adottiamo, come dobbiamo fare, questo
criterio che presuppone una determinata
visionie, che & poi la pill corretta tecnicamen-
te ed & oggi la piu accettata, del ponto inteso
come azienda, come complesso produttivo di
scrvizi e come tale regolato e disciplinato,
ma che anche deve — avendo un comtenuto
tipicamente ecomomico — svolgersi su una
base di equilibrio fra quello che vi si immette
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da parte della comunita e quello che la comu-
nita niceve allora questo & anche il metodo
che pit risponde ad un’organica visione del-
l'incidenza di elementi di costi, delle diseco-
nomie che vi sono e anche degli aspetti eco-
nomicamente posutivi che vi si possono regi-
strare. E chiaro che quanto pit1 ci allontania-
mo dalle tipologie di costi in senso stretto cui
iccenmavo e ci spostiamo a considerare (per
le ragioni che gia ho detto) altri fattori ester-
ni al porto, collegat: a realta che spesso han-
no una significazione qualitativa piu che
quantitativa, tanto pii il discorso, da un pun-
to di vista interpretativo, si rende sempre pili
aleatorio e si avvicina di pitt ad una appros-
simazione al vero. Non possiamo preten-
dere di arrivare, quando teniamo presenti
questi dati queste strozzature, a delle cifre
che siano definitive. Se perd assumiamo un
metodo corretto di valutazione arniviamo a
degli ordini di grandezza attendibili, che
esprimono un certo livello di incidenza di
questi fattori nel quadro complessivo della
portualitad. Naturalmente a cid si addiviene
per approssimazione, scegliendo, attraver-
so una campionatura, quei porti che siano
rappresentativi di determinate situazioni, e
per estrapolazione giungendo al quadro com-
plessivo. L'interesse non & quello di avere
cifre esattamente rispondenti alla realta, ma
rappresentative e significative, che c¢i con-
sentano di operare.

DI LUCA. Largomento emerso pilt
volte e al quale voglio riferirmi & quello
relativo all’automomia funzionale, intesa co-
me scelta della fase terminale di un processo
preduttivo. Come responsabile del settore
trasporti della Montedison ribadisco, che sia
nella fase iniziale, come attrezzature di mice-
vimento dei prodoitti petroliferi, sia mella fa-
se finale, come spedizione dei prodotti deri-
vati, la necessita di un’alta specializzazione
portuale.

Per quanto riguarda l'autonomia funzio-
nale possiamo dividere il problema in due
grandi categorie: la prima relativa ai pro-
dotti1 chimici liquidy e la seconda relativa
ai prodotti chimici solidi Riguardo ai pro-

dotti chimici liquidi abbiamo una serie di
atirezzature portuali- serbatoi di collaggio
e stoccaggio e strutture di attracco della
nave, altamente specializzate che non trova-
no un'utilizzazione plurima. Per i prodotti
solidi si pud fare riferimento al Porto Mar-
shera-Ferrara-Mantova, considerato un unico
complesso strutturato in modo tale da mice-
vere le materie prime tramite oleodotti e
chimicodotti, che trovano nel Porto di Mar-
ghera il loro ufogo per I'espomtazione; cosi
pure per la fase di insaccaggio dell’'urea, che
deve mantenere una data granulometnia per
ragioni di mercato, & stato studiato un im-
pianto asscolutamente meccanizzato, dove la
manodopera non interviene, per comsentire,
appunto, la minore manipolazione possibi-
le della merce E questo un tipico esempio
di autonomia funzionale, collegato a precise
scelte imposte dalle relative tecnologie. Per
quanto riguarda invece la scelta dei pomti
commerciali, si adottano i criteri ad essi
ielativi.

Per la scelta del porto commerciale, o
per meglio dire la scelta delle aree di auto-
nomia, vengono adottati gli stessi ariteri di
economicita adottati per i porti commercia-
l1. Possiamo ricordare, a questo proposito,
che nel Mediterraneo, dopo la chiusuna del
Canale di Suez, le rate di nolo somo note-
volmente aumentate, rispetto a quelle pra-
ticate nel Nord Europa; da cio deriva una
scarsita di traffico, in entrata ed in uscita,
tale da non comsentire una giusta remune-
razione alle compagnie portuali. Attualmen-
te noi unlizziamo in maniera marginale i
porti del Nord Europa, ma si comprendono
{acilmente le ragioni che inducono molri
operatori ad imbarcare la propria merce a
Rotterdam, Amburgo, Anversa, dove vengo-
no praticate rate di nolo piu favorevoli.
Quindi, non ¢ sufficiente parlare di costo
dell’operazione di imbarco e sbarco, poiche
la scelta del porto di esportazione ¢ data da
un msieme di elementi che influiscono con-
temporaneamente.

Voglio inoltre ribadire che in relazione al-
l'alta specializzazione delle mostre infra-
strutture, s1 riscontra l'elevata specializza-
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zione deila nostra manodopera, abituata a
trattare prodotti chimici; o mdubbiamen-
te rende possibile la migliore efficienza in
questo tipo di operazioni. Sempre a questo
fine le aree destinate ad autonomia funzio-
nale rendono possibile il raccondo ferrovia-
rio con notevole vantaggio per i prodotti,
che sono soggetti @ minori manipolazioni;
inoltre il servizio di sdoganamento dei pro-
dotti petroliferi in regime Utif, interviene
costantemente all’arrivo della merce. Tale
sincronia di servizi in autonomia funzionale,
non viene offerta nei porti commerciali in
gerere; a questo proposito ricorde il porto
di Livorno dove si venificano notevoli dise-
conomie tra i servizi della dogana e delle
compagnie portuali

Per rispondere alla domanda dei 300 con-
tainers al mese inviati a Trieste, posso dire
che anche da Porto Marghera si inviano con-
iainers a Ravenna, e questo rienira nella
possibilita di scelta degli armatori. Ad esem-
pio noi esportiamo dei prodotti in Unione
Sovietica, che attracca con le sue navi a
Ravenna e si procura i containers a Porto
Marghera. Il porto di Venezia, a questo pro-
posito, si era interessato direttamente cir-
ca le cause di tale femomeno, che pud ricon-
dursi alle scelte delle compagnie armato-
riali in funziome di una concentrazione del
volume di traffico su un dato porto.

Nella speranza di aver risposto a tutte le
comande, mi ritengo a disposizione, come
componente del Centro studi e defla Monte-
dison.

FEDERICI. Vorrei niproporre un
argomento, che mi sembra non sia stato sul-
ficientemente chiaritc e che riguarda la pro-
esrammazione dell’attivitd portuale in rela-
zione alle grandi industrie.

Da quanto esposto & scaturito che la ri-
chiesta armatoriale pud determinare svia-
menti di traffico da un porto ad un altro, €
qui mi riferisco a scelte effettuate dalla Mon-
tedison. Ritengo questo un nodo molto im-
portante per la definizione di una program-
mazione portuale, in riferimento anche alla
categoria da attribuire ai vari porti, non solo

n bas<e alla loro qualifica commerciale o in-
dustriale, ma bensi come insieme di servizio
cotlegati profondamente con l'intera struttu-
ra economica del Paese e relativi processi
produttivi.

La nostra parte politica intende addivenire
non tanto ad una classificazione formale dei
porti, commerciali ed industriali, quanto
piuttosto redigere un piano di programma-
zionc portuale collegato con il territorio € le
sue infrastrutture. S’intende quindi proporre
un dibattito sulla prognammazione indu-
striale e la pianificazione territoriale nel
nostro Paese, per eliminare una serie di costi
derivanti dalla mancanza di uno studio ap-
profondito in tal senso.

Vorrei inoltre riprendere la domanda
rivelta proecedentemente alla quale mom ¢
stata data risposta.

C'¢ questo problema dell’aleatorieta dei
costi pagati dagli utenti che, per essere supc-
rato, credo debba profondamente collegarsi
non tanto ad un processo di decasualizzazio-
ne del lavoro in modo specifico, uomo per
uomo, quanto invece ad un processe di de-
casualizzazione dell’organizzazione del lavo-
ro nel suo complesso.

M E LI S . Chiedo scusa se sposterd
completamente la tematica delle domande;
penso che probabilmente andro fuori tema
dal momento che l'indagine sino ad ora si &
sviluppata intorno a domande di carattere
generale. Queste hanno perd trovato esempli-
ficazioni, indicazioni e precisazioni nelle ri-
sposte dei nostri interlocutori, i quali hanno
territorialmente individuato punti di forza o
di debolezza del nostro sistema portuale ed
anche punti di strozzatura.

Pero non ho mai, in tutti questi giorni, nel
corso di queste audizioni, sentito indicare
un solo porto sardo. Teniamo presente che
la Sardegna & un’isola che si integra, che si
collega con la nazione e con il resto del mon-
do, in gran parte attraverso il sistema por-
tuale. Mi sembra di capire che vengono consi-
Jderati come due mondi diversi, separati, da
una psarte il territorio metropolitano che ha
una sua vita, un suo sviluppo economico, una
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sua problematica che lo conchiude, che lo
csaurisce collegandolo all’ Europa ed ai mer-
cati mondiali e, dall’altra, la Sardegna, con i
sui problemi e le sue strozzature, che ¢ evi-
dentemente oggetto di poca attenziome e di
scarso interesse in coloro che operano in
questo settore cosi vitale, cosi importante
per la crescita e lo sviluppo economico e ci-
vile delle popolazioni

Ora, vorrei sapere se i nostri interlocu-
tori abbiano acquisito elementi, attraverso
i loro studi, per individuare la problemati-
ca specifica e particolare che diversifica la
situazione sarda dal sistema portuale italia-
no e se abbiano individuato le strozzature
che esistono in Sardegna, come da esempio
lantidiluviana struttura dei trasporti ferro-
viari che collegano i porti all'interno, quin-
di la difficolta di far affluire le merci ai por-
ti e la difficolta, per le strutture portuali esi-
stenti, nel collegare la Sardegna con il baci-
no mediterraneo.

Esiste, ciog, a livello del Centro studi, una
indagine che sia utilizzabile per poter rap-
portare la situazione portuale della Sardegna
a quella del resto del territorio nazionale?

PANUN ZIO. Uno studio particolare
a carattere regionale e nazionale sul rappor-
to fra la Sardegna in quanto isola ed il ter-
ritorio italiano mon ’abbiamo effettuato. Non
esistono, ciog, nell’ambito dei nostri studi,
indagini o pubblicazioni che abbiano contem-
plato questa problematica particolare del
rapporto Sardegna-Continente.

I problemi portuali della Sardegna, pero,
rientrano nel quadro generale che abbiamo
studiato ed indicato, sia sotto un profilo as-
solutamente generale, sia sotto profili parti-
colari, come problemi del lavoro, delle ope-
re marittime, delle attrezzature e come pro-
blemi di prospettiva generale che noi ponia-
mo sempre.

Peraltro, bisogna nion dimensicare — come
ho gia detto — che noi affrontiamo i pro-
blemi del sistema portuale italiano soprat-
tutto in relaziome all’economia industriale
del Paese, quindi attraverso un’ottica parti-
colare, di carettere nazionale, che vuole por-
si come contributo gemerale. La questione,

invece, che pome il senatore Melis, cio¢ il
rapporto Sardegna-Continente, & una questio-
ne particolare di dimensione sarda € non un
problema di economia industriale del Paese.

Non so se l'onorevole Melis possa mitener-
si soddisfatto della mia risposta; comunque,
mi permetto di confermare e ripetere che sia-
mo a disposizione per ricevere suggerimenti
0 addiritvura inviti, commesse di studio, an-
che nel caso che si nitenga possibile affron-
tsre da parte mostra problemi del tipo di
quelli sollevati dal senatore Mellis.

LEGITIMO. Misembra che quan-
to ora detto dal dottor Panunzio corrispon-
da esattamente alla realta delle cose; cioe
noi abbiamo sempre cercato di seguire una
linea d'individuazione di problemi, anche
sottosettoriali e quindi anche di tipo speci-
fico e monografico, che fosse di carattere
globale, nazionale.

Non esistonc percio analisi o ricerche spe-
cifiche concernenti i problemi della portua-
lita sarda, ma non esistono nemmeno, men-
tre invece c’¢ in giro una vastissima biblio-
grafia al riguardo, ricerche specifiche sul
porto di Genova. Questo perché abbiamo
sempre cercato di impostare, di sviluppare
il nostro lavoro da un punto di vista genera-
le, puntando poi in fondo su certe determi-
nazioni che venissero a maturare in sede
esterna, in sede politica, come — ad esempio
— la riforma dell’ordinamento portuale che
¢ finalmente, almeno nelle sue premesse re-
lative all'iter parlamentare, avviata ad un
certo grado di sviluppo.

Perod, naturalmente, anch’io non posso che
confermare quanto ha detto il dottor Panun-

2

zio: che cio¢ il nostro & un lavoro aperto,
non solo perche & realizzato attraverso un
apporto di competenze, di esperienze che ci
vengono da tutti i nostri associati, pratica-
mente da tutta l'industria italiana, sia essa
utente, sia essa interessata ai porti sotto il
profilo della progettazione, della costruzio-
ne di opere e cosi via, ma anche e soprattut-
to perche siamo disponibili a tutte quelle in-
dicazioni e a tutti quei suggerimenti che pos-
sono venire da livelli autorevoli, interessati
ad approfondire determinati argomenti. Su
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questo si fonda la nostra finalita istituziona-
le che & una finalita di carattere generale.

I1 Centro studi & nato non per esprimere
interessi particolari, ma per avvalersi di com-
petenze ed esperienze che nascono nel mon-
do industriale e proiettarle poi su un piano
d’interesse generale. Abbiamo sempre cerca-
to di fare cosi, ed anche per il futuro quelle
indicazioni che possono venire a noi e che
possono essere ritenute valide per seguire
filoni ed indirizzi anche nuovi nella nostra
attivitd, senz’altro sono da esaminare da par-
te nostra in senso positivo.

Vorrei anche fare un accenno relativamen-
te alle questioni poste dal senatore Federici,
iniziando da quella di carattere pilt politico
che tecnico, cio¢ il rapporto fra programma-
zione portuale e programmazione politico-
economica, politico-industriale. Chiaramen-
te, queste sono due realta fra di loro colle-
gate. Certo, possiamo dire che se in Italia
fossimo riusciti a realizzare una programma-
zione economica che avesse avuto la capaci-
ta di dare continuitd e coerenza alle scelte
globali, il discorso sarebbe stato piu facile.
Poiché¢ — come sappiamo tutti — cosi non
&, ci troviamo di fronte a dei problemi set-
toriali che per il rilievo tecnico-operativo del
settore stesso possono essere, anzi direi deb-
bono essere comunque razionalizzati attra-
verso un lavoro, appunto, settoriale.

Dobbiamo poi certamente sforzarci di met-
tere in rapporto questo lavoro di razionaliz-
zazione settoriale con una realtad molto pil
complessa, molto pil1 eterogenea e molto me-
no catalogabile da un punto di vista teorico
nonché poco controllabile e governabile da
un punto di vista politico, proprio perche
in Italia non abbiamo ancora gli strumenti
necessari per controllare questa realta.

Allora il discorso ci porterebbe lontano,
ad un argomento di grosso peso, di enorme
interesse, cioé¢ come e con quale ritmo pro-
cedere: aspettare in qualche modo che ma-
turino certe indicazioni di carattere genera-
le e congelare le scelte, compresa la riforma
dell’ordinamento portuale, che possono, deb-
bono e vogliono prendere tutte le principali
forze politiche in questo campo; oppure pro-

cedere settorialmente, avendo presenti cer-
te coordinate fondamentali di razionalizza-
zione che nascono dalla realtd delle cose,
sulle quali pure si pud trovare I'accordo e
d’altra parte lasciare aperta la strada alle
indicazioni di merito, come quelle che sa-
ranno contenute nella programmazione por-
tuale vera e propria, cio¢ lasciare al confron-
to politico, alle scelte che in quella sede si
prenderanno, di determinare la sostanza del-
la politica da svolgere?

Quindi direi che forse, data la situazione
nella quale ci troviamo, & preferibile porta-
re avanti questo lavoro gia iniziato di inqua-
dramento istituzionale dei meccanismi, dei
raccordi fra organi, istituti ed enti compe-
tenti in tema di politica portuale, ispirandoci
a criteri come quello della classificazione,
che & un principio operativo fondamentale.
Una volta determinate queste strutture e que-
sto tipo di rapporti, quindi in qualche modo
rimesso in ordine e rinnovato un settore oggi
fondamentalmente inadeguato alla realt, sa-
ra opportuno lasciare poi alle scelte, alle de-
cisioni che matureranno all'interno di que-
ste realta istituzionali, quell’accordo che og-
gi in sede teorica e — diciamo — preventi-
va ¢ difficile poter individuare, proprio per-
ché¢ manca dall’altra parte, cioé¢ dal punto
di vista generale, l'interlocutore, mancano i
punti di riferimento.

L’altro discorso, riguardante la decasualiz-
7azione, ¢ molto pilt specifico e gia ci spinge
ad una diagnosi e ad una prognosi che, per
un senso di prudenza e di obiettivita, come
Centro studi non vorremmo anticipare, ma
non perché non abbiamo una certa idea, una
determinata convinzione in proposito. Noi
possiamo senz’altro dirci d’accordo in merito
ad una decasualizzazione generalizzata, an-
che oltre I'ambito stesso de! lavoro portua-
le; ma, tenendo conto e rispettando il senso
e lo spirito di questa iniziativa del Senato,
varrebbe forse la pena di acquisire gli ele-
menti concreti che possano meglio motiva-
re le nostre idee e che possano poi suggerir-
ci la misura, lo spazio, 'ampiezza di questa
decasualizzazione, che & un intervento im-
portante, evidentemente, dal punto di vista
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politico, economico e sociale. Il suo spesso-
re, percid, ci dovrebbe essere suggerito da
quegli elementi conoscitivi che stiamo cer-
cando di avere.

Quindi direi che in linea « filosofica », ma
riferendomi ad una filosofia riflessa dalla
esperienza, siamo senz'altro d’accordo per-
che in fondo sappiamo benissimo che l'at-
tuale metodologia, 'attuale sistema di lavo-
ro & semplicemente residuato di situazioni
socio-economiche di tipo medioevale. Baste-
rebbe questo per essere d’accordo. Pero, poi,
nel momento in cui si passa al lato positivo
ed operativo, cioé¢ nel momento in cui ci si
pone il problema di come procedere ed in
quale direzione, allora vale forse la pena di
aspettare i risultati che matureranno da que-
sta indagine. Questo naturalmente sottolinea
I'importanza e la necessita di procedere con
tempestivitd nel lavoro della Commissione.

PRESIDENTE. Mi pare, onorevo-
li senatori, che possiamo concludere i lavori
di questa seduta prendendo atto con piace-
re della dichiarata disponibilita del « Centro

studi sui problemi portuali » di fornire alla
nostra Commissione ulteriori elementi per
la valutazione del problema.

Per il momento sarebbe per noi utile di-
sporre dei tre volumi citati sul lavoro portua-
le, sulle attrezzature e sulla riforma portuale.

PANUNZIO. Il grosso volume delle
proposte del Centro sulla riforma dell’ordi-
namento lo faremo senza dubbio pervenire
agli onorevoli componenti la Commissione.
Ma ci interesseremo anche del resto.

PRESIDENTE. Grazie ancora agli
intervenuti per il contributo di oggi e per
quello promesso.

Poiche messuno chiede di parlare il segui-
to dell'indagine & rinviato ad altra seduta.

La seduta termina alle ore 12,30.

SERVIZIO DELLE COMMISSIONI PARLAMENTARI
11 consigliere parlamentare delegato per i resoconti stenografici
: Dorr. RENATO BELLABARBA



