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La seduta ha inizio alle ore 10,20.

G U S S O, f{f. segretario, legge il pro-
cesso verbale della seduta precedente, che
é approvato.

PRESIDENTE. Lordine del gior-
no reca il seguito dell'indagine conoscitiva
sulla funzionalitd del sistema portuale ita-
liano: audizione del Ministro dei trasporti
e, ad interun, della marina mercantile, ai
sensi dell’articolo 48 del Regolamento.

Con questa nostra odierna seduta si con-
clude la prima fase dell'indagine conoscitiva
che & stata svolta dalla Commissione sul
tema della funzionalita del sistema portuale
italiano. Dopo l'audizione del ministro Lat-
tanzio credo si possa incaricare la Sotto-
commissione coordinata dal senatore To-
nutti, la quale a suo tempo ha elaborato il
programma dell'indagine, di valutare i nu-
merosi elementi acquisiti nel corso delle
audizioni che oggi si concludono enucleando
i punti di maggiore interesse da approfon-
dire poi, in modo pil specifico, attraverso
un diretto raffronto con la realta portuale
italiana e con le pill avanzate esperienze
europee in tale settore. Nel corso dello svol-
gimento dell'indagine 'esigenza di tale raf-
fronto & infatti emersa come un passaggio
metodologico inderogabile per dare concre-
tezza di contenuti al procedimento cosci-
tivo e credibilita alle eventuali proposte da
formulare.

La Sottocommissione, pertanto, dovrebbe
entro tempi brevi procedere alla predispo-
sizione di un programma di sopralluoghi
in alcuni porti italiani ed europei che siano
maggiormente significativi; naturalmente,
tale proposta dovra essere sottoposta all’ap-
provazione del Presidente del Senato.

Avendo brevemente richiamato lo stato dei
nostri lavori e le indicazioni su come pro-
cederemo a conclusione di questa prima
fase, do la parola al ministro Lattanzio.

LATTANTZIO, ministro dei tra-
sporti e, ad interim, della marina mercan-
tile. Signor Presidente, mi sia consentito,
innanzitutto, esprimere il mio vivo apprez-

|

1

del sistema portuale italiano che questa
Commissione sta portando avanti con tanta
serietd di impegno e di propositi. Il Gover-
no, ed il Ministro della marina mercantile
in particolare, ¢ molto interessato non solo
allo svolgimento dell'indagine stessa ma, in
modo precipuo, alle conclusioni cui questa
perverra. In questa materia, infatti, credo
che sia necessario avere non solo chiarezza
di idee ma anche una volonta politica per
affrontare e sciogliere i tanti nodi che ci
sono dinanzi.

So che prima di me i rappresentanti del-
I’Associazione dei porti, del Comitato di
coordinamento dell’'utenza portuale, della
Confederaziome italiana armatori liberi,
della Confederazione generale del traffi-
co e dei trasporti, del Centro studi sui
problemi portuali e della Finmare e, in-
fine, il Ministro 'dei lavori pubblici vi han-
no offerto un'ampia panoramica in ma-
teria. Per quanto mi riguarda, dopo aver
letto i rescconti dei verbali delle sedute fin
qui tenute dalla Commissione, mi sono chie-
sto che cosa fosse piu utile che il Ministro
della marina mercantile venisse a sottoli-
neare in questa sede e mi pare, avendo se-
guito con doverosa attenzione i risultati dei
lavori svoltisi, che io debba intrattenermi
non tanto sui temi gia trattati quanto debba
invece affrontare questioni di portata gene-
rale e, in particolare, quella relativa alla
politica portuale nell’ambito dei trasporti.

Quando parlo di politica nell’ambito dei
trasporti intendo riferirmi ad una serie di
elementi non solo di natura nazionale ma,
soprattutto, di natura internazionale: o ci
inseriamo in un discorso pilt generale, assu-
mendo iniziative che possono talvolta appa-
rire anche impopolari e che possono richie-
dere un notevole impegno sul piano inter-
nazionale, oppure daremo soluzioni soltanto
particolari e parziali al tema pitt vasto che
ci sta dinanzi senza conferire al sistema por-
tuale italiano quell’assetto che, invece, ri-
tengo si imponga e sul quale tanto il Parla-
mento che il Governo concordano.

Cerchero dunque di svolgere questa mia
breve relazione tenendo in modo particolare
conto delle strette interdipendenze esistenti

zamento per un'indagine sulla funzionalita ' fra trasporto marittimo e altre forme di tra-
{
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sporto — ferroviario e stradale — interdi- | conto delle necessita di sviluppo dei wvari

pendenze che, proprio nell’area portuale si
manifestano in tutta la loro evidenza. E chia-
ro che una razionale politica dei porti va
svolta in stretta connessione con le scelte
adottate anche per forme di trasporto di-
verse da quelle marittime, nell’ambito del
pitt vasto quadro generale di programma-
zione nazionale.

Chiedo scusa se, da questo punto di vista,
potra sembrare che io ripeta cose ovvie,
perd credo che su questo punto dovremo
essere fermamente attenti e decisi nel mo-
mento in cui andremo ad operare, cioé por-
teremo a conclusione questa interessante
indagine.

A nulla varrebbero infatti i rilevanti inve-
stimenti fatti per il potenziamento di deter-
minati scali se poi le merci sbarcate o da
imbarcare non disponessero di efficienti e
rapide vie di collegamento (stradali e ferro-
viarie) con i centri di produzione, lavorazione
o consumo dell’entroterra.

L’obiettivo da tenere costantemente pre-
sente ¢ dunque quello della creazione di un
sistema armonico delle comunicazioni de-
stinato a servire le molteplici esigenze di
un moderno Paese ad alto sviluppo indu-
striale, in cui porti, ferrovie, strade, vie na-
vigabili interne e aeroporti, costituiscano le
varie parti armonizzate di un meccanismo
unitariamente concepito.

Qualsiasi non sufficientemente pondera-
to intervento operativo su ciascuno dei vari
elementi, o una carenza di interventi, pos-
sono essere fonte di gravi squilibri e disar-
monie che, come ultimo effetto, si tradur-
rebbero — quantomeno — in aggravi di
costi per gli operatori economici, con dan-
no per lintera economia nazionale.

Su un piano generale, va detto che la
naturale connessione tra gli scali portuali
e le infrastrutture di collegamento viario
o ferroviario deve portare, in un’ottica di
pianificazione della distribuzione dei traf-
fici tra i vari porti nazionali, ad un sistema
tale che tenga conto delle esigenze di svi-
luppo dei naturali retroterra dei singoli
porti, in modo tale da favorire una concen-
trazione di traffici che risponda si alle esi-
genze del vettore marittimo, ma tenga anche

scali in relazione alla necessita di dare la-
voro alle varie unitd operanti nel settore.

Ritengo, quindi, che nelle scelte da ope-
rare si debba tenere in evidenza soprat-
tutto il ruolo che si vuole affidare ai vari
porti, affinche essi, in relazione alle proprie
caratteristiche ed al contesto economico del
retroterra, possano svolgere un ruolo regio-
nale, nazionale od internazionale, secondo,
appunto, criteri di pianificazione rispon-
denti ad esigenze di razionalita, ma non
avulsi dal contesto socio-economico della
nazione.

Un’attenzione ampia dovrebbe essere fo-
calizzatla sul problema dei collegamenti stra-
dali e ferroviari internazionali per quei por-
ti che, per la loro peculiare posizione geo-
grafica, si offrono come scali naturali di un
retroterra che investe anche Stati stranieri,
nel senso che la pianificazione dei trasporti
va affroniata anche in sede internazionale,
promuovendo quegli accordi indispensabili
per favorire e sviluppare le vie di comuni-
cazione terestri e ferroviarie per un pilu
efficiente collegamento di detti Stati con gli
scali stessi che potrebbero con cido ampliare
il propric raggio d’azione o, quantomeno,
rimanere competitivi con i porti di altre
nazioni.

1l coerdinamento tra le varie forme di tra-
sporto costituisce conseguentemente esigen-
za primaria, che va soddisfatta attraverso il
metodo degli investimenti programmati e
realizzati di stretta intesa tra tutte le am-
ministrazioni competenti.

Come & noto, in seno al CIPE esiste gia
un apposito sottocomitato per il coordina-
mento della politica dei trasporti. Ritengo sia
da considerare l'opportunita di istituire un
organismo operativo che possa fornire al
sottocomitato gli elementi conoscitivi ne-
cessari e che, sulla base delle direttive rice-
vute, possa procedere concretamente sul pia-
no esecutivo.

Si tratta di un tema che abbiamo dibat-
tuto in questa Commissione quando ab-
biamo approfondito i termini del bilancio
di previsione per il 1978, ma si tratta co-
munque di un problema in merito al quale
ogni giorno di pilt si evidenzia la necessita
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di affrontare una serie di interventi nei vari
piani settoriali che devono essere conside-
rati nell’ambito della pil vasta politica del
settore che da tempo viene da tutti auspicata.

E dunque questo il quadro nel quale si
deve svolgere la nostra azione ed a tale
quadro & pertanto connesso il problema re-
lativo alla classificazione dei porti che ni-
tengo opportuno affrontare subito. Non pos-
siamo dimenticare che & tuttora in vigore
il testo unico del 2 aprile 1885, n. 3095, che
rispecchia la situazione quale si presentava
circa un secolo fa!

Tale situazione era caratterizzata allora
— ma, direi, continua ad esserlo, in un
certo senso — soprattutto dal gran numero
di porti: oltre trecento. Sul fenomeno ave-
vano in quel periodo influito non solo il
grande sviluppo costiero della penisola e
delle isole ma anche le precedenti suddivi-
sioni politiche e l'insufficienza dei mezzi di
comunicazione via terra. La classificazione
si ispiro allora — ed & purtroppo il riparto
tuttora vigente — al criterio di distribuire
gli oneri per la costruzione delle opere ma-
rittime e stabilire le procedure per eseguirle
considerando i porti come semplice rifugio
e, in subordine, come centri per la cura
delle navi e per le operazioni di carico e
scarico delle merci.

E appena il caso di richiamare alla nostra
attenzione che a quell’epoca i porti dove-
vano servire un traffico quasi esclusivamen-
te commerciale, peraltro, non dimentichia-
molo, con navi prevalentemente a vela.

La situazione reale odierna del nostro si-
stema portuale € profondamente modi-
ficata, direi, sotto ogni aspetto. Vorrei
soltanto ricordarne alcuni. Innanzitutto il
volume dei traffici & aumentato di quasi
cento volte. La dinamica del traffico delle
fonti di energia — principalmente del pe-
trolio — o di grandi rinfuse costituenti
materie prime industriali & nettamente piu
marcata di quella del traffico commerciale
tradizionale, che alla fine del secolo scorso
rappresentava la quasi totalita del traffico
complessivo. Ma bisogna anche tener conto
dell’espansione del traffico detto containe-
rizzato su rotte lunghe e, con opportuni
adattamenti, su rotte medie e brevi. Va te-

13

nuto conto, inoltre, dell’espansione del traf-
fico dei traghetti su rotte mediterranee ed
extramediterranee; della realizzazione delle
navi portachiatte; dell’affermarsi della uni-
tizzazione dei carichi; del moltiplicarsi degli
impianti speciali per il deposito e l'inoltro
dei prodotti di diversi gruppi merceologici,
a cominciare dall’articolata ramificazione
dell'industria chimica e della petrolchimica
per finire alle non meno vastamente arti-
colate industrie alimentari. E, in ultimo,
non si pud non tener conto del connesso
moltiplicarsi delle specializzazioni del navi-
glio che rappresentano altrettanti cospicui
fattori innovativi del modo di essere e svol-
gersi del traffico marittimo con effetti
estremamente rilevanti sui porti stessi.

Questo insieme di tendenze propone o ri-
propone per il sistema portuale italiano una
problematica pressante ed urgente che do-
vra tradursi in profonde trasformazioni nel-
la classificazione, organizzazione ed ammi-
nistrazione dei porti.

La riclassificazione dei porti — secondo
criteri radicalmente nuovi — deve essere
riguardata in funzione di una moderna po-
litica portuale mediterranea ed extramedi-
terranea, che consenta di ridurre i costi
gravanti sulle merci, di allargare la possi-
bilita della loro vendita all’estero e permet-
tere, in tal modo, un maggiore inserimento
dei nostri operatori economici sul mercato
internazionale, creando, percid stesso, nuo-
vo lavoro per tutte le categorie di impren-
ditori, di operatori e di lavoratori. Certo,
la riclassificazione dei porti solleva proble-
mi di non lieve momento, in relazione alle
esigenze e tradizioni che vanno ovviamente
anche tenute attentamente presenti. I1 Go-
verno, da parte sua, devo dire che si ¢ fatto
gia carico del piti meditato studio di questa
materia; ma sono dell’avviso che da solo
si troverebbe in difficolta a poter affron-
tare e fronteggiare (sottolineo questo secon-
do aspetto) non tanto i vari problemi di
ordine economico € tecnico, quanto una si-
tuazione preesistente che, naturalmente,
tutti quanti diciamo di voler superare. Per
superarla, perd — come ho detto e come
ripeto — c’¢ bisogno di una concorde e
decisa volonta: direi di un consenso molto
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pitt vasto che non quello né strettamente
governativo, né strettamente parlamentare,
ne soltanto d’ordine sociale; si tratta
di un discorso che, o lo si affronta tutti
insieme con molto coraggio, oppure si fini-
sce col fare magari delle indagini molto
interessanti o degli studi molto pertinenti
— come quello, per esempio, che il Mini-
stero della marina mercantile sta cercando
di portare avanti — che avranno un risul-
tato molto scarso e, magari, ci faranno ri-
trovare fra qualche anno non solo dinanzi
ad una situazione maggiormente aggravata
ma soprattutto dinanzi alla constatazione
che abbiamo perso ancora del tempo pre-
Zioso.

Nessuna riforma porterebbe, infatti, a
concreti risultati se, oltre che effettuata sul
piano istituzionale, come ho detto (ma sul
piano istituzionale che deve tener conto
delle linee di politica che vogliamo concor-
demente assegnare all’attivitd portuale), non
fosse anche e soprattutto, accompagnata,
direi, da un’accurata politica di investimen-
ti rivolti a consentire agli scali nazionali
di ammodernare e potenziare le strutture.

Naturalmente, a questo punto, do per
scontato tutto quanto gia detto dal mini-
stro Gullotti, pitt direttamente competente
in materia. Anche se, ovviamente, non posso
non tener conto, nell’affrontare questo di-
scorso, del tema gia affiorato e che richiamo
alla mia attenzione in questo momento, per
soffermarmi in modo particolare sulle in-
frastrutture: argomento che mi pare diret-
tamente connesso con quella politica dei
trasporti cui ho fatto piu preciso riferi-
mento poco fa.

Al riguardo desidero ricordare che quan-
do si parla di infrastrutture per i trasporti
marittimi, & necessario distinguere le infra-
strutture di servizio dalle infrastrutture fi-
siche. Le prime sono costituite dal com-
plesso delle organizzazioni e dei servizi (di
pilotaggio, di rimorchio, di rifornimento,
eccetera), mentre le seconde sono rappre-
sentate dall’insieme di costruzioni realizza-
te in apposite aree destinate al traffico ma-
rittimo e in cui si sogliono edificare i porti.
Una delle misure piu significative della ca-
pacita portuale pud essere a questo punto

di diritto considerata la lunghezza delle
banchine e dei pontili equivalenti a banchi-
ne. Tale misura deve per¢ essere qualificata
in relazione — e questi mi paiono due ele-
menti da tener presenti costantemente —
non solo, dicevo, alla lunghezza delle ban-
chine ma, in modo particolare, alla profon-
dita dei fondali su cui le banchine e i pon-
tili poggiano.

I dati attuali indicano una disponibilita
di 159 chilometri circa di banchine; quelle
con fondale superiore a dieci metri si esten-
dono solo — e questo & il punto — per
20,1 chilometri, pari al 12,6 per cento del
totale.

Mi sono permesso di ricordare questi dati
tecnici, che risultano al Ministero, perché
credo che non si possa fare un discorso
valido se non si tengono presenti questi
due elementi, soprattutto per il tipo di na-
viglio che pud entrare nei nostri porti.
Questo dato mette gia in rilievo una delle
carenze principali del nostro sistema por-
tuale e cioe la scarsezza di accosti profondi,
di cui va valutata tutta la gravita ove si
consideri che le moderne navi richiedono
fondali di almeno dieci metri. Come ho
detto, invece, di fondali di dieci metri ne
abbiamo appena per venti chilometri di
banchine.

Per quanto attiene ai pontili petroliferi
e industriali, la disponibilita in Italia risulta
complessivamente di 29 chilometri circa.
Anche in questo caso, l'esame della distri-
buzione dei pontili in rapporto alla profon-
dita dei fondali, pone in rilievo la scarsita
di accosti profondi. Da notare che i pon-
tili con fondali oltre i diciotto metri assom-
mano soltanto a 1.950 metri ubicati nei porti
di Augusta e Siracusa.

Un'altra misura caratteristica della capa-
cita portuale ¢ la superficie a terra di ser-
vizio: cio¢ a dire, piazzali e banchine com-
prensivi dello spazio occupato da edifici.
Tale superficie in sessantatré principali por-
ti esaminati, & di 16.875.400 metri quadrati.
Facendo il rapporto tra tale superficie e la
lunghezza delle banchine, risulta una dispo-
nibilita di 106 metri quadrati di superficie
per metro lineare di banchina. Un siffatto
rapporto ¢ da ritenersi molto basso, ove
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si consideri che, secondo i moderni orien-
tamenti costruttivi, si progettano superfici
di servizio dell’ordine di 300-400 metri qua-
dri per metro lineare di banchina, con pun-
te perfino di 600 metri quadri ed oltre.

Altro elemento importante ai fini della
funzionalith di uno scalo, ¢ la rete ferro-
viaria e stradale interna al porto. Da una
indagine compiuta su 43 porti, risulta uno
sviluppo medio di circa 5,3 chilometri di
binario per chilometro di banchina opera-
tiva, con valori pitt bassi nei porti minori
(alcuni dei quali addirittura sprovvisti di
binari) e valori piut alti, ovviamente, nei
porti maggiori. La consistenza delle attrez-
zature meccaniche impiegate per le opera-
zioni di carico, scarico e trasbordo delle
merci, aggiungo che non & soddisfacente.
Il confronto con i dati disponibili relativi
ad alcuni porti esteri, mostra la carenza
delle atirezzature dei porti italiani soprat-
tutto nel campo delle gru di portata rile-
vante. Olire alla scarsith numerica dei mezzi
operativi, ¢ interessante rilevare un'eta me-
dia molto elevata degli stessi. E da preci-
sare, tuttavia, che, compatibilmente con gli
stanziamenti disponibili, & in corso in tutti
i porti italiani — ma questo, direi, attra-
verso il procedimento ben noto di autofi-
nanziamento e con iniziative soprattutto
connesse ai Consorzi: quindi, iniziative in
modo particolare degli enti locali ma non
prese m un quadro organico, non nell’am-
bito di quella politica generale di cui ab-
biamo parlato prima — & in corso, dicevo,
in tutti i porti italiani un programma di
ammodernamento e di rinnovamento delle
attrezzature portuali.

Tutto questo fervore di iniziative esistenti
in vari porti costituisce, indubbiamente, un
dato molto confortante: perd non risponde
a quel criterio di organicita per il quale ci
siamo mossi e che, credo, concordemente
vogliamo perseguire.

Un’effettiva riduzione dei costi portua-
li potra ottenersi solamente attraverso
una ottimale complementarietad produttiva
tra mezzo meccanico € fattore umano.
Qualora cio dovesse determinare, special-
mente in periodo di crisi dei traffici,
ripercussioni a livello occupazionale, oc-

correra necessariamente effettuare delle scel-
te oculate, stabilendo preventivamente sino
a quale punto sia preferibile sacrificare il
fattore produttivo a vantaggio di quello so-
ciale o viceversa e cid nel caso non riesca
assolutamente possibile, nonostante la buo-
na volonta e gli sforzi, ampliare l'attivita
produttiva — in senso economico — fino ad
assorbire le eventuali eccedenze di mano-
dopera.

Le attrezzature di deposito sono in molti
casi superate sul piano tecnico o comunque
sono di minore efficienza in rapporto con
gli altri porti europei e extra europei. Le
deficienze lamentate riguardano particolar-
mente la capacita di immagazzinamento in-
sufficiente; l'attrezzatura tecnica arretrata e
tale da non consentire facilmente e rapida-
mente il movimento delle merci che entrano
ed escono dai magazzini; nonche la scarsita
di magazzini specializzati per taluni tipi di
merce che abbisognano di particolari condi-
zioni di conservazione e di manipolazione;
in ultimo vorrei ricordare l'accessibilita ai
magazzini da parte di mezzi ferroviari o stra-
dali da e per l'esterno dei porti; nonche la
lontananza da banchine adeguate convenien-
temente attrezzate, tutti elementi questi in-
cidenti in senso negativo per quello sviluppo
del traffico portuale e del trasporto marit-
timo che noi invece vorremmo poter agevo-
lare.

11 collega Gullotti vi ha dato notizia delle
linee essenziali di un piano pluriennale di
investimenti per i porti contenuto in uno
schema di disegno di legge all'esame del
CIPE. Per quello che mi riguarda, e natu-
ralmente riferendomi anche a quello che ha
detto il collega Gullotti, desidero sottolinea-
re in questa qualificata sede che la funzio-
nalitad di un porto & settore attivante dei
traffici marittimi e che l'efficienza sotto tut-
ti gli aspetti dei servizi ¢ motivo di attra-
zione per ulteriori traffici portuali, mentre
I'incremento dei traffici ¢ stimolo alla ridu-
zione dei costi.

Si tratta di un circolo produttivo di be-
nessere che nelle zone ad espansione econo-
mica ha bisogno dell’avvio di una serie pun-
tuale, coordinata e pluriorganizzata di in-
vestimenti.
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Ne¢ va trascurata la necessitd, attraverso
il continuo aggiornamento tecnologico, di
resistere alla sempre serrata concorrenza dei
porti del nord Europa ed ora anche di ta-
luni mediterranei (ad esempio Marsiglia e
quelli della vicina Jugoslavia), attualmente
in grande espansione, pena la perdita dei
traffici.

Ho qui con me dei dati anche di un certo
interesse che maturalmente potro, nel corso
della ulteriore indagine, fornire a] relatore
e ai colleghi interessati, da cui emergono
alcuni elementi che credo importante appro-
fondire in un contesto pilt largo e piit am-
pio. Su questi problemi esistono molti luo-
ghi comuni soprattutto per quanto riguarda
alcuni servizi i quali sembra che in Italia co-
stino molto di pitt di altri servizi inerenti
ad attivitd di altri porti. In realta perd non
hanno un costo maggiore. Per esempio le
spese di pilotaggio, che hanno una inciden-
za notevole, ma anche altre spese (rimor-
chio ecc.). Il problema ¢ perd quello della
efficienza di questi servizi stessi, per cui
presi a se stanti possono dare risultati di
un certo tipo alla vostra indagine, presi in-
vece tenendo conto della efficienza e con-
tinuitd di un certo tipo di lavoro, soprat-
tutto mel momento in cui c'¢ la domanda,
11 discorso diventa molto preoccupante e
determina quelle sperequazioni alle quali
pit volte si & fatto riferimento.

Ancora una cosa vorrei dire per quanto
riguarda il problema del costo del lavoro
portuale. A tale riguardo vorrei preliminar-
mente osservare che le tariffe dei servizi
resi sono da ritenere in linea di massima
allineate su quelle degli altri Paesi europer.
Se vediamo le tariffe cosi rapportate fra di
loro non abbiamo quella situazione che cer-
ta opinione pubblica spesso riferisce cioe
un costo di lavoro superiore nei porti ita-
liani rispetto agli altri porti. Il discorso va
invece riferito a concetti, a criteri relativi
alla produttivitd di questi lavoratori.

A tal fine, positivi riflessi dovrebbero de-
rivare dall’'ammodernamento delle opere e
degli impianti, al quale si riallaccia, come
ho detto, la necessita di contemperare le
esigenze di carattere strettamente economi-
co produttivistico con quelle di natura so-

ciale. Ma vorrei dire in maniera ancora piil
esplicita che il problema di fondo & quello
del tempo in cui vengono occupati questi la-
voratori portuali e quindi di un costo di
lavoro che finisce con l'essere aumentato per-
che viene scarsamente utilizzato. Se invece
venisse pilt largamente utilizzato, attraverso
quel discorso pilt ampio, naturalmente anche
questo problema finirebbe con lincidere di
meno rispetto a quella scarsa utilizzazione
che tutti noi conosciamo. A tale proposito
ho avuto in questi ultimi giorni interessanti
incontri con i rappresentanti sindacali dei
lavoratori portuali e ho notato una piena
disponibilita anche per approfondire pro-
blemi pit specifici che li riguardano. Debbo
dire perd con molta sincerita che la soluzio-
ne generale del problema non si pud non
inserire in quel piano pilt organico a cui
ho fatto prima riferimento. Naturalmente
anche su questo punto credo non sia op-
portuno soffermarci in modo piu specifico.
Sulla gestione portuale ho avuto gia modo
di parlare pero credo che a parte alcuni ri-
ferimenti che forse & bene lasciare agli atti,
il discorso sia impostato in maniera globale.

Come loro sanno recentemente un appo-
sito comitato ristretto istituito presso la
10° Commissione della Camera dei deputati,
ha predisposto un progetto di testo unifi-
cato nel quale si & cercato di condensare o,
meglio, di far confluire le varie proposte
derivanti sia da recenti iniziative parlamen-
tari sia da quelle governative presentate nel-
la scorsa legislatura. Anche su questo tema
naturalmente il Ministero della marina mer-
cantile & pienamente disponibile; fornisce
e sta fornendo continuamente ogni elemen-
to utile. Credo perd che anche per quanto
riguarda questo problema sia opportuna una
grossa volonta politica per non assistere al
moltiplicarsi di iniziative che finiscono con
I'essere soltanto iniziative concorrenziali fra
porti che non soltanto si affacciano sullo
stesso bacino ma che spesso sono perfino
confinanti. Ora, questo discorso, che ho cer-
cato di introdurre nella mia breve relazione,
vuole essere finalizzato ad un ben preciso
scopo: sottolineare che indubbiamente tut-
ta l'attivita, la funzionalita del sistema por-
tuale italiano, va vista in un quadro pili am-
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pio. Diversamente noi finiremmo col fare
degli investimenti, con 1'intervenire sul tipo
delle gestioni portuali, senza perd riuscire
a dare una soluzione definitiva e conclusiva.

Questo discorso va posto in diretta con-
nessione con quello delle idrovie cui anche
recentemente abbiamo accennato in questa
sede, che soprattutto in maniera preminente
va visto in un quadro di trasporti sul piano
nazionale e internazionale. Insisto su questo
punto perche credo che solo in una visione
di questo tipo, con accordi internazionali che
devono far preciso riferimento a questo tipo
di politica noi possiamo trovare la soluzio-
ne idonea per il sistema portuale italiano.
Ora, come ho anche avuto modo di dire agli
assessori regionali recentemente da me in-
contrati, non intendo mitizzare mulla.

Per quanto riguarda il libro bianco dei tra-
sporti, che ormai € in stampa, ho cercato di
riservare la massima parte di spazio a questi
problemi. E un lavoro che perveniva gia da
una impostazione di natura leggermente di-
versa che abbiamo dovuto riportare a questo
tipo di discorso. Credo soprattutto che dalla
lettura e dall’approfondimento del libro bian-
co che andremo a fare nella conferenza na-
zionale dei trasporti — che dovra anche occu-
parsi di questi temi — potremo dare una ri-
sposta al problema di cui voi opportuna-
mente vi occupate in questo momento e che
naturalmente secondo me, non pud se non
essere visto in quel quadro molto pitt ampio
che & quello dei trasporti, tenendo conto non
soltanto di elementi di competitivita, che sul
piano internazionale (mediterraneo ed extra
mediterraneo) ormai si va sempre pilt evi-
denziando, ma anche di quellincremento di
produttivitd che noi possiamo realizzare an-
che in altni settori economici del Paese. La
diminuzione di costo dei trasporti di merci
¢ un elemento indispensabile per poter pre-
sentare all’estero, in forma competitiva, i
nostri prodotti.

Questo ¢ un tema che certamente va consi-
derato con la oculatezza e la serieta con la
quale voi, onorevoli senatori, avete voluto af-
frontare il problema ma ¢ anche un tema, a
mio avviso, che dobbiamo impostare e risol-
vere in quel quadro pitt ampio cui poco fa ho
fatto riferimento.

PRESIDENTE. Ringrazio il mini-
stro Lattanzio per la sua esposizione ampia,
ricca di dettagli e spunti senza dubbio utili
per il nostro lavoro di approfondimento.

Passiamo ora alle eventuali richieste che
gli onorevoli senatori vorranno porre al si-
gnor Ministro.

M AN N O . Signor Ministro, nella sua
relazione molto accurata sono enunciati quat-
tro comcetti dei quali uno mi pare non nuovo,
ma imposto dalla esposizione stessa dei fatti.
Ella ha parlato infatti di una moderna po-
litica portuale mediterranea ed extra-medi-
terranea e noi vediamo che ogni qual volta
si parla di una politica portuale & ovvio e
conseguenziale parlare anche di una politica
mediterranea, mentre la nostra economia &
molto agganciata, almeno melle intenzioni dei
fautori di una grande programmazione, ad
una politica continentale.

E dunque evidente che nella enunciazione
che ella ha fatto vi deve essere un collega-
mento tra quello che puo far parte della po-
litica programmatica italiana con riferimen-
to ai traffici mediterranei € quello che inve-
ce ¢ rniferita alla politica industriale che ten-
de ad accorparsi con I’Europa.

Ella, signor Ministro, ha anche parlato,
nel contesto della politica mediterranea, dei
ruoli che bisogna affidare ai porti monche
degli accordi internazionali, temi sui quali
sarebbe necessario un approfondimento.

Ad esempio, il ruolo che 'economia italia-
na deve affidare ai propni porti dovra essere
guidato da un indirizzo circa il futuro svi-
luppo dei porti stessi senza aspettare che
cio avvenga dopo che noi abbiamo imposta-
to un certo programma di commercializza-
zione.

Non sappiamo, se porti importanti nel
Mezzogiorno come Bari, Napoli, Palermo e
tanti altri abbiamo o meno la speranza di
essere considerati porti idonei a collegamen-
ti di carattere internazionale e, invece, deb-
bano essere destinati solo a collegamenti na-
zionali o addirittura regionali il che, impor-
rebbe anche una politica diversificata, nel
senso che si verrebbe ad annullare 'imposta-
zione di politica mediterranea che noi vo-
gliamo per i nostri porti del Sud Italia; tale



Senato della Repubblice

— 130 —

VII Legislatura

8% COMMISSIONE

6° RESOCONTO STEN. (10 novembre 1977)

politica, infatti, dovrebbe mantenere i nostri
porti in collegamento con le rotte da e per il
vicino ed anche l'estremo Oriente.

Vorrei dunque sapere da lei, onorevole Mi-
nistro, se negli accordi internaizonali che si
intendono portare avanti si terra presente la
situazione dei porti del Mezzogiorno che non
devono essere considerati in gara con quelli
del Nord i quali, tuttavia, dovrebbero conti-
nuare a svolgere il proprio ruolo senza dan-
neggiare i porti del Sud Italia che, ripeto, de-
vono invece facilitare i rapporti di commer-
cializzazione con i Paesi emergenti.

TONUTTI. Signor Ministro, devo
esprimerle il mio ringraziamento per {la sua
esposizione che rappresenta per moi l'inizio
di un colloquio che comtinueremo mel corso
delto svolgimento della nostra indagine e
che vedrd da una parte le realtd portuali
esistenti nel paese e dall’altra, ci auguriamo,
la presenza del Ministero della marina mer-
cantile Tale presenza ¢ da noi comsiderata
wndispensabile in quanto solo dal Ministero
potremo attingere i dati ed i riferimenti che
ci potranno dare una visione globale di tut-
1a la materia al nostro esame.

In questa prima fase, pertanto, noi ci
soffermiamo soltanto su problemi di ordine
generale ringraziando il ministro Lattanzio
per quanto ci ha esposto specialmente per
alcuni dati di ordine tecnico che ci sono sta-
ti forniti ma che, a mio avviso, dovranmno
essere approfonditi mano a mano che prose-
euiremo nella nostra indagine.

Mi sembra che tanto dalle audizioni fin
qui seguite che dalla discussione sul bilam-
(io della Marina mercantile di questo e del-
I'anmo passato sia emerso il fatto che quan-
do si panla di costi portuali non ci si puo
soffermare esclusivamente sul problema del
costo del lavoro portuale. Giustamente, il
Ministro ha parlato di quella che & l'influen-
za della politica strutturale mei porti mede-
simi rispetto alla funzionalita del nostro si-
stema portuale ed alla sua produttivita.

Pertanto, la mostra indagine si deve certa-
mente interessare del costo del lavoro por-
tuale ma sempre in rapporto alla produttivi-
td dei porti stessi.

Piu volte, signor Ministro, abbiamo sotto-
Imeato 1l discorso della politica unitaria da
porre in essere in questo settore specialmen-
te nella fase di elaborazione degli strumen-
ti giuridici come, ad esempio, puod essere
comsiderata 'unificazione del settore dei itra-
sporti in un unico Ministero in grado di
guidare tutta la politica dei traspornti stessi;
in attesa di una soluzione di questo tipo,

tuttavia, abbiamo amche sottolineato — e
mi pare che {la relazione svolta dal ministro
Lattanzio concordi su questo punto — la

necessita dell’'unitd di scelte mella politica
degli investimenti nel settore dei trasporti

In altri termini, anche se per il momento
1on disponiamo di un unico organismo che
s1 interessi di tutto il settore dei trasporti,
si impone con ungenza una visione unitaria
della politica degli investimenti mel settore
portuale: cid dn relazione al discorso sulle
ferrovie, sulle strade ed autostrade e, so-
prattutto, con riferimento alle infrastruttu-
1e esterne ai pomti per le quali dobbiamo
prendere atto con rammarico che non si ¢
seguita alcuna programmazione unitaria nel-
le scelte degli investimenti.

Praticamente, la scelta degli investimenti
da attuare & stata finora fatta in base a wi-
sioni particolaristiche mentre in nessun con-
to si & tenuto il problema delle infrastruttu-
re esterne ai porti.

Potremmo portare molti esempi che dimo-
strano come il giudizio, sul piano unitario,
per il settore dei trasporti & decisamente
negativo ed anche il Cipe non ha dimostrato
di possedere una capacita di orientamemnto
e di guida melle scelte degli investimenti.

Il discorso da approfondire, pertanto, mi
sembra quello relativo all'impostazione che
il Governo ed il Ministero della manina mer-
cantile prevedono per i nuovi finanziamen-
ti a favore del cosiddetto piano dei porti.

In questa sede il ministro Gullotti ha ac-
cennato ad un’iniziativa della quale si parla
gia da due anni in relazione all'impegno vo-
luto dallla legge n. 366 del 1974 la quale pre-
vedeva che, entro un anno dalla sua emana-
zione, il Ministero dovesse presentare un pie-
no definitivo degli investimenti da effeitua-
re per i porti.
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In pratica, ¢i interessa sapere a che punto
& questa impostazione e se, a monte della
soluzione dei problemi di finanziamento del
piano dei porti, esiste una visione organica
del programma di investimenti. Una volta,
ciog, che questi 1.130 miliardi di cui si par-
la siano disponibili — di essi 1.000 miliar-
di dovrebbero essere assegnati ad un nume-
vo di porti che il Ministro dei lavori pub-
blici mi pare abbia indicato in 4045 —,
bisogna vedere se esiste una visione unita-
ria in relaziome proprio alla impostazione
data dal Ministro del quadro generale di un
piano di investimenti relativamente a que-
sti 1.000 miliardi: dove intervenire comcre-
tamente, cioe, indipendentcmente dal nume-
vo dei porti. Cio & importante in relazione
anche ai tempi tecnici che tali scelte com-
portano.

Ho l'impressione, infatti, che questi 1.000
miliardi siano scaturiti da una elencazione
di esigenze che i singoli porti hanmo indica-
to al memento in cui si predisponeva un
piano ancora ipotetico. Mi rendo conto che
il problema ¢ molto delicato; perd nitengo
che, essendo quelli nei porti investimenti
finanziari di notevole entita, la precccupa-
zione della ripetitivita di infrastrutture a
distanze, direi, ravvicinate di un pomto ri-
spetto ad un altro, comporta necessariamen-
te anche spreco di denaro e, praticamente,
spreco di risorse. Tutto questo potrebbe ac-
cadere senz’altro qualora mon esistesse, ap-
punto, una visione unitaria del problema,
tant’® vero che il Ministro si & giustamente
soffermato sull’argomento.

Quindi, la politica, la prospettiva futuna
si inquadra in un discorso di ordine finan-
ziario e, data la situaziome ecomomica inter-
nazionale, tutti siamo preoccupati per la sua
realizzazione. Diciamo che questi sono inve-
stimenti, non somo spese ripetitive o di ge-
stione' praticamente servono ad aumentare
la produttivitd; ecco, percid, che vogliamo
sapere se esiste uno studio preciso fatto dal
Ministero della marina mercantile, d’accor-
do con il Ministeno dei lavori pubblici o
il Consiglio superiore dei lavori pubbilici
circa I'impostazione della politica relativa al-
la pianificazione delle infrastrutture interne
dei porti. E se esistono, altresi, uno studio o

delle scelte per quanto riguarda il sistema
portuale italiano inserito in quello europeo
— come giustamente ricordava il Ministro —
proprio anche in riferimento alla infrastrut-
ture e, comseguentemente, alle scelte della
politica ferroviaria e stradale.

A noi interessa comoscere, inoltre, tutta
una serie di dati relativi allo stato degli in-
vestimenti. Abbiamo gia fatto una richiesta
in tal senso al Ministero dei lavori pubblici,
ma fino ad ora mon abbiamo avuto mispo-
sta. Viogliamo sapere, in concreto, a che pun-
to sono gli investimenti gia deliberati e gia
tinanziati con la legge n. 366, del 1974, co-
me pure i 50 miliardi del « decretone » del
1975, convertito mella legge n. 492, per un
ammontare complessivo di 21¢ miliardi (160
miliardi della legge n. 366, pitt i 50 muliar-
di della legge n. 492); somme per le quali
erano state studiate procedure decisamen-
te buome, nel senso che avrebbero dovuto
facilitare i tempi di attuazione. Questo per
dare a noi un'idea prima di intraprendere
l'indagine periferica nei singoli porii, tesa
a constatare in loco la situazione reale ed
accertare le difficoltd esistenti, per nisali-
re ad un tipo di gestione locale o fare un
discorso di carattere generale che compor-
ta anche una valutazione sulla capacitd di
spesa o di controllo da parte della pubbli-
ca amministrazione centrale.

Sono due, percio, le questioni che ci inte-
ressano: vedere se in una prospettiva ge-
nerale esiste almeno una volontad o una
capacitd di coordinare un tipo di politi-
ca di investimenti e qual & la situazione
di consuntivo sulle due leggi per quanto ri-
guarda gli investimenti finora avvenuti.

Un altro argomentc che ci interessa & il
lavoro portuale e la situazione del Fondo
centrale a favore dei lavoratori. Cioé che
influenza ha il Fondo centrale sul costo del
lavoro e qual & la sua situaziome attuale
in termini di bilancio.

Sarebbe oltremodo utile avere anche una
idea chiara su tutta la giungla — visto che
tutto siamo inquadrati melle varie « giun-
gle » — delle tasse e delle imposte che gra-
vano sulle attivita portuali. Tasse erariali,
tasse o imposte d'imbarco e sbarco, di anco-
raggio, eccetera: esiste una vera e propria
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giungla in quanto ogni porto ha una sua
particolare disciplina. Dove esistono gli en-
ti portuali ci sono determinate incidenze di
costi anche dal punto di vista di tasse e da
imposte; dove non esiste ’ente portuale, non
ce ne sono. Esistono tasse a favore degli
enti portuali, altre invece a favore dello
erario.

Ora, siocome il quadro ¢ complesso, sa-
rebbe estremamente utile avere una memo-
rza circa la situazione esistente nei singoli
port1 che ci permetta di esprimere, poi, un
giudizio anche sulla impostazione definitiva
da dare al problema.

Nelle precedenti indagini, 11 senatore Fe-
derici ha portato alla nostra attenzione 1l
fattore gettito; ma questo & un discorso di
politica generale che dovremo esaminare so
lc nel momento in cui prenderemo delle de-
cisioni Scopo dell’indagine comoscitiva, in-
vece, ¢ di vedere qual & la situazionme geme-
rale e qual & la sperequazione o differenzia-
ziome esistente nelle singole situazion1 inter-
ne della struttura portuale italiana.

Altro tema cui siamo particolarmente in-
teressati — da noi mai affrontati ma che
indubbiamente riveste notevole importanza
ai fini del nostro lavoro — & quello relati-
vo alla politica del Governo italiano a li
vello di Comunitd europea per quanto at-
tiene ai trasporti marittimi. Cid compomta
la conoscenza della posizione del Governo
a livello comunitario sia per quanto riguar-
da le conferences, sia per quanto riguarda
le tariffe ferroviarie e di trasporto comuni-
tarie. Noi infatti siamo molte volte di fron-
te @ concorrenze occulte dei paesi europei
circa tutto il sistema tariffario ferroviario
e le tariffe dei trasporti stradali che influen-
zano proprio il discorso di carattere generale
cui aveva accennato il Ministro.

Per quanto riguarda il discorso dei tra-
sporti marittimi, anche se non ben delimita-
to dal trattato di Roma, esso comporta la
necessita di una presenza attiva dell'Ttalia
in rellazione per esempio all’incidenza che
hanno cente politiche dei trasporti ferrovia-
ri e su strada; tutto cid mi sembra impor-
tante per quel tipo di comparazione che do-
vremo fare mel momento in cui andremo a
vedere le realta locali. Mi riservo quindi, a

mano a mano che andremo avanti nell’inda-
gine, di avere contatti con il Ministero e con
il Mimistro.

CROLILALANZA. Ancheio la nin-
grazio, onorevole Mmistro, per la sua chia-
ra relazione sull’esigenza di coordinamento
di tutti i fattori che contribuiscono alla po-
litica dei trasporti. Vorrei perd, per non ri-
wetere quanto hanno gid detto altri colleghi,
sottoporre alla sua attenzione alcuni aspetti
della politica dei trasporti, valutati su un
piano socio ecomocmico. Mi riallaccio a cid
che ¢ stato detto prima, per quanto sj ri-
ferisce alla situaziome di alcuni porti Al
1iguardo, dopo aver sottolineato che finora
s1 sono spesi migliaia di miliard; per il Mez-
zogiorno (non discutiamo ora se tutti spes:
bene o in pante sperperati) devo far presen-
te che, negli investimenti, ¢ mancato din
modo assoluto, il coordinamento. Per quan-
1o si riferisce all’attivita del Ministero del-
la marina mercantile, ritengo che esso deb
ba avere funzione preminente nella program-
mazione, oltre che nella gestione dei pomti,
snquadrandola in una visione dj politica pre-
valentemente economica; ci¢ che mon pud
1ientrare nella competenza del Ministero dei
lavori pubblici, al quale debbomo essere ri-
servati soltanto compiti costruttivi. Chiari-
to cio, & da aggiungere, perd, che il Mini-
stero della marina mercantile non deve at-
tendere che il Mezzogiorno si sviluppi eco-
nomicamente per attrezzarlo adeguatamen-
te mnelle strutture portuali, ai fimi di una
espansione di attivita nel Mediterraneo e
verso i1 mercati del continente africano. Per
assolvere tale compito il Ministero della ma-
rina mercantile ha messo allo studio tale
problema € — in mancanza — non writiene
di dovere promuovere tale studio di concer-
to con il Ministero del commercio estero,
sottoponendo a revisione gli attuali servizi
marittimi? Il suo Ministero, onorevole Lai-
tanzio, deve, sempre in coordinamento con
quello del commercio estero, assolvere al
compito dj sviluppare 'espansione della mo-
stra attivita ecomomica, in considerazione
degli omizzonti nuovi che si profilano mel
Mezzogiomo, particolarmente verso il con-
tinente africano. La preoccupazione del Mi-
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nistero in rapporto anche a determinate di-
rettive di carattere generale adottate dal Go-
verno, non puo essere quella di considerare
le linee di navigazione unicamente alla stre-
gua della loro gestione economica onde evi-
tare che pesino sul bilancio dello Stato. La
nuova politica mei riguardi della FINMARE
mon puod prescindere dalle suddette comside-
razioni. Alcune nazioni non certo dell’impor-
tanza e delle tradizioni marinare dell’Italia,
per esempio la Jugoslavia, non solo sono riu-
scite a sostituirci in Adriatico ed anche in
alcune nostre rotte tradizionali nel Medi-
terraneo, ma si preoccupano, con opportu-
ne iniziative di creare muovi mercati. A tale
scopo il governo jugoslavo contribuisce con
adeguati contributi sia nella costruzione di
nuovo maviglio, sia mel potenziare i cantie-
ri mavali. L'esigenza di una nuova politica
nei riguardi dei servizi marittimi & in fun-
zione anche e prevalentemente dell industria-
lizzazione del Mezzogiorno che non pud es-
sere concepita come destinata al comsumo
anterno, ma all'espansione della nmostra eco-
nomia. Le nostre aree portuali quindi mon
devono ricoprire un ruolo marginale rispet-
1o a quelle de] Nord ma rispondere alle esi-
genze dell’espamsione della nostra ecomomia
nel Mediterraneo.

Bisogna che il Governo si convinca, una
buona volta, dell’esigenza di cencare muovi
mercati, sia per la navigazione di Stato che
per quella privata, ma ¢ evidente che per rea-
lizzare tale finalitad occorre pagare uno scotto
iniziale. La gestione, nella istituzione di nuove
linee di navigazione, pud anche essere pas-
siva, ma cid trovera la sua compensazione
non solamente per lo smaltimento della no-
stra produzione industriale, specialmente del
Sud, ma anche per evitare 1'esborso di va-
luta pregiata considerando che ben 1’80 per
cento delle importazioni e delle esportazioni,
che passano dai porti italiani, avviene me-
diante la bandiera estera. In altre parole, il
Ministero della marina mercantile mon pud
pitt guardare il problema dei servizi marit-
timi con la tradizionale mentalita, ma consi-
derarlo su un piano di carattere socio-eco-
nomico a servizio della mazione e, in modo
pariicolare, di una coerente politica meri-
dionalistica.

Il Ministero, per concludere, non pud né¢
deve ignorare la nuova realta del Mezzogior-
no; quello che ¢ e quello che vuole rappre-
sentare se gli impegni del Governo vogliono
essere seri. Cid che si spenderd per il Mez-
zogicrno sara speso nel migliore dei modi,
solo se mon manchera una visione molto am-
pia di quelli che sono gli stessi interessi
della mazione.

M O L A. Debbo notare con soddisfazio-
ne che I'impostazione dell’onorevole Ministro
per la soluzione dei problemi dell’efficienza
dei porti, della riduzione dei costi delle ope-
razioni portuali, coincide con gli orientamen-
ii emersi nella mostra Commissione nel corso
dell'indagine comoscitiva.

Il Ministro ha parlato della necessita di
un sistema organico, armonico, di collega-
mento tra porti e vie di comunicazione, stra-
de, ferrovie ed ha affermato la necessita di
una politica portuale inquadrata in una wi-
sione pilt generale della politica dei traspor-
ti. Mi sembra un'impostazione giusta, corret-
ta e moderna.

Credo perd che bisogna sottolineare con
pitt forza il fatto che vi & una realtd che con-
traddice a questa impostazione. Per esempio,
sappiamo che vi & l'intenzione di presentare
da parte del Ministero dei lavori pubbiici
un piano per i porti. Non lo conosciamo an-
cora perfettamente, ma per quello che sappia-
mo si tratta di un piano di opere manittime.
Mi sorge il dubbio che questo piano possa
essere settoriale e mon cornrisponda piena-
mente invece a quelle esigenze che sono sta-
te esposte dal Ministro nella sua relaziome.
Inoltre, ho notato che mel disegno di legge
n. 912, nella tabella n. 2 del bilancio dello
Stato, c’¢ un elenco delle spese previste per
I'anno 1978 per disegni di legge in corso di
elaborazione o di approvaziome. Ebbene, per
la voce « opere marittime » si prevede una
spesa di 50 miliardi.

In questo situazione noto tre elementi
preoccupanti. Innanzitutto un certo ritardo,
perche di questo piano dei porti si parla da
tempo e non viene mai varato; poi il pericolo
della settorialita, il pericolo cioé che questi
programmi di opere marittime non vengano
approntati in stretto collegamento con gli
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altmi fattori di potenziamento dell’efficienza
dei porti come quello della viabilita stradale
¢ ferroviaria; infine, terzo elememnto preoc
cupante, la destinazione a questo settore di
mezzi molto scarsi. Si parla di un piano dei
porti che comporta una spesa di 1020 mi-
Yardi, ma di questi 1020 miliardi si parla gia
da alcuni anni e con l'incremento dei costi
che vi & stato senz’altro questa cifra & insufhi
(iente per le opere che si prevedeva di attua-
re, senza parlare poi dei soli 50 miliardi pre-
visti per opere marittime per l'anno 1978.

Il signor Ministro niota questa contraddi-
zione tra la realta e I'impostazione del pro-
blema come ¢ emersa dalla relazione che egli
stesso ci ha fatto? E in che molo si puo supe-
rare questa situazione di ritardo, di pericolo
di settorialismo e di scarsita dei mezzi che
ho rilevato? In che modo si possono affron-
tare in sede di Gocerno. non di singoti mini-
steri, questi problemi per portare un coitri-
buto decisivo all’efficienza dei porti e alla
riduzione dei costi delle openazioni pontuali?

FEDERICI. Signor Ministro, poiche
siamo in sede di indagine conoscitiva, vorrei
approfondire, come mi pare che anche lei ab-
bia suggerito, insieme la questione per vede-
re quali possomno essere le vie per risolvere al-
cuni problemi, almeno inizialmente. Se devo
dire la verita, la cosa che mi ha colpito di pitt
¢ stata una dichiarazione che lei ha fatto,
quella della necessita di sviluppare una con-
corde volonta politica intorno a queste que-
stioni per cercare di risolverle. Perche per il
resto, niel merito specifico dei probilemi, non
ho trovato nella sua introduzione dei parti-
colari approfondimenti o particolari giudizi,
tranne quelli che riguardano la rilevazione
dei dati megativi che abbiamo.

Detto questo, e michiamando ognuno di
noi all'importanza del compito che ci siamo
dati ponendoci un obiettivo assai serio qual'e
quello di una profonda riforma ecomomica e
istituzionale nel delicato settore dell’econo-
mia marittima, vorrei sottoporle alcune do-
mande per vedere quello che potremmo fare,
non tanto per l'immediato ma per i prossimi
anni, in collegamento con i Ministeri dei
trasporti e della marina mercantile.

Ora, come lei ha giustamente afferma-
to, non v'¢ dubbio che la questione del tra-
sporto, soprattutto merci e soprattutto ma-
*inaro, si colloca mnell’ambito dei problemi
internazionali in modo assai vasto, molto
pitt di quanto mon siamo abituati a credere.
Cltretutto anche una serie di leggi non scrit-
te, cio& derivanti da situazioni di fatto, si so-
no sempre determinate nell’ambito interma-
zionale: ad esempio quelle niguardanti i mo-
leggi o addirittura e decisioni sulle corren-
ti di traffico.

Ora, signor Ministro, quando lei parlava di
collegamenti internazionali, sottolineando il
problema del lavoro nei vari porti — regio-
nali, nazionali ed internazionali — mi sem-
bra cheil punto emergente fosse sempre quel-
lo di un rapporto tra la nostra economia e
quella europea, quella dei cosiddetti paesi
industrializzati. Indubbiamente si tratta di
un punto importante, ma mi sembra che il
problema debba avere riflessi anche sugli
sviluppi di ordine tecnico. Non possiamo as-
solutamente dimenticare, infatti che oggi,
con ogni probabilita, bisognera guardare di
piltt e con maggiore precisione ai paesi emer-
genti, e non solo come a fatti di ondine geo-
erafico ma come a fatti di ordine economico-
politico complessivo.

Non pongo la questione solo da un punto
di vista di politica generale, o estera: la pon-
go in termini di scelte da operare in conse-
guenza di essa, ad esempio per cid che ri-
guarda i problemi della classificazione e del-
la scelta degli investimenti. Il signor Mini-
stro ed i colleghi comverranno sul fatto che
conta molto scegliere un tipo di economia
mirittima, oggi, rispetto ad un’altra; comta
molto valutare se serva di piit approfondire
i fondali o avere banchine piti adatte ai con-
tainers o alle navi roll-on — roll-off, cio¢ alle
navi traghetto. Del resto il 70 per cento dei
porti dei paesi emergenti va attualmente in
quella direzione, e cio¢ in una direzione che
per una parte ¢ data dalla situazione di man-
canza di mezzi meccanici o anche di fondaili
profondi e dall’altra mispetta un’esigenza tec-
nologica moderna.

A me sembra che nell’indagine conoscitiva
che stiamo conducendo e nelle richieste che
avanziamo oggi al Ministro della marina mer-
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contile ed al suo Ministero, questo modo,
che deve collegarsi alle scelte che opereremo
sopraitutto per cid che riguanda, nipeto, la
classificazione del sistema portuale e igli in-
vestimenti all'interno dei perti, rappresenti
uno dei punti pitt importanti.

Il secondo punto, sul quale non chiedo ri-
sposte complete ed immediate, riguarda il
rapporto fra traffico industriale e traffico
commerciale. Sappiamo tutti — 1’abbiamo
valutato ampiamente nelle riunioni dedicate
all'indagione ed il Minisetro ce I’ha conferma-
to — che c’¢ stato un grande mutamento in
l1talia. I porti industniali hanmo prevalsi, non
solo dal punto di vista della quantita e del
valore delle merci, su quelli commerciali.
Jo vorrei dire che, da una parte, per le facili-
tazioni avute e le « autonomie funziomali »,
tra virgolette, dall’altra per le esigenze di un
paese trasformatore come 'Italia, i porti in-
dustriali sono quelli che oggi, credo per il
60-70 per cento, compongono I'economia ma-
rittimo-portuale del nostro Paese. Tuttavia
anche qui esistono differenze, ed il primo
problema ¢ il seguente. Noi sappiamo che
oggi, in tutte o in quasi tutte le zone indu-
striali marittime italiane € in in corso,
e lo sara sempre di pitt, una profonda nicon-
versione e trasformazione industriale, il che
modificherd anche il rapporto con le indu-
strie in questione, molte delle quali saranno
addirittura chiuse o riconvertite. Tale pro-
bdema oreera una situazione nuova anche
nell'ultimo delle zone portuali industriali;
bisogna quindi chiedersi se non sia il ca-
so di verificare la possibilita di rendere
il rapporto tra porti commerciali, aree
commerciali e aree industriali molto piit
elastico rispetto ad oggi. Vi sono imfatti,
tanto per esemplificare, banchine molto
scarsamente attrezzate. Lei ci ha formfto,
signor Ministro, dati interessanti, che del
resto si conoscono, sulla scarsith di tale at-
trezzature fisiche — come sono state de-
nominate — che verranno magani utilizzate
ancora di pit per il prossimo futuro e tale
problema lo pongo in relazione anche alla
questione pili generale che riguarda da clas-
sificazione interna, nom tanto quella del la-
voro mnei vari porti — regionali, nazionali, in-
ternazionali — quanto quella all'interno dei

porti stessi, e cio¢ una classificazione che non
solo ancora esiste ma che pare continui a te-
ner campo e che divede rigidamente i porti
industriali da quelli commerciali, quelli pe-
scherecci da quelli turistici e cosi via. Ora
credo siamo tutti d’accorde sul fatto che se
non si provvedera ad elaborare un piano, se-
condo criteri strategici, per la classificazione
stessa, correremo grossi rischi, proprio per-
cheé continueremo a commettere i clamoros.
errori commessi fino a questo momento.

Terzo ed ultimo punto & quello riguardante
un problema che ¢ stato riproposto anche dal
collega Tonutti: quello relativo ai costi por-
tuali in rapporto alle corrispondenti opera-
zioni portuali. Mi sembra, signor Ministro,
che bisognerebbe compiere uno sforzo ulte-
riore: nella sua relazione credo d’aver colto
un ampio svolgimento per quanto riguanda
le operazioni tecniche e di lavoro, man mano
per quanto riguarda le operazioni tecniche
e di lavoro, ma meno per quanto attiene ai
costi burocratici, amministrativi, relativi al-
le operazioni doganali, cioe ai servizi a monte
rispetto al momento dell’imbarco-sbarco,
dell’operativita. E non mi riferisco al proble-
ma dei nimorchi bensi proprio a quelli defi
niti nelle domande che certo avra ricevuto e
che riguardanc le formule commerciali e do-
ganali, il regime fiscale e quello assicurati-
vo, su cui non abbiamo ancora, in Italia,
quel quadro che invece bisognerebbe avere
per stabilire intanto i rapporti e quindi la
necessitd o meno di intervenire con una mo-
dificazione tale da smellire le operazioni ed
abbreviare i tempi, cancellando le procedure
ripetitive, e consentendo probabilmente an-
che di risparmiare. Sappiamo infatti che,
messi insieme, i costi dei mostri ponti non
sono certamente competitivi.

L'ultima questione riguarda una notizia da
lei formitaci, e che del resto avevamo gia
avuto daj rappresentanti della Federazome
unitaria lavoratori portuali mell’incontro av-
venuto qualche giomo fa. La domanda che
mi pongo, ciog, & se non sia ol caso — tra
l'altro in vista della piattaforma rivendica-
tiva per il rinnovo contrattuale, in discussio-
ne proprio in questi giorni — di chiamire
meglio la figura della controparte. Mi spiego:

.

in questi ultimi anni, in Italia, si & venuta
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a creare una specie di situazione per cui la
controparte ¢ il Ministero della marina mer-
cantile; perd proprio in tale sede si & stabi-
lito da qualche mese che con il prossimo con-
tratto di davoro sard presente anche la Com-
findustria, cosa che prima non avveniva. Ora
i sindacati hanno il loro ruolo, gli operatori
anche: evidentemente il Ministero potra co-
stituire il punto di mediazione, anche se ha
le sue responsabilita precise nella conduzio-
ne de1 porti; invece nel passato si & creata una
confusione che oggi va dissipata. Sarebbe
quinds opportuno sentire le varnie opinioni in
merito ed andare, se possibile, ad una verifi-
ca del problema, che a me sembra impor-
tante.

G U S S O. Vorrei formulare, brevissima-
mente due nichieste di approfondimento da
parte del Ministro, non in questa sede eviden-
temente, ma attraverso una valutazione o
una indagine che, qualora non fosse gia sta-
ta svolta, potrebbe essere svolta in proposito.

I lavoratori portuali oggr hanno il salanio
minimo garantito; pud avvenire perd che in
talune circostanze non vi sia lavoro ed allo-
na l'onere relativo viene convogliato al fondo
centrale che & alimentato attraverso la tamif-
fe portuali. Cosa avviene allora? Che se il la-
voro ¢ poco l'onere grava sull'utente por-
1uale che alimenta il fondo. Gradirei per-
tanto — e questa ¢ la prima richiesta — che
] Ministro potesse darci qualche chiamimen-
to sull’andamento della questione, dal mo
mento in cui ¢ stato introdotto il salario mi-
nimo garantito ad oggi.

Che non sia 1] caso anche qui di introdurre
il meccanismo della cassa integrazione? Petr-
che si tratta, in fondo, di un’azienda produt-
tiva, anzi di un’'azienda di erogazione di servi-
7i enon riesco a capire perche se il lavoratore
deve starsene a casa non debba essere diret-
tamente lo Stato, attraverso la cassa inte-
grazione, a sopperire alle spese relative al pe-
riodo di mancanza di lavoro Altrimemti si
va a gravare solo su una pante € non su tutti
i contribuenti, su tutta la collettivita. Pud
darsi che sia una cosa impossibile da attuar-
si, che giuridicamente non stia in piedi, ma
questo problema ilo pongo anche perché mi

pare che concettualmente dovrebbe essere
abbastanza accettabile.

11 secondo aspetto che colgo dallinterven
to del collega Tonutti & quello delle autono-
mie funziomali. Nelle audizioni precedenti si
sono delineate due posizioni non direi con-
trapposte, ma centamente differenti in me-
rito. Il senatore Federici ha detto che ci scno
casi di attrezzature in regime idi autonomia
tunzionale che sono sottoutilizzate. Vorrei
sapere quanti sono questi casi, perché non
vorrei che si generalizzasse. Infatti, altri (ri-
cordo l'intervento di un rappresentante della
Mentedison) giustificano questo fenomeno
con il fatto che alcune di queste attrezzature
sono di cosi specifica destinazione da poter
essere utilizzate solo saltuariamente e solo
per le attivitd di quelle aziende e mon per
terzi. Vorrei sapere allora dal Ministro come
sono utilizzati gli impianti esistenti in regime
di autonomia funzionale e se ¢ generalizzata
questa sottoutilizzaziome E se tali impianti
nossono venire utilizzati da altri utenti, oltre
che da coloro che possiamo definire i propnie-
tari. Se il problema rniguardasse solo qual-
che caso, allora non si dovrebbe generalizza-
re. Personalmente, somo favorevole alle au-
tonomie funzionali che credo abbiano svolto
una funzione di diminuzione dei costi.

CARRI. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, ho apprezzato anch’io la relazione
svolta dal signor Ministro, soprattutto in
ordine a quello che mi & parso il filo con-
duttore della relazione stessa, e cioé la stret-
ta interdipendenza che occorre realizzare tra
il trasporto marittimo, quello viario e quello
ferroviario. Ci sono stati forniti alcuni dati
significativi del rapporto che si & venuto a
creare tra rete ferroviaria, banchine e infra-
strutture con l'interscambio delle merci e la
movimentazione di queste merci nelle aree
portuali. Si tratta ora di stabilire, questa
mi pare l'indicazione emersa dalla relazio-
ne, questa interdipendenza in modo tale da
utilizzare quanto vi & di esistente e arrivare
ad una maggiore funzionalita.

In questo senso, credo ci si debba muo-
vere per la realizzazione di due obiettivi. I1
primo & quello del piano generale dei traspor-
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ti e quindi del superamento di ogni visione
settoriale, senza nulla togliere agli aspetti
particolari. Il secondo & quello di arrivare a
strutture di direzione della politica dei tra-
sporti unitara e anche con la creazione di
un Ministero unico dei trasporti o con 1'uni-
ficazione delle competenze in materia tra-
sporti in un solo ministero. Capisco che la
realizzazione di questi due obiettivi & ancora
lontana, ma si deve comunque procedere in
questa direzione con la massima sollecitudi-
ne possibile. Intanto, nell’attesa, cosa fare?

Non so se ho capito bene, ma mi pare
che dalla sua relazione, onorevole Ministro,
emerga una preoccupazione in ordine alla
funzionalith del sottocomitato del CIPE, tan-
to che lei ha accennato all’esigenza di creare
uno strumento che garantisca documentazio-
ni e atti allo stesso sottocomitato per arri-
vare ad una migliore puntualizzazione della
politica unitaria dei trasporti. Cosa & que-
sto strumento di cui lei ha parlato? Deside-
rerei qualche delucidazione al riguardo.

Una seconda questione sulla quale lei, si-
gnor Ministro, ha preso una posizione netta
e chiara — gliene do atto con soddisfazione
— ¢ quella relativa al costo del lavoro.

Si & discusso molto nel corso dell'indagine
sul costo del lavoro e lei, signor Ministro, ha
detto una parola direi definitiva al riguar-
do: non ¢ tanto il costo del lavoro in se che
sbilancia i costi legati all’attivita del traspor-
to marittimo nel nostro Paese quanto il pro-
blema della produttivita, cioé¢ il problema
delle infrastrutture, degli accorgimenti tecni-
ci che possono consentire di produrre di pitt
a costi minori.

Ebbene, possiamo pensare che lo Stato
nelle attuali condizioni in cui si trova dal
punto di vista economico e finanziario sia
in grado di intervenire rapidamente per ten-
tare di adeguare le infrastrutture alle esigen-
ze esistenti a livello portuale?

Si apre allora il discorso relativo all’inter-
vento diretto dei privati nel settore, inter-
vento che si sta gia verificando in alcune
aree ma non sempre in modo corrisponden-
te agli indirizzi che intendiamo invece per-
seguire.

In qualche modo, in altri termini, si riesce
a favorire investimenti di capitali privati e
come poi si riesce a garantire, dal punto di
vista pubblico, una gestione corrispondente
agli interessi della collettivita di tali infra-
strutture sia pure gestite da privati?

Si tratta di un discorso, per la verita, che
si & posto anche per quanto riguarda i tra-
sporti pubblici urbani in rapporto alla ten-
denza prevalente manifestatasi nel corso di
questi ultimi anni di una generale pubbliciz-
zazione dimenticando che, anche in questo
settore, abbiamo il dovere di sollecitare ‘in-
vestimenti privati nel rispetto degli indirizzi
stabiliti dalle pubbliche amministrazioni.

G U S S O. Solo qualche anno fa, sena-
tore Carri, la nostra parte & stata accusata di
essere reazionaria quando asseriva tutto que-
sto!

C AR RI. Il punto centrale & che cid
va fatto nel rispetto di una direzione pubbli-
ca che, invece, in passato ¢ spesso venuta a
mancare, cosi che i trasporti hanno finito
con il diventare ripetitivi, concorrenziali ri-
spetto agli altri trasporti pubblici con tutte
le conseguenze che ne sono derivate.

Il problema & senza dubbio delicato ma
io ritengo che possiamo tentare di affrontar-
lo, ed a maggior ragione in rapporto alla si-
tuazione economica del Paese sulla base di
chiari orientamenti che dovranno essere pre-
determinati dagli enti pubblici.

Questo rappresenta dunque uno dei proble-
mi pilt importanti che ci stanno davanti e
che & stato messo in giusta luce anche nel
corso degli interventi che si sono susseguiti
in questa Aula.

Una terza questione sulla quale il ministro
Lattanzio ha posto I'accento concerne il ruo-
lo mediterraneo che, da parte nostra, deve
essere svolto; sono d’accordo su tale impo-
stazione e non vedo, in proposito, quelle con-
traddizioni che pure preoccupano qualcuno
dei colleghi.

Mi sembra infatti evidente che il ruolo
mediterraneo che i nostri porti possono svol-
gere non esclude quello continentale: l'inter-
connessione tra i due ruoli &, infatti, piutto-
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sto stretta. Credo cio& che, proprio per essere
in grado di svolgere un ruolo continentale,
dobbiamo avvertire 1'esigenza di proiettarci
maggiormente nel Mediterraneo e in tal
senso vanno impegnati il Ministero degli
esteri e quello del commercio estero. Na-
turalmente, si dovra rapportare questa ne-
cessitd anche alla politica generale del Go-
verno che ci pare non abbia sempre ben pre-
sente l'importanza del trasporto marittimo,
secondo queste interconnessioni di ruoli:
mediterraneo e continentale.

Infine, come abbiamo detto in pilt di una
circostanza, dobbiamo tendere ad un riequi-
librio dei trasporti oggi prevalenti su stra-
da a favore dei trasporti collettivi ferrovia-
ri e marittimi e non dimenticare che dispo-
niamo di due grandi «canali » (I’Adriatico
ed il Tirreno) che vanno sfruttati nel tra-
sporto delle merci. I prodotti della Sicilia,
ad esempio, possono essere trasportati al
Nord pilt convenientemente con mezzi ma-
rittimi anziche di autotrasporto o anche
ferroviari.

Il trasporto marittimo da porto a porto
lungo I’Adriatico e il Tirreno puo essere van-
taggioso anche dal punto di vista dei tempi
di percorrenza.

Nei nostri cantieri si possono produrre
mezzi idonei in grado di soddisfare questa
necessita, ne ho potuto avere una personale
conferma wvisitando il cantiere di Palermo e
ascoltando ‘il direttore che mi ha parlato
delle navi traghetto e di una loro possibile
utilizzazione su vasta scala per questi scopi.

Come sviluppiamo dunque la nostra atti-
vita portuale in rapporto a questa esigenza
assicurando il miglior servizio nel trasporto
delle merci al minor costo possibile? Tra
i due obiettivi non vi & contraddizione nella
misura in cui sapremo operare delle giuste
scelte che siano nello stesso tempo di inte-
grazione fra i vari modi di trasporto.

PRESIDENTE. Poichée nessun
altro domanda di parlare, ritengo che il
ministro Lattanzio possa replicare agli ora-
tori intervenuti.

Mi sia consentito, brevemente, di sottoli-
neare una questione evidenziata poc’anzi an-
che dal senatore Tonutti: che il rapporto

con il Ministero della marina mercantile non
deve considerarsi esaurito con questa sedu-
ta. Il Ministero, infatti, ¢ da noi considerato
un interlocutore permanente dei lavori della
Commissione in merito all’indagine sul si-
stema portuale italiano; pertanto, al di la
delle risposte che possono essere fornite in
questa sede potranno, in qualsiasi momento,
essere presentate dal Ministero memorie ed
appunti in grado di giovare al lavoro della
Commissione stessa.

LATTANZIO, ministro dei traspor-
ti e ad interim della marina mercantile. Rin-
grazio l'onorevole Presidente di questa ulti-
ma precisazione e dico subito che proprio
la delicatezza dei temi trattati e la necessita
di fornire alla Commissione dati molto pre-
cisi mi inducono, fin dall’inizio di questa mia
breve replica, a comunicare che sono in que-
sta fase, come in quelle successive, a dispo-
sizione della Commissione stessa per poter
fornire ogni dato non soltanto sul piano ge-
nerale ma anche sul piano specifico in modo
che l'indagine in corso possa risultare la
pitt completa possibile e possa, soprattutto,
risultare un utile lavoro di sintesi, cosi co-
me ritengo sia nella volonta di tutti.

Pero, al di 1a di alcuni elementi, sui quali
confermo che mi riservo di far pervenire al-
'a Co nmissione, gia 1 q icsta fase dei lav
ri ogni ‘indicazione utile, credo che c1 sono
alcuni temi di fondo. Uno di q'esti, che ri-
tengo abbia trovato una larga concordanza
in sede di dibattito, ¢ il taglio da dare
alla politica portuale. Un taglio facile a dir-
si, pero, diciamolo con tutta sincerita, non
facile ad attuarsi. Avverto tale difficolta ed
& per questo che in partenza ho detto che
confidavo molto non solo sulle indicazioni
ma soprattutto sul consenso del Parlamen-
to, prima, ma anche di altre forze sociali,
poi, perche & chiaro che se davvero siamo
decisi a perseguire fino in fondo una politica
coordinata del trasporto, incontreremo note-
voli difficolta di varia natura da superare.
E diciamo la prima, per dire la piut sempli-
ce: troveremo difficoltd di natura locale.
Non v'¢ dubbio, infatti, che, in base anche
alle tradizioni, alle vocazioni di natura lo-
cale, avremo tutti quanti una grossa spinta
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a finire per portare avanti ancora una poli-
tica di polverizzazione degli interventi, men-
tre dobbiamo tendere ad una politica organi-
ca, tale da superare, appunto, quella polveriz-
zazione cui & stato fatto riferimento da varie
parti.

Ecco perché ho indicato alcune fasi, alcu-
ne tappe che a mio avviso sono molto impor-
tanti e molto significative. La prima fase,
che si ricollega direttamente all'indagine che
la 8 Commissione del Senato va svol-
gendo, & quella del « Libro bianco », la cui
stesura ho voluto mantenere nei tempi tec-
nici prefissati, anche se mi rendo conto, con
il passare dei giorni, della necessita ogget-
tiva di acquisire sempre maggiori elementi.
Siccome ritengo che il « Libro bianco » non
deve essere un fatto eccezionale, bensi un
fatto continuativo nella politica di conoscen-
za e di approfondimento che abbiamo tutti
quanti interesse a portare avanti — anche se
so bene di dovermi esporre a molte critiche
per le lacune che io stesso vedo ma che, a
maggior ragione altri vedranno — sono co-
munque deciso a concluderlo e a fare in mo-
do che anche la stampa possa essere defini-
ta entro il prossimo mese di dicembre.

Quello sara gia un punto di riferimento, a
mio parere, molto interessante anche se —
I'ho detto e lo ripeto — sin da questo mo-
mento incompleto, perché molti altri elemen-
ti avremmo potuto acquisire, nonostante che
gia stia venendo fuori un lavoro abbastanza
poderoso. Mi auguro, naturalmente che un
successivo « Libro bianco » possa essere mol-
to pilt completo di questa prima stesura.

Pero, io che ho anche una certa esperienza
di libri bianchi, devo dire che ho voluto in-
serire il discorso sul « Libro bianco » in un
confronto immediato ed a breve scadenza.
Ecco perche, senza mitizzare nulla, intendo
riaffermare ancora una volta l'importanza
della Conferenza nazionale dei trasporti, che
non sara il toccasana di tutti i problemi, che
non potra certo dare una soluzione a tutti i
problemi; perd sard un elemento importan-
te, a mio parere, non tanto di confronti fra
i vari modi di trasporto, quanto innanzitut-
to e soprattutto con una realta con la quale
dobbiamo ogni giorno fare i conti an-
che su un piano d’impostazione del pro-

blema: qual & il costo economico, in fondo,
dei singoli trasporti. Ho riscontrato un sen-
so di responsabilita nuovo — diciamo cosi
— da parte degli assessori regionali ai tra-
sporti; rispetto alle prime esperienze che so-
no state compiute su questo piano anche a
livello regionale, oggi si chiede un confronto
innanzitutto e soprattutto di economicita
nel settore. Non basta assicurare modi di-
versi di trasporto: bisogna inserire questo
discorso in una economia pii1 vasta che non
¢ soltanto quella contingente ma quella che
deve essere portata avanti in maniera per-
manente dal nostro paese. Indubbiamente
ci sono regioni dove oggi si avverte una mol-
teplicita di interventi in questo settore che
naturalmente finiscono non soltanto col co-
stare molto ma con l'occupare una larghis-
sima fetta dei bilanci regionali. D’altro can-
to ci sono regioni dove, pur avendo una scar-
sa molteplicita di trasporti, avendo perfino
dei trasporti chiaramente obbligati, anche
questi finiscono col pesare enormemente sui
bilanci regionali e, quindi, se il discorso lo
trasferiamo sul piano generale del Paese,
sul bilancio nazionale.

Credo percid che la Conferenza nazionale
dei trasporti, che andremo a celebrare a mar-
70, sara un momento importante soprattutto
se sapremo da un lato coordinare insieme
i vari modi di trasporto e, dall’altro, con-
frontarci con questa realta. Ed & da questo
— come tappa, direi, di quel piano generale
dei trasporti cui & stato fatto riferimento
anche in questa riunione — che noi potre-
mo far emergere quei piani settoriali che sa-
ranno un passo verso un quadro di caratte-
re molto pilt ampio che deve essere e dovra
essere — ma non potra essere a breve sca-
denza — il piano generale dei trasporti.

Ora, proprio in vista di questi piani setto-
riali — momenti importanti del piano gene-
rale — credo che dobbiamo trovare quel
coordinamento che stamattina ancora una
volta mi sono permesso di sottoporre alla
loro attenzione e sul quale & emersa, direi,
una concordanza di vedute che certamente
contorta il mio sforzo e il mio lavoro in que-
sta direzione. Certo, per determinare questo
coordinamento, dovremo dire molti « no »:
ma dovremo avere la capacita e la volonta
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di dirli. E, nel frattempo, dovremo compiere
quell'opera di concentrazione che dovra te-
ner conto innanzitutto di una realtad di traf-
fici; secondariamente di alcune situazioni di
ordine geografico; in terzo luogo, di alcune
attrezzature, di alcune strutture gia esisten-
ti. Se sapremo fare quest’opera di coordina-
mento — e la sapremo fare innanzitutto nel-
le linee generali a cui ho fatto riferimento
—- credo che gia avremo dato un grosso con-
tributo alla soluzione del problema che ci
preoccupa attualmente.

Certo, accanto a questo tema ci sono al-
cuni argomenti che sono stati opportuna-
mente ripresi anche in questa sede. Mi rifac-
cio proprio all'intervento del senatore Carri,
per esempio, circa la necessita che in sede di
sottocomitato CIPE ci sia poi un organo ese-
outivo che non soltanto possa fornire gli ele-
menti ma, come credo di aver detto chiara-
mente nel mio intervento iniziale, sia capa-
ce soprattutto di attuare le decisioni prese.

Non voglio riaprire un dibattito che gia
appassiona parecchio le forze politiche, se
cio¢ sia indispensabile arrivare o meno ad
un Dicastero unico; a me interessa che ci sia
una sede che non sia soltanto di studio e di
approfondimento, ma sia una sede di con-
fronto e, in modo particolare di decisione.
Se non si vorra arrivare subito perche si
rinvia al tempo di una riorganizzazione di
tutta l'attivita governativa, bisognera alme-
no configurare un consiglio superiore dei
trasporti.

CROLLALANZA. Questo & l'organo
che ci vuole.

LATTANZIO, ministro dei traspor-
ti e ad interim della marina mercantile. E
necessario perd che tutti si sentano obbli-
gati. Ci sono gia parecchi Consigli perd
ognuno opera per proprio conto € non so
se sia possibile unificarli. Credo perd che,
prevedendone una composizione molto pilt
snella potremmo arrivare a delle conclu-
sioni e a delle strategie. Credo sia utile che
ci sia un Consiglio superiore perd penso
ci sia bisogno anche di un punto di conver-
genza, di una saldatura tra i vari settori
dei trasporti.

Abbiamo tutti esperienza politica, io so-
no da venti anni in Parlamento e so che nel
decennio precedente si parlava della legge
sulla presidenza del Consiglio. So che per
molti governi questo tema ¢& rimasto all’or-
dine del giorno e se un merito ha questo Go-
verno, & stato quello forse di non parlarne,
nella speranza pero di realizzarlo. Ho paura
pero che noi non siamo ancora in condizio-
ni di raggiungere questo nostro desiderio.
Comunque mi pare che se in sede di Con-
ferenza nazionale dei trasporti, che non
sara certamente un organo deliberante,
potra emergere una volonta unitaria del
Governo, del Parlamento, delle forze po-
litiche e sociali, delle forze economiche
a percorrere questa strada, sara compiu-
to gia un passo di una certa utilita che
forse potra servire per effettuarne altri
ancora. Ripeto, questo & un aspetto di ordi-
ne tecnico molto importante che non va di-
sgiunto da quel discorso pilt ampio che &
quello che deve guidare a mio parere non
soltanto l'azione del Governo ma anche lo
sforzo che congiuntamente andiamo facendo
tutti quanti per trovare un coordinamento.
Non basta fare in sede CIPE un piano dei
porti che scaturisce dalle esigenze che pro-
vengono ogni giorno al Ministro della mari-
na mercantile e al Ministro dei lavori pub-
blici. Il problema & compiere una scelta che
per essere oggettiva e per non determinare
favoritismi non puo essere se non collegata
a quegli elementi di economicita ma anche
di intersettorialita dei trasporti a cui ho
fatto riferimento questa mattina.

Esiste alle nostre spalle un hinterland da
conservare quindi conviene fare ogni sforzo
anche perche il piano dei porti sia una ri-
sposta per oggi. Fra tre, cinque e dieci anni
la risposta dovra essere diversa perche si
saranno determinate nuove realtd. Noi pero
non dobbiamo mai immaginare di legiferare
per l'eternita, dobbiamo decidere per un ar-
co di tempo abbastanza breve come & quello
che & dinnanzi a noi.

Un altro aspetto dei traffici, che credo
prima o poi dovra essere portato all’atten-
zione del Parlamento riguarda le sovvenzio-
ni. E questo un tema nel quale dobbiamo
mettere un po’ d’ordine. Possiamo anche im-
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maginare che sul piano promozionale si pos-
sa all'inizio concepire un deficit, e quindi un
contributo dello Stato, perd credo che que-
sto non debba diventare una norma.

Dobbiamo avere il coraggio, come in fon-
do il Parlamento ha avuto il coraggio di fa-
re per il settore dei passeggeri, di vedere
anche per il settore merci di compiere un
riordino di tutta la materia, scegliendo quel-
le linee mediterranee ed extra mediterranee
che ci interessano su un piano di politica
economica, su un piano di politica generale,
di buon vicinato in modo particolare con i
Paesi terzi. Se le nuove linee vengono atti-
vate come iniziativa pubblica o privata
senza il contributo dello Stato, ognuno &
libero di attivare quella che vuole. Ma nella
misura in cui si chiede il contributo dello
Stato per questi servizi credo che il Parla-
mento e il Governo abbiano il dovere mo-
rale, anche di fronte alla situazione gene-
rale del Paese, di porre tutta la loro atten-
zione. So che qualche volta ci troviamo
in difficolta per quella che & lattivita del
settore dei lavoratori portuali. Naturalmen-
te &€ un problema che mi pongo con ama-
rezza, perd non & concepibile — e lo dico
con molta schiettezza — che per mantenere
una linea che tenga occupati si € no quin-
dici o venti lavoratori, dobbiamo continuare
a fornire sovvenzioni del tipo che tutti noi
conosciamo.

Questo ¢ un discorso molto amaro per il
Ministro della marina mercantile come per
ciascuno di noi. Credo pero che a questo pun-
to valga molto di pilt mettere allo studio
provvedimenti come quelli che sono stati
invocati in modo particolare dal senatore
Gusso per quanto riguarda un riordino del-
la cassa integrazione. Questo innanzi tutto
per fare una politica pili seria, per essere
pitt credibili nei confronti del Parlamento e
dell’opinione pubblica. E non nascondere,
come qualche volta avviene, o quanto meno
& avvenuto, dietro l'interesse dei lavoratori
interessi che invece solo marginalmente li
riguardano. Quello sara forse il momento
della verita, in cui ci accorgeremo se dietro
alcune iniziative c’¢ solo la spinta dei lavora-
tori ovvero non ci sia la spinta di altri che
premono sui lavoratori perché questi, a loro

volta, possano intervenire presso gli organi
di Governo. E spero che, anche nell’indagine
conoscitiva che la Commissione del Senato
sta portando avanti, si possa dire una parola
su questo aspetto.

Non escluderei, ripeto, quelle attivita pro-
mozionali che il senatore Crollalanza giusta-
mente invocava. Io sono meridionale come
lui e non posso non capire I'importanza di
un’azione promozionale svolta a favore di
alcuni porti meridionali. Ma tutto questo
si pud realizzare attraverso le sovvenzioni
nella misura in cui c¢’¢ una prospettiva Per
quello che mi consta, anche nel passato &
stato fatto qualche tentativo di portare dei
traffici anche nei porti meridionali. Purtrop-
po, i risultati sono quelli che conosciamo e
che giorno per giorno come Ministro della
marina mercantile vado amaramente con-
stantando.

Anche su questo piano emerge il terzo
elemento, quello della classificazione dei por-
ti. Jo credo che non sara facile neanche per
la 10* Commissione della Camera dei de-
putati compiere quelle scelte e quei tagli
che saranno indispensabili. Sto seguendo
con molta attenzione lo sforzo che in quella
sede viene fatto, perche si tratta di un primo
passo, anche se non definitivo in questo dif-
ficoltoso cammino che dobbiamo intrapren-
dere.

Alcuni porti che hanno condotto una bat-
taglia per essere classificati regionali, illu-
dendosi di poter ottenere dalle Regioni de-
terminate sovvenzioni e contributi, chiedono
nuovi decreti del Ministro della marina mer-
cantile per tornare ad essere inquadrati fra
i porti che hanno diritto ad avere altri tipi
di intervento. Certo, io capisco I'ansia delle
popolazioni quando si parla di un piano
dei porti, la preoccupazione dei rappresen-
tanti di quelle popolazioni di cercare di po-
tere di volta in volta agganciarsi a tutti i
provvedimenti possibili. Ma fio credo che il
discorso della classificazione vada fatto te-
nendo conto di quelle realta oggettive cui ho
fatto riferimento. Se ha un traffico, un col-
legamento, una ferrovia, una strada, un aero-
porto alle spalle allora il porto diventa un
punto di congiunzione importante da svilup-
pare anche sul piano degli investimenti. Se
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non c’¢ tutto questo, ma c'¢ solo l'affetto
che ognuno di noi porta per le cose di casa
propria, allora, anche a costo della impopo-
larita, dobbiamo dire no e compiere quella
classificazione e quelle scelte indispensabili
per il futuro.

Infine, vorrei ribadire concetti che ho gia
esposto anche in questa sede. L'Ttalia ha un
dovere morale, oltreché politico ed econo-
mico, di presenza nel Mediterraneo. Noi non
dobbiamo fermarci al Mediterraneo, pero
credo, e lo dico con molta sincerita, che se
potessimo concentrare i nostri interventi so-
prattutto nel Mediterraneo renderemmo un
tantino pilt produttiva la nostra azione. Con
questo non voglio minimamente mortificare
iniziative esistenti, anche perché & mia vo-
lonta potenziare quello che gia esiste; na-
turalmente quello che esiste con una validi-
td economica. Abbiamo esempi recenti di
iniziative negative. Abbiamo voluto speri-
mentare traghetti moderni per agganciare
il Nord Europa, ma le linee continuano ad
essere passive, per cui credo che prima o
poi il Ministro della marina mercantile sa-
ra tenuto a compiere delle scelte. Gli impren-
ditori saranno liberi di continuare nelle lo-
ro iniziative, ma senza chiedere pilt contri-
buti allo Stato.

Ho detto prima che mi riservo di dare
una risposta ai temi pilt specifici; su alcu-
ni punti potrei essere in condizione di for-
nire, adesso, risposte di carattere generale,
ma capisco che la Commissione ha bisogno
di avere una documentazione precisa. Il
confronto potra continuare, nelle prossime
settimane, con il Ministro e con le singole
direzioni generali — se la Commissione lo
vorra — in maniera tale da scandagliare un
po’ meglio, anche sul piano tecnico, ‘i singo-
li problemi.

A me interessava porre la questione dei
porti nei termini di una tendenza, di un ta-
glio politico da dare al lavoro per quello che
mi riguarda. La Commissione, poi, sara li-
bera di seguirlo o meno. Io ho voluto chia-
rire che mi muovo in questa direzione ed
ho notato con piacere che si & determinata
su questo punto una convergenza che direi
unanime. Naturalmente, bisognera fare i con-
ti con quelle realtd di natura economica che

conosciamo tutti. Non credo sia semplice
ottenere congiuntamente il finanziamento dei
wvari piani settoriali che nel settore dei tra-
sporti sto curando in questo momento; men-
tre ritengo piut facile per il Governo e per ‘il
Parlamento reperire il finanziamento nell’am-
bito di una politica organica. Se invece, no-
nostante le buone intenzioni, continueremo
nella politica setotriale — che pure ha dato
i suoi frutti e che pud garantire occupazione,
lavoro, prospettive, ma non in maniera coor-
dinata — credo che il discorso si spostera
su linee di tendenza diverse.

Tutte le argomentazioni che mi sono per-
messo di sottolineare questa mattina resta-
no fondamentali se vogliamo aprire nuove
prospettive e non restare chiusi in quelli
che sono gli interessi, che pure rispetto, di
natura locale e settoriale che, tuttavia, non
consentono quel « colpo d’ala » quella possi-
bilita di aprire spazi nuovi che, invece, mi
sono reso conto costituiscono un impegno
che questa Commissione intende perseguire.

PRESIDENTE. Ringrazio il mi-
nistro Lattanzio per il contributo dato ai
lavori della Commissione e confermo quan-
to detto all’inizio: La Sottocommissoine pre-
sieduta dal senatore Tonutti valutera i risul-
tati di questa prima tornata e fard anche
uno spoglio delle questioni pili importanti
emerse nel corso delle audizioni dalle quali,
eventualmente, prenderad spunto per rivol-
gere a tutti i nostri interlocutori richieste di
chiarimento. La Sottocommissione dovra
fissare il calendario delle riunioni che do-
vranno essere tenute fuori di questa sede
per un confronto diretto con la realta portua-
le italiana ed estera. In questo senso do-
vranno essere avanzate apposite richieste
alla Presidenza del Senato.

Detto questo, onorevoli senatori, ritengo
si possa considerare chiusa la prima fase
dell'indagine conoscitiva svolta dalla Com-
missione sul tema della funzionalita del si-
stema portuale italiano.

La seduta termina alle ore 13.

SERVIZIO DELLE COMMISSIONI PARLAMENTARI
Il consigliere parlamentare delegato per i resoconti stemografici
Dorr. RENATO BELLABARBA



