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La seduta ha inizio alle ore 17,20.

MELIS, segretario, legge il processo
verbale della seduta precedente, che & ap-
provato.

PRESIDENTE. L'ordine del giorno
reca il seguito dell'indagine conoscitiva sul-
la funzionalita del sistema portuale italiano.

Nella seduta del 15 marzo abbiamo inizia-
to il dibattito sulla bozza di documento pre-
disposta dal senatore Federici. Proseguiamo
pertanto nella discussione.

MOLA. Signor Presidente, vorrei innan-
zitutto esprimere un apprezzamento positi-
vo per tutto il lavoro svolto dalla Commis-
sione e, in particolare, per la bozza di docu-
mento presentata dal senatore Federici.

Tale documento, coi perfezionamenti e le
integrazioni che la Commissione riterra op-
portuno apporiare, costituisce, a mio avviso,
una premessa seria, un punto di riferimento
importante per giungere ad una riforma com-
plessiva del sistema portuale italiano. La
riforma globale di questo sistema dovra ov-
viamente articolarsi in misure e in leggi spe-
cifiche, tra le quali le piti importanti sono
la legge di programmazione dello sviluppo
del sistema portuale italiano, gia approvata
dalla Camera dei deputati e ora all’esame
del Senato, e la legge di riforma dell’ordina-
mento delle gestioni portuali, ancora in di-
scussione presso la X Commissione della
Camera. L'esame di merito dei singoli prov-
vedimenti ci consentira di riprendere, ap-
profondire e sviluppare le risultanze dell’in-
dagine.

Sul documento in esame, di cui condivido
I'impostazione, fard soltanto alcune consi-
derazioni e talune proposte di precisazio-
ne e integrazione.

Prima di tutto sulla questione degli in-
vestimenti effettuati in campo portuale dal
dopoguerra ad oggi.

Il documento predisposto dal senatore
Federici, da pagina 1 a pagina 4, contiene
una breve e interessante storia sugli inve-
stimenti effettuati. Sono del parere che ta-
le analisi debba essere ripresa, approfondi-
ta e sviluppata in sede di avvio di una nuo-
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va politica di pianificazione e¢ di sviluppo
del sistema portuale italiano; proporrei per-
cio le seguenti integrazioni.

A pagina 2, ultimo comma, propongo di
sostituire le parole: «carenza di investi-
menti », con le altre: « carenza e disorgani-
cita di investimenti ».

A pagina 4, dopo il secondo comma, pro-
pongo di aggiungere le parole: « gli investi-
menti sopracitati ammontano a 512 miliar-
di di lire, ma un’analisi pitt approfondita
della qualita e della quantita degli investi-
menti effettuati fino ad oggi dovrebbe es-
sere compiuta in sede di avvio di una pia-
nificazione nazionale dello sviluppo dei por-
ti; si tratta di verificare anche quali investi-
menti sono stati effettuati per opere di col-
legamento viario e ferroviario con i porti
e nelle aree delle autonomie funzionali, di
avere un quadro complessivo degli investi-
menti effettuati e di sapere anche a quali
tipi di opere essi sono stati destinati, a qua-
li porti e zone del Paese sono stati asse-
gnati e come si ¢ tenuto conto delle esigen-
ze di sviluppo del Mezzogiorno. Di valutare
infine quali sono i risultati conseguiti e
soprattutto quali sono le indicazioni utili
che emergono ai fini dell’attuazione final-
mente di una politica di sviluppo program-
mato della struttura portuale italiana ».

Il secondo argomento sul quale desidero
fare talune considerazioni e proposte riguar-
da i porti del Mezzogiorno d’Italia. Il do-
cumento predisposto dal senatore Federici
affronta tale questione in maniera giusta,
a mio avviso; desidero comunque fare tre
osservazioni. Nel documento si sostiene che
I'intervento straordinario progettato per il
Mezzogiorno deve comprendere anche il set-
tore dell’economia marittimo-portuale; io di-
rei che non dobbiamo fare riferimento esclu-
sivamente all'intervento straordinario, ma
semplicemente all’intervento per il Mezzo-
giorno e cio per due motivi; prima di tut-
to perché non solo l'intervento straordina-
rio, ma anche quello ordinario deve com-
prendere il settore dell’economia marittima;
in secondo luogo perché sulla questione del-
I'intervento straordinario nel Mezzogiorno
c’¢ una discussione tra le forze politiche,
se cioeé continuare nell’intervento straordi-
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nario, oppure inserire i problemi dello svi-
luppo del Mezzogiorno nel quadro della po-
litica di programmazione nazionale ordina-
ria del Paese.

A proposito del divario fra i porti del
Nord e quelli del Sud, penso che bisognereb-
be sottolineare che esso non & il semplice
riflesso del pit generale divario economico
esistente tra Nord e Sud, ma & un divario
addirittura di livello maggiore rispetto a
quello generale.

Nel documento si afferma che per lo svi-
luppo della portualitd meridionale occorre
tener presenti due concetti di fondo: il ruo-
lo mediterraneo dell'Italia e lo sviluppo del-
la navigazione di cabotaggio tra Nord e Sud.
Secondo me, tale indicazione & giusta, ma
non credo che sia sufficiente. A mio avviso
occorre sottolineare l'urgente necessita per i
porti meridionali di avere nuove opere ma-
rittime, aree portuali specializzate e nuo-
ve infrastrutture di collegamento. Ora non
si capisce perche negli studi governati-
vi in corso, che spero verranno all’esa-
me del Parlamento, dopo la Conferenza
nazionale dei trasporti, mi pare che si
preveda [l'esclusione della costruzione di
un interporto in Campania proprio dove
esiste il pitt importante sistema portuale del
Mezzogiorno. Per concludere sull’argomento
del Mezzogiorno, vorrei proporre le seguenti
integrazioni: a pagina 59, primo periodo, sop-
primere le parole: « straordinario progetta-
to »; alla stessa pagina, secondo periodo,
aggiungere, dopo le parole: « anomali e non
funzionali », le altre: «tutito cio, insieme
allo squilibrio economico tra Nord e Sud,
all’arretratezza delle infrastrutture meri-
dionali e a un inadeguato impegno di talu-
ne istituzioni locali, ha condotto i porti
del Mezzogiorno ad una condizione di parti-
colare arretratezza, per cui il divario oggi
esistente tra porti meridionali e porti cen-
tro-settentrionali & pitt accentuato del diva-
rio economico complessivo esistente tra
Nord e Sud ».

Ancora a pagina 59, dopo il quarto perio-
do e la parola « cabotaggio », propongo di
aggiungere le seguenti parole: « A tali con-
cetti di fondo dovra corrispondere un’azio-
ne articolata nei porti del Mezzogiorno, in-

quadrata nella programmazione nazionale
e tendente a realizzare una serie di opere
marittime, la costruzione di adeguate infra-
strutcure di collegamento tra cui alcuni in-
terporti e l'allestimento di aree portuali
specializzate, dotate di impianti e di attrez-
zature moderne; ci0 attraverso l'intervento
del settore pubblico dell’economia, ma sen-
za esdludere, anzi sollecitando e favorendo,
la presenza imprenditoriale ¢ non parassi-
taria del capitale privato ».

Il terzo argomento sul quale desidero ri-
chiamare l'attenzione della Commissione ri-
guarda le autonomie funzionali. Nel docu-
mento al nostro esame, a pagina 16, si af-
ferma che «in merito al ruolo delle auto-
nomie funzionali & emersa una duplice ten-
denza; da una parte si & osservato che la
loro persistenza impedirebbe 1'uso in modo
unitario degli spazi portuali e determine-
rebbe un’antieconomica sottoutilizzazione
delle attrezzature, d’altro canto si ¢ rilevato
che le autonomie funzionali sono indispen-
sabili soprattutto per garantire certezza e
rapidita agli approvvigionamenti necessari
per molti cicli produttivi a carattere con-
tinuativo ». Questo & quanto effettivamente
abbiamo constatato nel corso dell'indagine
conoscitiva, peré a mio avviso non & suffi-
ciente questa considerazione sulle autono-
mie funzionali; non & sufficiente per far
avanzare il discorso sull’utilitd o meno di
tali autonomie; a mio avviso bisognerebbe
dire che l'autonomia funzionale & ammissi-
bile solo quando produce un vantaggio eco-
nomico settoriale superiore agli svantaggi
economici complessivi che provoca per tut-
toa l'economia portuale. Per tali motivi, a
pagina 16, dopo l'ultimo comma e le pa-
role: «a carattere continuativo », propon
go di aggiungere le seguenti parole: « Risul
ta chiaro, quindi, che a determinare il cri
terio di validita delle autonomie funzionali
devono concorrere non solo le convenienze
particolari, specifiche e settoriali, ma l'esa-
me di una serie di fattori tendenti ad ac-
certare l'esistenza di un vantaggio econo-
mico complessivo ».

Circa il metodo di contrattazione del la-
voro portuale, mi sembra giusto, come vie-
ne affermato nel documento, che la stipula
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dei contratti collettivi avvenga non pilt tra
sindacati e Ministero della marina mercan-
tile, ma fra sindacati e utenza portuale, che
¢ la controparte naturale dei lavoratori.
Perd non mi sembra opportuno stabilire a
priori che il Ministero della marina mercan-
tile debba avere istituzionalmente un ruolo
semplicemente di mediazione nelle verten-
ze del lavoro. Tale ruolo di mediazione in
certi casi potrebbe essere eccessivo e in al-
tri casi poirebbe risultare insufliciente. Pro-
porrei, quindi, di sostituire, a pagina 23, le
parole: «e attribuendo al Ministero della
marina mercantile un ruclo di mediazione »,
con le altre: « senza escludere, ovviamente,
I'intervento del Ministero della marina mer-
cantile e di altri Ministeri, nelle forme cor-
rispondenti al ruolo che il Governo normal-
mente esercita nelle vertenze del lavoro ».

L'ultimo argomento sul quale vorrei sof-
fermarmi un momento ¢ quello delle espe-
rienze relative alla istituzione di sistemi
portuali. Ora, nel documento si fa riferi-
mento, giustamente ed in modo positivo,
alle leggi riguardanti la istituzione del Con-
sorzio autonomo del porto di Napoli ed il
riordinamento dell’Ente autonomo del por-
to di Trieste. Non parlo della situazione di
Trieste, che non conosco — altri colleghi
potrebbero farlo meglio di me — ma, per
quanto riguarda l'esperienza di Napoli, deb-
bo dire che, a mio avviso, i risultati fino
a questo momento non sono positivi; non
sono i risultati che si sperava di ottenere
all’atto del varo della legge istitutiva del
Consorzio autonomo del porto di Napoli.
Pero, sarebbe sbagliato, a mio avviso, rica-
vare da questi risultati insoddisfacenti un
giudizio negativo sulla validitd dei sistemi
portuali, senza tenere conto delle cause par-
ticolari che hanno determinato qualche ri-
sultato finora insoddisfacente. Per cui, io
proporrei, a pagina 45, comma secondo, do-
po le parole: «..la prima, infatti..» di
aggiungere le altre: « .., nonostante sia ri-
masta inapplicata per tre anni, fino a quan-
do non ¢ stato nominato il presidente del
Consorzio, ... ».

Lo scopo di questa proposta & di non
trarre una valutazione negativa sulla isti-
tuzione dei sistemi portuali. E un fatto che
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Ja legge & rimasta inapplicata per tre anni
e debbo aggiungere che fino ad oggi non &
stato nemmeno pubblicato, da parte del Go-
verno, il regolamenic di applicazione della
legge. Teniamo presente che la legge & sta-
ta varata nel 1974.

PRESIDENTE. Poiche nessun al-
tro domanda di parlare, dichiaro chiusa la
discussione generale. La parola al senatore
Federici che ha predisposto la bozza del do-
cumento.

FEDERICI. Vorrei trarre un minimo
di conclusione; una conclusione, pero, che
non vuole essere la mia, ma quella elabo-
rata a livello di quel Comitato ristretto che
abbiamo costituito a conclusione della se-
duta del 15 marzo; ed, inoltre, vorrei espri-
mere un giudizio di carattere generale.

Almeno personalmente, 'impressicne che
si ricava & che il lavoro compiuto dalla
Commissione, e anche ieri ed oggi dal Comi-
tato ristretto, ha consentito di mettere a
punto una documentazione, una indicazione
di processo e una sollecitazione anche cul-
turale di un certo valore che, con ogni pro-
babilita, almeno dal punto di vista parlamen-
tare, erano assenti nel nostro Paese.

Tengo qui a ricordare che 1'unico pre-
cedente che abbiamo & della fine dell’Otto-
cento e riguarda la famosa inchiesta Boselli.
Quindi, credo di poter aggiungere che il la-
voro che la nostra Commissione ha portato
avanti, anche se ha avuto qualche momento
di ritardo, valeva la pena che fosse compiuto,
non soltanto — torno a ripetere — per la do-
cumentazione, ma anche per lo sforzo che si
¢ cercato di fare anche in questi giorni con
Paiuto dei colleghi per dare delle indica-
zioni operative di lavoro che, certamente,
dovranno, poi, essere dibattute in occasione
dell’esame del disegno di legge, gia appro-
vato dalla Camera dei deputati, recante le
norme in materia di programmazione por-
tuale, e del pit complesso ed articolato
provvedimento per la riforma organica.

In particolare, mi pare di poter dire su-
bito che sotto la sollecitazione degli inter-
venti dei colleghi, e particolarmente dei col-
leghi Tonutti, Mola e Gusso, abbiamo pro-
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ceduto ad alcuni ritocchi della bozza di do-
cumento. Non li leggo tutti, ovviamente, li
cito soltanto. Intanto, un riferimento piu spe-
cifico ai tre porti stranieri che abbiamo visi-
tato: Helsinki, Amburgo, Marsiglia, in ma-
niera tale che il concetto, che gia avevamo
espresso, di profonda differenza tra porti
italiani e stranieri fosse evidenziato soprat-
tutto dal punto di vista della operativita e
della economicita. In secondo luogo, abbia-
mo reso pilt esplicita 1'analisi dei costi por-
tuali, nel senso che abbiamo immesso nei
concetti gia esistenti due elementi di valu-
tazione: il primo & che comunque, anche se
in casi specifici e per determinati tipi di
merci e di traffico alcuni nostri porti offro-
no condizioni di convenienza per gli ope-
ratori, di fatto il costo & superiore e quindi,
in generale, non competitivo; il secondo &
che, tuttavia, il costo va collegato e rapporta-
to alla produttivita e non soltanto alla pro-
duttivita limitata al momento dello scarico e
carico, ma alla produttivita complessiva di
tutte le voci; e che questo elemento & assai
anomalo nel nostro Paese da porto a porto
e che & un punto sul quale va concentrata
I'attenzione nel trasformare, poi, questi con-
cetti in leggi.

Abbiamo, inoltre, allargato il concetto
che riguarda il problema delle infrastruttu-
re extraportuali a monte o a valle — in que-
sto caso a monte — in modo da rendere
pitt funzionale e produttivo il collegamento,
in particolare, tra terminali marittimi e va-
lichi di frontiera riequilibrando il rapporto
tra le diverse componenti strutturali del
trasporto: ferrovia, strada, idrovia.

Ancora in due punti — e questo & un
nodo abbastanza importante — si & espli-
citato meglio il concetto dei profili istitu-
zionali. Mi spiego meglio. La proposta che
qui viene sostenuta, come elemento da veri-
ficare, ¢ quella di sciogliere il nodo degli
enti e delle gestioni, nel senso che pensiamo
di arrivare alla costituzione, attraverso un
processo graduale, di enti programmatori e
promozionali e a momenti di gestione che
vedano raggruppati in essa i soggetti prin-
cipali del lavorc portuale: in questo caso,
appunto, la rappresentanza degli enti am-
ministrativi e quindi anche dell’ente pro-

grammatorio e promozionale, i soggetti la-
vorativi, in questo caso le compagnie lavo-
ratori portuali e gli operatori privati.

A questo punto sarebbe rimasto un po’ in
ombra il punto istituzionale degli enti pro-
grammatori e promozionali e quindi resta-
va in sospeso il rapporto tra ente pro-
grammatore e promozionale ed i poteri,
o meglio ancora i vari livelli istituzionali:
Stato, regione, comuni, cosi via. Per cui, da
questi criteri di fondo, che ho spiegato,
¢ necessario far emergere l’esigenza di
specificare i temi relativi ai rapporti tra
le competenze statali e quelle regionali,
ed inoltre tra le regioni e gli enti por-
tuali, con particolare riferimento, poi, al-
le interrelazioni tra il piano nazionale dei
porti ed i singoli piani regionali, in maniera
che ci sia l'indicazione che bisogna arrivare
ad istituzionalizzare tutto questo, con l'ag-
giunta che il nodo centrale & quello di in-
dividuare un organismo istituzionalizzato di
programmazione a livello di sistema regio-
nale marittimo portuale articolato eventual-
mente in autonomie gestionali locali.

Vorrei spiegarmi in termini pitt semplici
per far comprendere che sollecitiamo una
istituzionalizzazione di organismi di pro-
grammazione portuale che possono esse-
re regionali o anche piu ampi — il pro-
blema non ¢ definito — e comunque creare
i famosi sistemi portuali che debbono tene-
re conto del rapporto con la regione e che,
tuttavia — per non creare anche in questo
momento suscettibilitd ulteriori — delle
esperienze che abbiamo oggi a livello por-
tuale: Trieste e Monfalcone, da una parte,
dall’altra Venezia o Chioggia che prefigurano
gia dei sistemi per la loro ubicazicne e per
il tipo dei traffici.

Di fronte alla prospettiva prima indicata
di una diversificazione tra momento pro-
grammatorio e fase gestionale, si pone il
problema di individuare le fonti di finanzia-
mento dell'ente programmatore, approfon-
dendo i temi della diretta riscossione dei ca-
noni e proventi in luogo dello Stato (si veda
la riforma dello statuto del porto di Trieste)
nonche dell’istituzione e utilizzazione dei
fondi di dotazione (e anche in tal caso, come
punto di riferimento, si tenga presente 'ade-
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guamento, in quest’'ultimo periodo, per quel
che riguarda il porto di Trieste al decreto
del Presidente della Repubblica 2 ottobre
1978, n. 714).

Questi erano i nodi piu rilevanti da indi-
care, ma per continuare il pili rapidamente
possibile e non annoiare i colleghi debbo ri-
ferire ancora su alcuni elementi, e precisa-
mente, in ordine al problema riguardante la
trasformazione della natura e del ruolo
delle Compagnie dei lavoratori portuali,
punto delicato e sul quale abbiamo a lungo
discusso.

Non voglio ripetere l'intervento da me
precedentemente svolto, né quello del sena-
tore Tonutti, ma certamente il fatto che le
Compagnie dei lavoratori portuali si trovino
ad avere, attraverso il codice della naviga-
zione, l'esclusiva delle prestazioni di lavoro
e di mano d’opera nel porto, ci ha sollecitato
a riflettere e a porci il problema se non sia
necessario che tale trasformazione avvenga
con momenti di maggiore responsabilizzazio-
ne, inserendola in quello che ¢ il concetto di
imprenditorialita che noi tutti, in questo
periodo, abbiamo largamente e unitaria-
mente sostenuto.

Anche in tal caso, sorvolando su tutta
una serie di questioni, si & trattato di chia-
rire che l'assunzione del carattere d'impre-
sa da parte della Compagnia dei lavoratori
portuali, deve essere intesa nel senso di im-
presa di servizio e non ad esempio come im-
presa di capitale e che in questa prospettiva
si tratta di averc nuovi criteri di valutazio-
ne del lavoro nel rapporto fra garanzie sa-
lariali e valorizzazione della produttivita
e della professionalitd; occorre dotare le
Compagnie di una maggiore corresponsa-
bilizzazione nella gestione unitaria con gli
altri soggetti interessati all’operazione por-
tuale a livello di banchina, all’organizzazione
del lavoro e alle verifiche tecnico-ammini-
strative, interne del momento gestionale, non
riguardanti cio¢ I'amministrazione pubblica.
Naturalmente tutto questo deve essere uno
dei cardini della riforma delle gestioni.

Non v’¢ dubbio che si tratta di analizzare
e verificare le dinamiche che sono gia in at-
10: « binomio », « ente unico », eccetera. E
necessario inoltre, come hanno rilevato tut-

ti i colleghi intervenuti nel dibattito, che su
tale processo, su questa dinamica in atto, vi
sia un governo certo e pronto che imme-
diatamente « elimini atteggiamenti di irre-
sponsabilita per difetti di rischio, ovvero
per certezze di sanatorie o egualmente riven-
dicazioni neoliberiste alla conquista di spazi
privilegiati ¢ di rendite di posizione ».

Anche in questo caso si indicano le ten-
denze di un processo per giungere alla ri-
forma delle gestioni portuali, e contempo-
raneamente le possibilitd operative, senza
trascurare gli esempi che ci vengono da Sa-
vona, da Venezia e da Napoli, dove sono in
corso processi unificanti dei momenti del
lavoro portuale, in modo che riforma delle
gestioni e processo in atto vadano di pari
passo e uno serva l’altre, evitando di arriva-
re a modelli astratti che poi rischiano di
essere assolutamente inapplicabili.

Debbo soffermarmi ancora rapidissima-
mente su alcune questioni. Quando si parla
dell’esemplificazione che abbiamo fatto a
proposito del porto di Trieste, si & deciso
di mettere in evidenza quello che ho gia
detto, vale a dire 'uso del fondo di dotazio-
ne che mi sembra un punto importante so-
prattutto, per finanziare gli enti programma-
tori.

A tutto questo, vanno aggiunte le propo-
ste di sostituzione e di articolazione avan-
zate anche dal senatore Mola, sulle quali ho
da fare un'ultima osservazione. Si & ritenuto
opportuno inserire il problema riguardante
le autonomie a pagina 51 piuttosto che a
pagina 16 per una questione del tutto for-
male. A pagina 16 infatti riferiamo cio che
hanno detto gli intervenuti alle audizioni,
sarebbe quindi un’aggiunta che noi mette-
remmo loro in bocca, mentre si tratta di una
nostra osservazione.

Per quanio riguarda gli aliri problemi,
debbo dire per correttezza, come sempre
usiamo fra di noi in questa Commissione,
che qualche senatore ha manifestato alcune
perplessita sulla questione concernente il
porto di Napoli e ha fatto presente che per
tre anni la legge istitutiva del Consorzio del
porto di Napoli & rimasta inapplicata. In
effetti il problema & reale ma personalmente
non ne farelr una questione. Resta chiaro
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che 'esempio di Napoli, per quello che ne
abbiamo ricavato nel corso dell'indagine e
ciot per la costruzione di un piccolo, mode-
sto sistema, perlomeno a livello di circoscri-
zione portuale, ci pare un punto sul quale
rifietiere seriamente.

Desidero chiedere ai senatori della Com-
missione di arrivare, se siamo d’accordo, in
questa seduta, alla definizione complessiva
della bozza di documento, fatti salvi even-
tuali ritocchi formali.

Infine, se mi & permesso, e credo che si
possa fare, vorrei rivolgere a nome mio e
dei colleghi, un ringraziamento particolare
al dottor Affinita che ci & stato di grande

aiuto.

GUSSO. Mi sembra sia giusto, a con-
clusione di questo lavoro, da parte del Grup-
po della Democrazia cristiana di dare atto
al senatore Federici del notevole sforzo di
sintesi e di approfondimento che egli ha fat-
to nel corso di questa indagine e, soprattutto
del ponderoso lavoro compiuto allo scopo
di concluderio con un documento.

Mi rendo contc che era difficile fare cio,
perche i temi nei quali ci siamo addentrati
sono di per s¢ difficili, complicati, comples-
si e quasi incancreniti nel nostro paese.

Vorrei esprimere il mio apprezzamento
per Iimpegno che egli ha messo al fine di
individuare le linee direttrici lungo le quali
procedere nel faticoso processo di riordino
delle gestioni portuali perche finalmente, an-
che nel nostro paese, il lavoro complessivo
dei porti si svolga all'insegna della produt-
tivitd e della economiicita.

Credo che sia anche mio dovere ringrazia-
re il senatore Tonutti per il contributo che
egli ha offerto anche se — mi sembra giu-
stamente — pud essere valutato nella fase
iniziale in termini un po’ critici. Attraverso
il lavoro svolto dal Comitaio nistretto, ab-
biamo potuto chiarire alcuni concetti per
cui ritengo che quello che verra presentato
sia il prodotto dello sforzo del senatore Fe-
lerici e di tutta la Commissione.

Mi associo anch’io al ringraziamento al
dottor Affinita, che non soltanto ci ha aiutati
nelle visite che abbiamo fatte, ma anche per-
che ritengo che se il senatore Federici ha

potuto produrre la bozza di documento, un
contributo fondamentale sia stato apportato
propric dal dottor Affinita.

Debbo inoltre aggiungere che, ncnostante
le difficolta che sono insite nello svolgimento
di una indagine conoscitiva su un problema
cosi vaste, complesso, difficile e importante,
la nostra Commissione & ora in grado di
offrire un contributo che spero possa es-
sere risolutivo affinche i nostri porti siano
competitivi nel contesto europeo, anche se
cio richiedera, non dobbiamo nascondercelo,
un lunge processo.

Qualcuno potra anche dire che un’indagi-
ne conoscitiva sul sistema portuale, cosi co-
me & stata fatta in altri paesi, avrebbe dovu-
to prcdure una maggiore documentazione,
ma data la diversificazione che noi abbiamo
constatato nei vari porti iteliani — per cui
si pud dire che un porto non & simile ad
un altro perche vi sono situazioni completa-
mente diverse — non sarebbe stato utile
metterci a descrivere le difficolts di ogni sin-
golo porto per poi tentare una sintesi, ed ¢
stato forse meglio terminare 'indagine cono-
scitiva ccn questo documento conclusivo nel
quale vi sono cose che mi sembrano molto
imporianti. In primo luogo, I'aver forse indi-
viduato la soluzione, sottolineo forse, del di-
battuto problema della gestione portuale,
del lavoro portuale, della compresenza nel
porto di altri soggetti e, in particolare, del-
l'utenza portuale e degli operatori privati.

E molto giustamenie & ipotizzata la pre-
senza di un organismo programmatore e
promorzionale nettamente distinto da quelli
gestionali. Quesia & una scelta che sard na-
turalmente da verificare: si vedri in una
fase successiva come strutturare il tutto,
comunque mi sembra una soluzione impor-
tante e, forse, risolutiva.

Allo stesso modo, senza ripetere quanto
ha detto poco fa il collega Federici, le Com-
pagnie portuali dovranno diventare delle ve-
re e proprie imprese di servizio e cogestire,
in un certo senso, assieme all’ente program-
matore, assieme agli operatori privati o pub-
blici presenti nel porto, gli organismi ge-
stionali; mentre fino ad oggi tutto cid era
abbastanza casuale, abbastanza difficile da
gestire, se non impossibile in talune occa-
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sioni. Eppure, I'organismo gestionale ¢ con-
cepilo come un'impiesa nella quale tutti i
soggetti presenti nel porto sono correspon-
sabili del funzionamento del porto stesso.
Probabilmente, nella prossima legislatura, si
potra verificare come poi andare all’attua-
zione concreia; anche perche & probabile, lo
dico en passani, che sia assai difficile pre-
{igurare ozgi un modello unico valido per
tutti i porti. Perd la linea direttrice che in
questo lavoro conolusivo Ja nostra Commis-
sione si ¢ fissata ci sembra di capire che
potra essere valida.

Forse potremmo passiure zache attraver-
so fasi di sperimentazione. Alcuni porti so-
no gia avviati lungo questa strada e ci sem-
bra che abbianc dato dei risultati, molto
positivi in taluni casi ed abbastanza posi-
tivi in aliri. Forse si dovra insistere su que-
sta, che — ci sembra di capire — ¢é la stra-
da giusta per risclvere i problemi della pro-
duttivita e dell’economicita del nostro si-
stema portuale.

N

Il secondo punto che & stato individuato
& quello del concetto di sistema portuale
visto nell’amibito territoriale: cioé il siste-
ma portuale con un ente programmatore
a livello regionale che possa riunire in una
unica gestione tutti gli scali, oppure anche
con gesticni autonome l'una dall’altra. Ad
ogni medo anche questo sara da sperimen-
tare e verificare.

Il nostro lavoro si conclude quindi in
nodo positivo. Nel ribadire il nostro as-
senso, il nostro vote favorevele al decumen-
to conclusivo, desiderc rilevare come que-
sto costituisca non un fatto storico — che
mi sembra troppo impegnativo — ma co-
mungue un passo molto importante. Si trat-
tera poi di verificare se le linee che abbia-
mo individuato siano effettivamente tali da
far si che il sistema portuale italiano, con le
sue difficoltd da Nord a Sud, dall’Adriatico
al Tirreno, cio¢ in tutta la sua complessita,
possa allinearsi a quello europeo e, piu in
generale, a quello mondiale.

RUFINO. Esprimo, a nome del Grup-
po socialista, il nostro pieno consenso alla
bozza predisposta dal collega Federici, che
inserisce anche i problemi dei porti tra gli
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argomenti degni di essere affrontati in ter-
mini coordinati e programmati, tenendo nel
dovuto contc la nuova situazione degli scam-
bi internazionali, che hanno restituito al Me-
diterraneo un ruolo di centralitd soprattut-
to nello scambio mercantile tra paesi indu-
strializzati e paesi emergenti, tale da indur-
re il nostro sistema portuale a sviluppare
le proprie attivita in un contesto di conve-
nienza economica, che oggi peraltro non sem-
pre sussiste. Tutto questo pud realizzarsi
eliminando i numerosi momenti separati
del traffico merci, attraverso settori, conte-
nitori e attrezzalure unificate in modo da
effettuare un trasporto intermodale.

E anche necessario, a mio giudizio, uno
sforzo congiunto affinché le varie compo-
nenri si adoperino per eliminare le stroz-
zature che limitano le attivitd portuali. Si
tratta di non concedere spazio alia buro-
cratizzazione, alle consolidate ed esistenti
logiche corporative e di comservare aache i
porti quali elementi portanti di una impren-
ditorialitd non protetta né assistila, cioe di
vedere pilu gli aspetti aziendali, abbandonan-
do visioni particolari e privilegiando una
produttivita essenziale per caratterizzare la
impresa moderna. In tal modo si giunge an-
che ad acquisire quegli elementi di svilup-
po, sia pure con le necessarie specializza-
zioni, che dovranno caratterizzare i diversi
scali marittimi.

Naturalmente, in questa visione, assumo-
no particolare importanza le questioni por-
tuali del Sud, e cioe¢ lincremento dei traf-
fici commerciali, sacrificati dalla prevalen-
za del trasporto dei prodotti petroliferi e
siderurgici, nonche di quelli legati in gene-
rale al traffico turistico.

Sono infine d’accordo sul riferimento fi-
nale del documento e ciog sul fatto che il
Parlamento affronti la questiones mariitima
in termini tali che si risolvano gli aspecti
legislativi e gestionali, il tutto raccordato
ad elementi di programmszione economica
e territoriale che possono contribuire a rie-
quilibrare in termini concreti anche la si-
tuazione economica del nosiroc Paese. Si &
trattato, insomma, di un'inchiesta utile, che
pud iscriversi a merito della nostra Com-
missione e che certamente servira a chi vor-
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ra affrontarc e risolverc i problemi dei por-
ti e traffici manittimi, che sono rilevanti nel
contesto economico nazionale.

SGHERRI. Nell'annunciare il voto
favorevole del nostro Gruppo, senza ripete-
re quanto detio meglio di me dai colleghi
Federici e Mola vorrei anch’io sottolineare
come l'indagine da noi condotta rappresen-
ti un fatto imporiante, proprio per la colla-
borazione tra noi verificatasi e per la vo-
lonta in essa manifestata da parte dei com-
ponenti della Commissione e dei Gruppi po-
litici cui essi appartengono. Ritengo infatti
che da cio si potra trarre un utile insegna-
mento, un’utile esperienza per il futuro, sul-
la quale, indipendentemente dalle contin-
genze politiche attuali, potremo tutti riflet-
tere e della quale potremo capire il valore
e gli approdi positivi cui essa pud giungere
nell’interesse generale del Paese.

Desidero anche ringraziare la Segreteria
della Commissione ed i colleghi che si sono
direttamente impegnati in tale lavoro. Cre-
do che a nessuno di noi sfugga l'importan-
za che riveste, per il nostro Paese, una po-
litica del settore in questione e come sia
interesse generale del nostro Paese e della
nostra economia avere, prima di tutto, una
migliore conoscenza della realta: migliore
conoscenza che rappresenta un dato di fat-
to indispensabile per arrivare ad elaborare
una politica programmata nel quadro di una
politica pili generale dei trasporti nel set-
tore portuale.

Ora mi sembra che proprio l'inchiesta da
noi condotta ci consenta di avere elementi
tali da permetterci di elaborare la suddet-
ta politica di programmazione e di superare
anche momenti di squilibrio, errori che nel
passato sono stati compiuti. Certo, noi ne
trasmettiamo le risultanze ai nostri succes-

sori, assieme alle conclusioni che sul piano
concreto ne derivano; ma credo che comun-
que abbiamo compiuto un lavoro utile, nel-
I'interesse del Paese.

PRESIDENTE. Poiche nessun altro
domanda di parlare, possiamo chiudere que-
sto nostro lungo lavoro, che ci ha anche
impegnati in sopralluoghi in Italia e all’este-
ro. Pur non essendo amante della retorica
ne del trionfalismo, sento il dovere, come
Presidente della Commissione, di ringrazia-
re tutti i colleghi che hanno partecipato al-
le audizioni ed ai sopralluoghi, a volte an-
che faticosi.

Temevo, per la verita, che non si facesse
in tempo a raccogliere i frutti dell’attivita
della Commissione; devo invece dare atto
in primo luogo al senatore Federici, e quin-
di ai colleghi Gusso, Tonutti ed altri, del
lavoro compiuto, con un particolare ricono-
scimento al dottor Affinita, che ha molto
attivamente collaborato, non solo nelle vi-
site ai porti ma anche nella stesura finale
del documento. Si & fatto, dunque un buon
lavoro, che mi auguro possa in avvenire ve-
nire utilizzato non solo dal Parlamento ma
anche dal Governo ai fini di una politica
portuale adeguata alle esigenze del Paese e
tale da eliminare gli inconvenienti e le di-
sfunzioni evidenziati dall’indagine.

Concludo quindi informando la Commis-
sione che il documento conclusivo e gli atti
dell'indagine saranno raccolti e pubblicati
a cura del Senato.

L’indagine conoscitiva & cosi esaurita.

La seduta termina alle ore 18,25.

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





