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SEDUTA DI MERCOLEDI' 10 NOVEMBRE 1976
Presidenza del Presidente TANGA

La seduta ha inizio alle ore 11,30.

AV ELLON E, segretario, legge il pro-
cesso verbale della seduta precedente, che é
approvato.

Bilancio di previsione dello Stato per I'anno
finanziario 1977 (280), approvato dalla
Camera dei deputati

— Stato di previsione della spesa del Mi-
nistero della marina mercantile (Ta-
bella n. 17)

PRESIDENTE. Lordine del giorno
reca I'esame del disegno di legge: « Bilancio
di previsione dello Stato per l'anno finan-
ziario 1977, approvato dalla Camera dei de-
putati - Stato di previsione della spesa del
Ministero della marina mercantile ».

Prego il senatore Gusso di riferire alla
Commissione sul predetto stato di previsione.

GUS SO, relatore alla Commissione. Si-
gnor Ministro, signor Presidente, onorevoli
colleghi. Innanzitutto chiedo scusa se non ho
predisposto diligentemetne, come il collega
Fossa, una relazione vera e propria. Tuttavia,
la serie di considerazioni che andro a fare
potranno essere eventualmente raccolte e dar
corpo ad un documento organico successiva-
mente.
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Mi sia consentito, in via preliminare, di fa-
re alcune osservazioni sul metodo con cui si
& costretti a lavorare nel nostro Parlamento.
Manca in primo luogo una pubblicazione che
fornisca tempestivamente una informativa
qualitativamente e quantitativamente com-
pleta sull'intero settore dell’economia marit-
tima; a dire il vero ce n'¢ una, quella della
Marina mercantile, che peraltro riporta i da-
ti del '74 e viene pubblicata soltanto nel '76 e
percid non pud considerarsi tempestiva. In-
tendo parlare pero, di una pubblicazione che
non riguardi solo la flotta, i cantieri, il traf-
fico e cosi via, ma anche, ad esempio, tutto
quanto attiene la situazione dei porti (quanto
meno dei principali), gli impianti e le attrez-
zature di cui dispongono, lo stato di avanza-
mento dei programmi di sviluppo, la situazio-
ne amministrativa, finanziaria ed organizza-
tiva degli enti portuali 1a dove sono istituiti.
Sarebbe utile, inoltre, avere notizie relative
al personale navigante e a quello a terra, allo
stato di efficienza dei collegamenti con gli
hinterlands dei porti, ai problemi dell'inqui-
namento marino, allo stato del demanio ma-
rittimo, al grado di incidenza del settore nel-
I'economia dell'intero paese e cosl via.

Siamo altresi sprovvisti di un inquadra-
mento dello stato di previsione della spesa
del Ministero della marina mercantile nel bi-
lancio dello Stato; manca un collegamento
funzionale con i bilanci dei dicasteri che han-
no competenze in comune — dirette o di ri-
flesso —con quelle della Marina mercantile,
come, ad esempio, i Lavori pubblici, i Tra-
sporti, le Partecipazioni statali, la Pubblica
istruzione, le Finanze, la Difesa, la Sanita,
I’Agricoltura.

Manca ancora un panorama generale e det-
tagliato sulle connessioni fra il trasporto ma-
rittimo e gli altri modi di trasporto (strade,
ferrovie, idrovie, oleodotti, aeroporti) al fi-
ne anche di poter individuare le possibili in-
tegrazioni fra di loro.

Infine, e mi pare che sia una lamentela ge-
neralizzata, devo sottolineare la ristrettezza
dei tempi nei quali — anche per la carenza
di adeguati strumenti conoscitivi — ci trovia-
mo ad operare in una materia tanto impor-
tante.

Tuttavia un esame sia pure sintetico del do-
cumento contabile sottoposto alla nostra at-
tenzione consente di formulare alcune consi-
derazioni.

Di fronte all’ovvia constatazione che in
questo bilancio poco pitt dell’'ottanta per
cento & di parte corrente e il rimanente & in
conto capitale, & possibile rilevare una varia-
zione in aumento della spesa di circa il 40
per cento rispetto allo scorso annec. Tuttavia,
sui 543 miliardi circa di competenza della
Marina mercantile, la voce « Trasferimenti »
incide per il 96 per cento, di cui l'ottanta per
cento per la parte corrente e il venti per
cento per la parte in conto capitale. Nella
voce « Trasferimenti » il 95 per cento & affe-
rente a soli 12 capitoli di spesa su 112 capi-
toli di cui & composto il bilancio di questo
dicastero. E sono dodici voci che, in brevis-
sima elencazione, riguardano: per la parte
corrente assegnazione alla Cassa di previ-
denza marinara: 4 miliardi e 450 milioni,
contributo alla societa per lo sviluppo delle
attivitd di ricerca: 3 miliardi, contributo al-
I’Ente autonomo del porto di Trieste: 2 mi-
liardi e 300 milioni, sovvenzioni alle societa
assuntrici di servizi marittimi: 409 miliardi.

Relativamente alle spese in conto capitale,
appare la voce per interessi sulle operazioni
di credito navale per un totale di 50 miliardi,
la voce per contributi per costruzioni navali:
40 miliardi; e, infine, 8 miliardi per contribu-
to per impianti di ricezione e trattamento
delle acque inquinate nei cantieri navali.

Questi dodici capitoli di spesa, per un
complesso di 518 miliardi, incidono per il
95,45 per cento sul totale della competenza
per il 1977 del Ministero della marina mer-
cantile. Se a questi 518 miliardi se ne ag-
giungono altri 18 wrelativi al personale e ad
una serie di altri sei capitoli, si giunge al 99
per cento di incidenza sul totale della compe-
tenza 1977.

Conseguentemente alcune brevissime con-
siderazioni sembrano possibili.

Oltre alla scontata constatazione della ri-
gidita della spesa per la preponderanza della
parte corrente rispetto a quella in conto ca-
pitale, notiamo che la voce « Trasferimenti »
¢ assolutamente prevalente. Da cid deriva
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che la quota parte di spesa direttamente ge-
stita dal Ministero della marina mercantile
& senza dubbio estremamente esigua e riten-
go sia insufficiente per far fronte in modo
efficace ai servizi pili strettamente istituzio-
nali del Ministerc. Quando pensiamo, infatti,
alla situazione delle capitanerie di porto, alle
attrezzature di sicurezza nei porti, ai mezzi
di cui le capitanerie dispongono, alle attrez-
zature tecniche delle sedi centrali e periferi-
che del Ministero, alla gestione del demanio
marittimo, ai problemi delllinquinamento
delle acque e dei litorali, a tutto il lavoro in-
dubbiamente importante di raccolta, elabo-
razione e diffusione dei dati e delle infor-
mazioni, ci rendiamo conto che la quota parte
di spesa direttamente gestita dal Ministero
della marina mercantile appare molto esigua.

Potremmo essere confortati, se cosl pos-
siamo dire, pensando che con l'anno prossi-
mo saranno totalmente coperte le pendenze
che lo Stato ha nei confronti delle societa
Finmare per 89 miliardi. Ragione per cui,
non dovendosi pili sostenere una spesa di
queste dimensioni, a partire dal 1978 si do-
vrebbe ragionevolmente rendere disponibile
una quantita di mezzi maggiore e tale quindi
da consentire al Ministero di far fronte in
modo piu efficiente ed efficace ai propri
compiti istituzionali.

Peraltro sul documento contabile si puo
esprimere un giudizio complessivamente po-
sitivo e dichiararsi ragionevolmente soddi-
sfatti constatando che si procede secondo
equilibrate linee di riordino di tutto il set-
tore e di potenziamento della marineria del
nostro paese.

E consuetudine che l'esame del documento
contabile costituisca la sede idonea per for-
mulare anche alcune considerazioni di carat-
tere generale.

Si & parlato — e ritengo che al riguardo vi
sia una larga convergenza di opinioni — sulla
necessita di avere un unico dicastero che si
occupi dei trasporti, nel quadro del pianc
nazionale.

Personalmente son piuttosto prudente, an-
che se sono convinto che questa sia la stra-
da da seguire, in quanto non si presenta
certo come una realizzazione conseguibile

nel breve periodo. Mi pare perd di poter
suggerire che si tenti almeno di istituziona-
lizzare forme di cordinamento fra i vari di-
casteri che si occupano dei trasporti sia in
sede centrale che periferica: traffico marit-
timo, ferroviario, trasporto urbano ed extra-
urbano, stradale, idroviario, aereo e con pipe
lines. Cio, ripeto, in attesa di giungere, nel
Iungo periodo, alla concentrazione in un uni-
co dicastero delle competenze per i trasporti.

Una seconda considerazione & data dalla
necessita di avere una tempestiva pubblica-
zione — possibilmente entro il mese di giu-
gno di ogni anno — del conto nazionale dei
trasporti relativo all’anno precedente. Tale
pubblicazione, perd, deve riguardare tutti i
mezzi di trasporto e non come avviene oggi
che il Conto naricnale, edito dal Ministero
dei trasporti, esclude i trasporti marittimi
e gli altri ad esso collegati.

Mi pare percio opportune suggerire la uni-
ficazione e il potenziamento del servizio di
raccolta, elaborazione e diffusione dei dati
e delle informazioni, non solo relative all’Tta-
lia ma anche ai principali paesi marittimi
coi quali noi intratteniamo rapporti, nonche
il servizio studi, ricerche e documentazione.
Mi pare anche di dover auspicare che nel
quadro degli indirizzi del piano nazionale dei
trasporti venga sollecitata la rapida appro-
vazione della legge organica sui porti che, ol-
tre al riordino dei vari fattori della organiz-
zazione e gestione portuale, contemperi {esi-
genza dell’efficienza e dell’economicita con la
necessita della partecipazione, avendo peral-
tro come obiettivo l'interesse generale del
Paese.

Un altro aspetto che mi sembra opportuno
considerare & quello relativo all’organizza-
zione amministrativa dei porti, ivi compresi
i porti che scno gestiti da enti autonomi, or-
ganizzazione amministrativa che garantisca
I'armonica presenza della mano pubblica e
dell'iniziativa privata. In questo quadro an-
drebbe pertanto riconsiderata la presenza de-
gli altri organismi statali che sono presenti
nei porti, come gli uffici del Genio Civile per
le opere marittime, gli uffici doganali, la
Guardia di finanza, la Marina militare, gli uf-
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fici del medico e del veterinario di porto e
cosl via.

Un punto molto importante & senza dubbio
quello del costo delle operazioni portuali e
mi pare che sia giunto il momento — ne
faccio proposta formale — di una indagine
conoscitiva da parte del Parlamento sui co-
sti delle varie operazioni portuali, compreso
il problema delle tasse e dej diritti marittimi,
dal momento in cui la nave si affaccia all’in-
gresso del porto al momento in cui la nave
esce dal porto; in particolare va affrontato
il problema delle compagnie portuali e delle
corporazioni dei piloti, nonché quello di vari
operatori presenti nel porto, al fine di eli-
minare qualunque tipo di rendita che non sia
il giusto corrispettivo di un servizio effettiva-
mente reso all'utente; va valutata la situa-
zione delle attrezzature, degli impianti, dei
collegamenti con I'hinterland e cosi via e va
esaminato il problema del coordinamento
delle competenze e delle funzioni delle varie
autoritd portuali allo scopo di nimuovere le
strozzature che impediscono l'ordinata e ra-
pida movimentazione delle merci e delle per-
sone; evidentemente questa indagine dovra
raffrontare il regime, sotto molti aspetti per-
verso, esistente in Italia con il regime esi-
stente nei porti stranieri che sono in concor-
renza con quelli italiani, per conscere ed eli-
minare le cause della ridotta competitivita
dei porti nazionali.

Appare indispensabile inoltre un riesame
generale dello stato della gestione del dema-
nio marittimo al fine anche qui di eliminare
ingiustificate rendite di posizione, garantire
I'accessibilita ordinata al demanio da parte
dei cittadini, favorire la dotazione dei servizi
igienici e sanitari necessari, rendere possibi-
le la pulizia dei litorali, la vigilanza ed una
efficiente funzionalitd dei servizi di soccorso
e di sicurezza; in questo quadro non mi par-
rebbe inopportuno valutare la congruita del-
le tasse di concessione al costo della vita ed
agli introiti che ne ricavano i concessionari,
al fine anche di poter operare un confronto
fra la spesa che sostiene lo Stato per la ge-
stione del bene demaniale e gli introiti dei
concessionari.

Per quanto riguarda le sovvenzioni alle so-
cieta Finmare va rilevato come ho detto in

precedenza, che nello stato di previsione del
1977 vengono totalmente risarcite le penden-
ze degli anni precedenti; peraltro la legge
n. 684 prevede un meccanismo di graduale di-
simpegno finanziario correlato alla ristrut-
turazione della flotta pubblica sulla base di
criteri di equilibrata economicita e libera im-
prenditorialita; percid si pud ragionevolmen-
te prevedere che gia nel 1978 gli stanziamen-
ti Finmare nel bilancio della marina mercan-
tile non superino i 180-200 miliardi, contro i
367 miliardi indicati nel bilancio del 1977.
Negli anni futuri si dovrebbe arrivare gra-
dualmente alla stabilizzazione della spesa a
cavico dello Stato solo per i servizi dovuti alla
collettivith per i collegamenti con le isole.
In previsione del raggiungimento di que-
sto importante obiettivo va ribadita 'oppor-
tunita che gli stanziamenti a favore della ma-
rina mercantile non abbiano a subire decur-
tazioni in futuro, in modo che sia possibile
destinare maggiori risorse sia al potenzia-
mento dei compiti istituzionali del dicastero
€ sia alla promozione di interventi nei vari
settori che interessano 1’economia marittima.
Di cid qualche accenno fard piti avanti.
Un’altra considerazione che mi permetto
di fare parte dalla constatazione che il 47 per
cento della flotta italiana, sulla base delle
statistiche del 1974, ha un’etd superiore ai
dieci ani e non & che questo possa meravi-
gliare in quanto il 70 per cento della flotta
degli Stati Uniti, pur in una situazione abba-
stanza diversa ha un'etd superiore ai dieci
anni. Come dicevo, il 47 per cento della flot-
ta italiana ha un’eth superiore ai dieci anni,
contro il 14 per cento del Giappone, il 19 per
cento della Norvegia, della Germania occi-
dentale e della Svezia, il 26 per cento della
Spagna, il 27 per cento della Francia, il 29
per cento della Gran Bretagna ed il 43 per
cento dell’'Unione sovietica. Probabilmente i
dati del 1975-76 sono diversi rispetto a quelli
del 1974, ma forse non di molto e perciod ap-
pare abbastanza logico pensare che sia ne-
cessario fornire in futuro maggiori mezzi fi-
nanziari per favorire il rinnovo della flotta
con la costruzione di nuove navi ed il disar-
mo di quelle pil1 obsolete e questo mi pare
che possa trovare una certa attuazione con
la politica dei contributi sugli interessi su
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operazioni di credito navale ¢ a fondo per-
duto; in particolare va esaminata la possibi-
lita di consistenti agevolazioni fiscali in que-
sto settore. Per la cantieristica si deve parti-
re dalla constatazione che il settore sta attra-
versando una crisi profonda in tutti i paesi
del mondo, compreso il Giappone anche se
in misura pili attenuata, e si registra un cre-
scente divario fra capacita produttiva € com-
messe.

In Italia si hanno 9 cantieri navali mag-
giori che impiegano 25.000 unita lavorative,
60 cantieri navali medi o minori con occupa-
zione di circa 10.000 unita, 6 cantieri di sola
demolizione e 13 di sola riparazione con 4.500
unitd. Senza entrare nel merito di una ma-
teria che richiederebbe un’analisi molto pii1
dettagliata, mi pare tuttavia di poter rilevare
che, pur con la considerazione che va riser-
vata ad un’attivita che ha una gloriosa tra-
dizione, & opportuno esaminare in qual mo-
do si possa pervenire ad un riordino del set-
tore e la sede idonea a tale scopo pud essere
anche trovata nell'ambito del piano di ricon-
versione industriale.

Un’altra considerazione sembra opportu-
na: nel quadro degli indirizzi — quando sara
il momento — del piano nazionale dei tra-
sporti si dovrebbe arrivare ad un program-
ma di potenziamento e di sviluppo dei porti
italiani, sia per quanto riguarda gli impianti
fissi, sia per quanto concerne le attrezzature
per la movimentazione delle merci e dei pas-
seggeri. A questo proposito va peraltro osser-
vato che — se non vado errato — sono circa
140 i porti classificati, di cui 30 movimenta-
no il 95 per cento delle merci e 12 il 70 per
cento dei passeggeri. Allora, mi pare che non
sia sbagliato privilegiare gli scali che, per ef-
ficienza, volume e sviluppo di traffico, hanno
dimostrato di costituire una solida infra-
struttura per lo sviluppo del Paese.

In questa visione, pud quindi trovare giu-
stificazione la valutazione delle ipotesi, che
da molte parti vengono avanzate, circa il pro-
blema — di cui si & sentito parlare in molti
convegni — di sistemi portuali integrati e
cosi via.

Una lotta a fondo va condotta contro gli
inquinamenti in mare aperto, sui litorali e

67

nei porti. E questo un problema di dimen-
sioni colossali che coinvolge tutta la comu-
nita nazionale e con la recente legge Merli,
pur bisognevole di miglioramenti ed integra-
zioni, si & finalmente imboccata la strada giu-
sta. Ma anche se occorreranno notevoli risor-
se finanziarie per risolvere il problema della
depurazione degli scarichi residenziali e in-
dustriali, rimangono pur sempre due proble-
mi da considerare. L'uno ¢ quello — che mi
sembra non sia ancora stato sufficientemen-
te affrontato — degli inquinamenti di carat-
tere agricolo; a questo proposito va osserva-
to che la macroscopica crescita della flora
marittima sembra sia dovuta prevalentemen:
te all'impiego di prodotti per l'agricoltura,
come fentilizzanti, anticrittogamici, eccetera.
Mi pare opportuno suggerire in proposito che
il Ministero della marina mercantile provve-
da a sollecitare i dicasteri competenti affin-
cheé siano compiuti gli studi necessari, per
vedere come sia possibile attenuare, entro
limiti economicamente validi, questo fenome-
no dell'inquinamento di provenienza agrico-
la. L’altro problema & quello concernente gli
scarichi delle navi entro e fuori delle acque
territoriali.

Una particolare attenzione mi pare debba
essere riservata ai problemi della pesca ed
anche qui & necessario continuare con mag-
giore sforzo a sostenere tutte le iniziative che
si propongono di sviluppare il naviglio e le
attrezzature portuali specifiche per la pesca,
oltre alla propaganda per il consumo del pe-
sce, alla quale personalmente non credo mol-
to, alla ricerca sugli allevamenti, alle strut-
ture per la lavorazione e la conservazione
del pesce e cosi via.

Negli altri Paesi — ma non altrettanto, mi
sembra, in Italia — & stata data una grande
importanza alla navigazione da diporto. Ora,
la peculiare collocazione geografica del no-
stro paese deve farci riflettere sulla necessita
di offrire, sopratiutto alla clientela interna-
zionale, condizioni di assistenza e di ricezio-
ne quanto meno simili a quelle offerte dagli
altri paesi mediterranei; in particolare mi ri-
ferisco alla Francia, che ha molto progredito
in questo settore.

E arrivo alla conclusione, anche se so be-
nissimo di non aver toccato, prendendo lo
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spunto dall’esame del documento contabile,
numerosissimi altri problemi che meritereb-
bero una approfondita trattazione. Si pud ac-
cennare al problema dell’addestramento pro-
fessionale del personale, alle nuove tecnolo-
gie navali e di movimentazione delle merci,
al collegamento e coordinamento urbanistico
con gli hinterlands portuali, al problema del-
le acque territoriali, alle attivitd crocieristi-
che, alla pesca subacquea e a tanti altri pro-
blemi che evidentemente, per i limiti ai quali
ho accennato in premessa, non mi & stato
possibile approfondire.

Quindi concludo dicendo che, pur con i li-
miti indicati, mi pare che le linee di tendenza
nel settore della marina mercantile, che ven-
gono appalesate dal documento contabile in
esame, consentano di proporre alla Commis-
sione di esprimere un parere favorevole sullo
stato di previsione della spesa che ci ¢ stato
sottoposto.

PRESIDENTE. Ringrazo il collega
Gusso per 'ampia relazione.
Dichiaro aperta la discussione generale.

CROLLALANZA. Onorevole Presi-
dente, onorevoli colleghi, il bilancio di pre-
visione dello Stato e il consuntivo di quello
precedente dovrebbero costituire i due docu-
menti fondamentali, di maggiore rilievo e
portata, dei dibattiti parlamentari. Purtrop-
po, viceversa, dacché & in vigore la riforma
Curti, la suddivisione del bilancio dello Sta-
to in tabelle settoriali per la discussione nel-
le singole Commissioni legislative competenti
e la limitazione in Aula alla sola discussione
di carattere generale con accentuazione ai
problemi economici e finanziari privati, pri-
vano le assemblee parlamentari di una visio-
ne organica delle attivita operative dello Sta-
to nei vari settori e portano di conseguenza a
considerare l'approvazione del documento
come un fastidioso adempimento annuale,
che per giunta si deve sviluppare e conclu-
dere in tempi strettissimi. Viene cosi a man-
care la possibilita di un vasto e approfondito
dibattito sulla complessa e molteplice azione
svolta dal Governo e sulle varie prospettive
di attivitd per il nuovo esercizio.

La relazione svolta dal collega Gusso sulla
tabella della Marina mercantile & stata chia-
ra ed & valsa ad illustrarne i punti salienti.
Diversi rilievi da lui prospettati mi trovano
consenziente; ma devo far presente che se é
stato sottolineato che gli stanziamenti dello
stato di previsione della spesa a tale dicaste-
ro ammontano a ben 543.171 miliardi, in ef-
fetti 'aumento, rispetto all’anmo scorso, &
soltanto di 150 miliardi, che sono ben poca
cosa se si tien conto della continua svaluta-
zione della moneta, per cui praticamente,
l'aumento sparisce.

G U S S O, relatore alla Commissione.
Gli stanziamenti sono del 40 per cento in pilt
rispetto al 1976; se togliamo il 20 per cento
di svalutazione, resta un aumento effettivo
del 20 per cento.

CROLLALANZA. Iomirendo conto
che attraversiamo un momento difficile dal
punto di vista economico-finanziario; lo Stato
quindi non pud fare miracoli, pero, nei limiti
delle disponibilitd, la questione & come spen-
dere i quattrini che si riesce a rastrellare.
Evidentemente, tutto va visto su un piano di
priorita, che deve considerare anzitutto —
tra le molte esigenze — quelli che sono gli
investimenti pil1 urgenti, cio¢ gli incentivi in-
tesi a sviluppare la nostra economia, e 'eco-
nomia marittima ¢ uno degli aspetti fonda-
mentali dell’economia nazionale. Essendoci
scarsi mezzi finanziari a disposizione, anzi-
ché ridurre, con criteri un po’ salomonici,
tutti gli stati di previsione, ¢ evidente che
sarebbe pii1 logico accantonare certe spese
meno assillanti. Se, per esempio, in alcuni
comuni, ove sussistono ancora i duppi turni
nelle scuole, per sviluppare 1’economia, fosse
necessario rallentare il ritmo dello sviluppo
dell’edilizia scolastica, cid avrebbe una giu-
stificazione. Abbiamo un ammaestramento:
nel dopoguerra, la Germania, prima di prov-
vedere alla ricostruzione delle case e degli
edifici pubblici, diciamo pure alla ricostru-
zione della vita civile, non esito a costringere
la popolazione a rimanere accampata, fra le
rovine della guerra, preoccupata giustamen-
te, inannzitutto, di impostare con tutti i mez-
zi disponibili l'attivita economica, restauran-
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do o impiantando ex novo gli stabilimenti in-
dustriali.

Quindi, & questione di scelte, di priorita ne-
gli investimenti. Miracoli certo nmon sono
possibili, ne abbiamo il diritto di chiedere al
Governo di provvedere contemporaneamen-
te a tutte le esigenze. Una distribuzione quin-
a1 degli scarsi mezzi a disposizione, su un
piano di priorita, ha una sua logica, e in ba-
se a questa logica io dico che alcuni settori
che incidono particolarmente nell’economia,
come & quello marittimo, devono essere ade-
guatamente potenziati.

Le cifre del bilancio sono state illustrate
nelle grandi linee dal relatore; perd io vo-
glio sottolineare il fatto che, tra le spese in
conto capitale, che ammontano a 103.762 mi-
lioni, 45.550 milioni sono destinati a contri-
buti negli interessi su operazioni di credito
navale e 40.700 milioni a contributi a favore
delle costruzioni navali; ecco uno degli aspet-
ti tipici di scarsa incidenza dei contributi fi-
nanziari per potenziare la nostra flotta e
metterla in condizione di assicurare uno svi-
luppo adeguato a quelle che sono le esigenze
di una nazione che ha 8.000 chilometri di co-
ste e gloriose tradizioni marinare, come 1'Ita-
lia.

I trasporti marittimi rappresentano, per la
nostra nazione una esigenza fondamentale:
ben 1’80 per cento delle importazioni e delle
esportazioni passa attraverso i nostri porti
ed & trasportato da navi straniere. Faccio os-
servare al riguardo che la necessitd di una
maggiore attivithd cantieristica, e quindi di
un maggiore sviluppo della nostra flotta, cor-
risponde non solamente a quelle che sono
le nostre esigenze attuali di mercato ma an-
che a quella di ricerca di nuovi mercati.
L’Italia non pud adagiarsi sulla situazione
attuale della bilancia commerciale, tanto pii
che questa ¢ in forte spareggio.

Giustamente il relatore ha fatto presente
che purtroppo dobbiamo riportarci per va-
lutare in pieno la situazione alle cifre stati-
stiche del 1974, giaccheé non & possibile di-
sporre di dati aggiornati. E comunque ben
strano che, essendo gia a novembre del 1976,
non si possano avere, da parte del Ministero
della marina mercantile, i dati relativi a tutto
il 1975. Continuiamo a ricevere dal Ministero

dei volumi di notevole mole nei quali la
maggior parte dei dati si limita al 1971.

Sul piano mondiale la nostra flotta era al
settimo posto, mentre oggi & scesa al decimo
con 1.710 unita e al nono con 9.322 tonnellate
di stazza lorda. Nel confronto con altre na-
zioni che hanno uno sviluppo costiero pari,
superiore o di poco inferiore al nostro, si re-
gistrano notevoli differenze: per esempic, la
Norvegio ha 2.689 unitd contro le no tre
1.710 e un tonnellaggio di stazza lordo di
24873 contro le 9.322 tonnellate dell'Ttalia.
Il Giappone ha navi per 9.974 unitd per
38.708 tonnellate di stazza lorda. La Grecia,
nostra dirimpettaia nell’Adriatico, che ha il
maggior numero di traffici con i nostri porti,
specialmente per i servizi di traghetto: ha
2.689 unita con 24.853 tonnellate di stazza
lorda.

E evidente che una simile situazione ha
ripercussioni sfavorevoli particolarmente in
Adriatico, che & un mare sacrificato da anni
a fronte di ingiustificati interessi di alcuni
monopolistici porti tirrenici, nonché — biso-
gna riconoscerlo — in conseguenza di fatio-
ri geopolitici, che hanno sconvolto a seguito
dell’'ultima guerra i rapporti economici con
I'altra sponda. Tra le compagnie di preminen-
te interesse nazionale, particolarmente sacri-
ficata & stata finora la societad di na\igazione
Adriatica. Dopo la riapertura del Canale di
Suez tale societa puo e deve riprendere il suo
ruolo sia per i traffici dei porti del nord
Adriatico (Trieste e Venezia) sia per quelli
dell'Ttalia meridionale, destinati ad una par-
ticolare funzione di sviluppo economico nel
Mediterraneo e nel Medio Oriente.

Anche la Jugoslavia, pur trovandosi per
tonnellaggio in condizioni di inferioritad ri-
spetto alla Grecia, possiede navi modernissi-
me che assolvono con puntualita e con fre-
quenza i collegamenti fra le due sponde. Mi
sembra percio giunto il momento che il Mi-
nistero della marina mercantile, in rapporto
sia alla ristrutturazione delle compagnie di
navigazione di preminente interesse naziona-
le, sia in rapporto alle compagnie miste, pren-
da in particolare considerazione la necessita
e l'urgenza di riequilibrare in modo adegua-
to, la situazione delle linee marittime tra il
Tirreno e l'Adriatico, tanto pilt che oggi in



Senato della Repubblica

— 864 —

VII Legislatura - 280-A - Res. XVI{

BILANCIO DELLO Staro 1977

8* COMMISSIONE

questo mare effettuano servizi, con una cer-
ta periodicita, anche navi russe e rumene;
cid sta a significare che nell’Adriatico vi
sono possibilita di traffici meritevoli di con-
siderazione.

E opportuno inoltre assicurare, onorevole
Ministro, le nuove linee di navigazione in
funzione anche della politica meridionalisti-
ca. Non possiamo attendere che sia in pieno
sviluppo la rinascita del Mezzogiorno per
realizzare successivamente le indispensabili
infrastrutture. E evidente che esse rappresen-
tano una delle premesse della rinascita del
Mezzogiorno. Conseguentemente, anche per
le linee di navigazione, se una politica me-
ridionalista vuole essere efficiente ed orga-
nica essa deve articolarsi non soltanto sul-
Pattivitd straordinaria della Cassa del Mez-
zogiorno — ma anche su quella dell’ammi-
nistrazione ordinaria, cio¢ dei singoli Mini-
steri. Nei dibattiti svoltisi nei giorni scorsi
nell’ambito della Commissione parlamenta-
re di controllo per il Mezzogiorno della qua-
le faccio parte, ho chiesto — ottenendo una-
nimita di consensi — che i ministri dei la-
vori pubblici, della marina mercantile e dei
trasporti dovranno essere invitati dalla sud-
detta Commissione per riferire circa i loro
programmi di attivitd ordinaria per armoniz-
zarli ed integrarli a quelli di carattere straor-
dinario.

Onorevole Ministro, sempre in tema di li-
nee marittire in Adriatico, la prego di con-
siderare che il problema dei traghetti, ad
esempio, non riguarda solamente il potenzia-
mento di tali servizi soltanto per la Sarde-
gna, in conseguenza dei gravi inconvenienti
che si verificano in alcuni periodi dell’anno,
durante i quali viaggiatori e auto son costret-
ti a sostare nel porto di Civitavecchia per ot-
to, dieci giorni prima di trovare un imbarco
ma insufficienze esistono tra le due sponde
adriatiche, anche per riequilibrare la posi-
zione della flotta italiana di fronte a quella
della Grecia e della Jugoslavia. E necessario
metterci in condizione di sviluppare adegua-
tamente i rapporti economici, che sono gia
in notevole incremento, fra 1'Italia e la Ju-
goslavia. Prescindendo da quelle che possono
essere 1 motivi di risentimento per la cessio-

ne della zona B, noi auspichiamo una politica
di buon vicinato e di intensi traffici con la
Jugoslavia.

Al riguardo debbo far presente che tra la
regione Puglia e il Montenegro si vanno in-
tensificando sempre piti contatti e incontri
per iniziative economiche a seguito del com-
pletamento della ferrovia Belgrado-Bér. In
uno degli incontri tra esponenti del Governo
jugoslavo e la regione Puglia si & convenuto
sull’opportunita, attraverso i porti di Bar,
sulla costa montenegrina e di Bari, di assicu-
rare ai traffici tra le due nazioni ed a quelli
che si riversano sulla ferrovia trasversale
Belgrado-Bar, dalla Romania, dalla Bulga-
ria, e dalla Grecia, la saldatura, attraverso i
containers e i traghetti con la rete meridio-
nale delle ferrovie italiane.

Come vede, onorevole Ministro, vi sono dei
nuovi fattori che, mirando al potenziamen-
to dell’economia del Mezzogiorno, lasciano
intravedere, nell’Adriatico, possibilita di traf-
fici ben diversi da quelli che, per ragioni pre-
valentemente geo-politiche, nel dopo guerra,
determinarono il declassamento dei servizi
marittimi.

Per quanto attiene al problema dei por-
ti, desidero ricordare che il nostro commer-
cio d'importazione e di esportazione per 1'80
per cento passa attraverso gli scali marittimi.
Nel 1974 ]e nostre importazioni via mare han-
no assorbito 24.862 milioni di dollari, 'espor-
tazione 21.365 milioni; le merci imbarcate
su navi italiane sono state di appena 6.473
tonnellate mentre quelle sbarcate hanno rag-
giunto 47.290 tonnellate; la bandiera estera,
invece, ha imbarcato merci per 29.323 ton-
nellate e sbarcate merci per 178.023 tonnel-
late. Come si vede, siamo ancora in una po-
sizione di notevole inferiorita a fronte ai traf-
fici sviluppatisi nei nostri porti dalla ban-
diera estera.

Ho gia detto che se la politica meridiona-
listica vuole essere una cosa seria e ben di-
versa da quella che & stata finora, parte essen-
ziale di tale politica dovra essere realizzata
anche attraverso il potenziamento e la ri-
strutturazione dei porti principali del Mez-
zogiorno. A tale proposito concordo con il
relatore che nel quadro del piano finanziario



Senato della Repubblica

— 865 —

VII Legislatura - 280-A - Res. XV7IX

BILANCIO DELLO STato 1977

82 COMMISSIONE

studiato per il potenziamento dei nostri por-
ti, i fondi a disposizione anzicheé sminuzzarsi
in una serie di stanziamenti a favore di una
lunga serie di scali marittimi che sono all'n-
circa 150, debbano invece essere concentrati
su quei porti che svolgono una funzione di
preminente interesse nazionale. Devo aggiun-
gere, inoltre, che se & vero che vi & una legge
che riserva al Mezzogiorno non meno del 40
per cento di qualsiasi stanziamento predispo-
sto nei vari settori di attivith dello Stato, &
evidente che una parte notevole di questi fon-
di dovra essere destinata ai porti principali
del Sud e, cioe, ai porti di Bari, di Brindisi,
di Cagliari, di Palermo, di Messina, di Na-
poli e di Taranto, ponto questo prevalente-
mente industriale finanziato pertanto dalla
Cassa per il Mezzogiorno.

Ora, vorrei far presente, onorevole Mini-
stro, che al porto di Bari, per il quale vi & un
piano regolatore approvato dal Consiglio su-
periore dei lavori pubblici, oltre al necessario
completamento dei fondi per la riparazione
del molo foraneo che ha subito in questi
ultimi anni notevoli danni per la sua man-
cata manutenzione, essendo insufficienti i 9
miliardi assegnati, si deve anche assicurare
I'inizio di quei lavori che nel piano regola-
tore sono considerati preminenti e che con-
sistono nella realizzazione dei piazzali ne-
cessari ad assicurare lo sviluppo del promet-
tente sistema dei containers, previsto anche
nel piano delle ferrovie come uno dei prin-
cipali centri di raccolta in collegamento con
i servizi mariftimi.

Circa il demanio marittimo, del quale sié
occupato opportunamente anche il relatore,
devo richiamare in modo particolare la sua
attenzione, onorevole Ministro, non solamen-
te — come ¢ stato giustamente osservato —
percheé le concessioni si adeguino finanziaria-
mente alla svalutazione della moneta, ma an-
che perche siano abolite molte delle conces-
sioni stesse, ai fini della difesa del paesaggio
e della eliminazione delle tante brutture che
si sono verificate sulle nostre coste. Le Capi-
tanerie di porto rilasciano con alquanta di-
sinvoltura concessioni per baracche e barac-
chini di ogni specie e per costruzioni eccessi-
vamente sviluppate in altezza che in alcune

zone fanno sparire completamente la visione
del mare. Giustamente, con un recente prov-
vedimento, & stato disposto che le nuove con-
cessioni devono essere arretrate di duecento
metri dalla battigia; ma non solamente si
deve far rispettare questo limite, & anche
necessario eliminare alcune concessioni di
privilegio speciale, che impediscono, per
esempio, a Bari, lo sviluppo delle litoranea
fino a Santo Spirito, essendo stato riservato
agli ufficiali del presidio un tratto di costa
sbarrato fino alla battigia.

Un'altra raccomandazione che desidero fa-
reall’onorevole Ministro, associandorm alie
osservazioni fatte dal relatore, riguarda il
problema dell'inquinamento del mare, sia nei
porti sia lungo tutto il litorale.

Inoltre, onorevole Ministro, desidero richia-
mare la sua attenzione sul prcblema della
navigazione fluviale, cioé delle idrovie, e mi
riferisco in particolare a quelle padane, che
vanno collegate col servizio di piccolo cabo-
taggio lungo I’Adriatico. E questo un proble-
ma ormai maturo, onorevole Ministro. Una
volta, quando io mi occupavo — per la carica
che rivestivo — della sistemazione dei nostri
corsi d’acqua, sul Po si lavorava per assicu-
rare la possibilitd di navigazione per natanti
di 600 tonnellate; oggi si superano le 1.500
tonnellate. Si tratta di grossi barconi che
frasportano merci povere, e di merci povere
abbiamo bisogno a prezzi poveri, lungo tutte
il litorale Adriatico. Quindi, il collegamento
del piccolo cabotaggio dei porti con le idro-
vie padane pud costituire, deve costituire,
un motivo di particolare interesse per il Mi-
nistero della marina mercantile. Il Ministro
certamente riceve i bollettini del Consorzio
delle idrovie padane, diretto dall’ex senatore
Lombardi, e in essi si documentano gli svi-
luppi che si stanno realizzando in questo set-
tore.

Concludo questo mio intervento auguran-
domi che, in un tempo relativamente breve,
il Ministro ci aggiorni sullo stato di ristruttu-
razione delle linee di preminente interesse
nazionale, sullo sviluppo generale della flot-
ta, sulla proporzione di vetustd delle mavi,
sul piano dei porti e sui criteri con i quali
si intende attuare una organica politica di
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sviluppo marittimo, sia in ordine alle esi-
genze di oggi e sia alle prospettive del do-
mani, con particolare riguardo al Mezzo-
giorno.

PITRON E . Ringrazio anzitutto il rela-
tore per la sua esposizione e concordo con
lui circa la difficoltd di approfondire un ar-
gomento per il quale gli elementi conoscitivi
a disposizione sono cosi scarsi.

Ho l'impressione che questa mancanza di
notizie scaturisca da un presupposto abitudi-
nario, per cui il bilancio — e non mi riferi-
sco solo al bilancio della marina mercantile,
ma in genere a tutti i bilanci — altro non &
che la ripetizione di quello che si & fatto I’an-
no precedente, una sommatoria cio¢ di dati
e di sollecitazioni che in Commissione o in
Parlamento vengono sottoposti ai singoli di-
casteri. Non ¢ stato instaurato, insomma, un
modo nuovo di gestire i singoli bilanci; mo-
do nuovo che dovrebbe tener conto delle scar-
se disponibilitd per concentrarle nella solu-
zione, in tempi brevi, dei problemi pii pres-
santi.

Per quanto riguarda la Marina mercanti-
le, uno dei problemi principali & quello del
suo coordinamento con lintero settore dei
trasporti; problema che a mio giudizio va
inteso nel senso di un collegamento effettivo
che deve esistere fra questo e gli altri mini-
steri per far si che si crei uno stato di osmosi
che possa consentire un miglioramento della
funzionalitd e redditivita del sistema di tra-
sporto nel suo complesso.

In sede di esame del bilancio del Ministero
dei trasporti, ieri il collega relatore ha fatto
cenno alla possibilita che vi sia un ministero
unico, un ministero cio¢ che si occupi esclu-
sivamente dei trasporti e che funga da colle-
gamento con gli altri dicasteri. Ritengo inve-
ce che il ministero della marina mercantile,
possa essere messo all’apice di questa strut-
tura, in quanto il trasporto marittimo, eser-
citato con una centa oculatezza e con la ne-
cessaria attenzione, riguarda gran parte del
movimento complessivo delel merci. Il costo
del trasporto va ad incidere sulle singole
merci principalmente per quel che riguarda
le zone meridionali (da Roma in gil1, ciog, ma
in primo luogo le isole maggiori e minori).

Ora, non vi & dubbio che con il bilancio di
cui ci stiamo occupando & possibile dare un
impulso programmatico per migliorare i tra-
sporti, mel senso di creare un innesto tra il
tarsporto terrestre e quello marittimo; e cio
tenuto anche conto di un fattore molto im-
portante, per cui mentre sulla terraferma
dobbiamo creare le necessarie infrastrutture,
fortunatamente il mare costituisce gia di per
sé una grossa via di comunicazione: non ve-
do pertanto perché sia il trasporto interno
che quello estero non debbano essere poten-
ziati nel senso marittimo.

A questo punto, per quel che attiene alla
funzionalita del trasporto, risulta evidente
Ienorme importanza del problema portuale.
Sono d’accordo con il relatore quando af-
ferma che, con le modeste cifre a disposizio-
ne, occorre potenziare i porti maggiori, quel-
li cioé che hanno gia una loro funzionalita e
struttura; non credo tuttavia che questo av-
vantaggerebbe la funzionalita complessiva,
per quanto riguarda in particolar modo il
meridione e le isole: se infatti non vengono
create le strutture portanti, con conseguente
possibilita che, anche per quel che attiene ai
trasporti, i porti minori siano dotati di una
loro efficienza, non raggiungeremo il risul-
tato di una politica del trasporto fatta con
criteri ottimali di efficienza.

A mo’ di esempio, se il porto di Messina
o quello di Cagliari (ne cito due, ma ce ne
sono tanti...) non hanno una efficienza tale
da consentire la possibilita di acquisire tutte
le merci in arrivo, mi chiedo che senso abbia
potenziare Genova, o Napoli o altri importan-
ti porti, senza mel contempo dare anche ai
porti minori un minimo di strutture indi-
spensabili.

MELIS. Perche si vuole sviluppare sol-
tanto chi & gid svilupato, & chiaro!

PITRONE. Non credo sia questo il
concetto, stando a quello che ha detio il re-
latore. Egli non ha fatto cenno ai porti mi-
nori, perché¢ naturalmente I'attenzione va a
quelli maggiori. Questo & giusto, forse, anche
perché la tecnologia fa passi da gigante e
noi non possiamo fermarci all’angolo. Il po-
tenziamento dei porti maggiori, tuttavia, non



Senato della Repubblica

— 867 —

VII Legislatura - 280-A - Res, XVII

BiLANCIO DELLO StaTO 1977

8 COMMISSIONE

deve esdludere quello, anche se modesto e
graduale, dei porti minori, perche abbiano
anche loro una certa efficienza e comtribui-
scano finalmente ad abbassare quel costo
delle operazioni, che poi si riflette sul costo
delle merci.

Non ¢’¢ dubbio, inoltre, che i trasporti pos-
sono avere un’incidenza negativa tenuto con-
to delle condizioni anche delle navi impiega-
te. In proposito sono dell’avviso che sarebbe
pil1 opportuno, con i tempi che corrono, non
tanto creare altre navi o almeno in numero
tale da appesantire il bilancio della marina
mercantile, quanto invece rendere piu fun-
zionali quelle esistenti anche se di eta... avan-
zata. Per fare questo & necessario struttura-
re meglio e rendere piu funzionali principal-
mente i bacini di carenaggio per i quali alcu-
ni porti italiani hanno avuto ed hanno tutto-
ra, anche in campo internazionale, una gran-
de rinomanza. Sarebbe allora il caso di de-
dicare particolare attenzione ai bacini di ca-
renaggio per poterli mettere nelle migliori
condizioni strutturali per ottemperare al ri-
pristino di queste navi; necessita che aumen-
ia con l'aumentare degli anni di vita dei na-
tanti stessi.

E questo un problema, quindi, che se af-
frontato adeguatamente ci portera ad una
diminuzione del costo di trasporto e, con-
seguentemente, alla diminuzione del costo
delle merci trasportate.

Altro argomento a mio avviso estremamen-
te importante, & quello del naviglio da dipor-
to che ha avuto uno sviluppo notevole nel
nostro paese non tanto per volont2 mostra,
bensi per la configurazione geografica del-
I'Ttalia. Specie nel periodo estivo, infatti,
questo tipo d’imbarcazione trova mei nostri
mari un luogo ideale. Ritengo sia percio ne-
cessario dare ad esso una migliore assi-
stenza.

FEDERICI. Il Ministero dovrebbe
controllare anche le costruzioni da diporto
fatte in Italia: le peggiori e le pili care del
mondo!

G U S S O, relatore alla Commissione.
Questa mi giunge nuova!

PITRON E. Per quanto riguarda la
qualita non credo proprio che si possa essere
d’accordo. Per quanto riguarda invece il co-
sto, non c'¢ dubbio che siano le pii care.
Perod ¢ anche vero che tutto dipende dalle
scelte dei singoli acquirenti!

Ad ogni modo, il Ministero della marina
mercantile, dicevo, deve preoccuparsi di ren-
dere pili accettabile la permanenza del navi-
glio da diporto sui nostri mari. Se mi con-
sente, onorevole Ministro, farei una connes-
sione molto precisa fra l'attenzione da dare
al maviglio da diporto e I'inquinamento delle
acque marine. Per quanto attiene all’inquina-
mento, esiste la legge Merli (una delle miglio-
ri anche in senso generale) che contiene perd
tutta una serie di disposizioni le quali ri-
schiano di vanificarne la validita. E che il
contenuto e la bonta di tale legge vengano va-
nificati me lo fa pensare la presenza nel capi-
tolo 2545 del solito, unico miliardo come 1’an-
no scorso, per l'acquisto di mezzi antinqui-
namento delle acque marine e delle spiagge,
nonche acquisto delle relative dotazioni e de-
gli altri prodotti occorrenti. Voglio dire, ciog,
che la staticita della cifra mi puo¢ far pensa-
re che il miliardo del 1976 non sia stato speso
e che non si voglia impiegare nemmeno quel-
lo previsto per il 1977.

Quello dellinquinamento sta diventando
un argomento stantio! Si comincio da quando
il presidente del Senato ebbe la buona atten-
zione di usare, nel vocabolario di tutti i gior-
ni, la parola « ecologia »!

Sono stato veramente lieto, personalmente,
di aver potuto leggere la relazione che anni
fa & stata fatta al Senato da parte di perso-
ne qualificate e competenti, che ha dato an-
che vari suggerimenti.

Non mi pare quindi che quella sollecita-
zione e quell’attenzione che il Senato per pri-
mo ha dimostrato in materia, abbiano dato
risultati concreti percheé il problema si ripre-
senta tutti gli anni, anche tenuto conto del
modo distorto con il quale vengono praticate
le tassazioni o le multe da parte della Guar-
dia di finanza o delle Capitanerie di porto.
Abbiamo ciog¢, un inquinamento dovuto al
lavaggio delle navi cisterna, per cui ¢ stato
vietato questo lavaggio in prospicienza del
porto o delle zone di attracco alle raffinerie,



Senato della Repubblica

— 868 —

VII Legislatura - 280-A - Res. XVI1

BiLaNcio pELLO Stato 1977

8* COMMISSIONE

Perd, molto probabilmente, la multa o la tas-
sazione & cosl modesta che I'armatore prefe-
risce praticare il lavaggio delle navi ad un
metro di distanza dal porto, anziché¢ allon-
tanarsi, anche se si assoggettera cosi all’even-
tuale multa. Dico eventuale perché dovrem-
mo avere altrimenti un organo di controllo
ben piit specifico e preciso per lo svolgimen-
to di queste mansioni.

Vorrei poi soffermarmi sui problemi della
pesca ricordando la vita grama che conduco-
no i pescatori, soprattutto a causa di inop-
portune provvidenze, cioé di quelle provvi-
denze che non sono tornate a loro vantag-
gio. Con tutto ci0, questi ultimi debbono as-
soggettarsi anche ai rigori che la legge com-
porta per quella che & la gestione della pesca
in quanto — ad esempio — i pescatori che
hanno quattro, cinque familiari a carico che,
naturalmente, son destinati anch’essi a fare
in futuro i pescatori, ove ne avessero la con-
venienza, sono costretti a chiudere 1 battenti
perche sono tassati continuamente, pressati
da metodi scriteriati. Difatti, gli organi com-
petenti della vigilanza sulla pesca guardano
con occhio attento il pescatore di barca e
non guardano affatto con occhio vigile la pa-
ranza, per esempio, che scorazza dalla mat-
tina alla sera, sottraendo al pescatore il pro-
dotto e, naturalmente, depauperando la fau-
na marina.

Vi & poi la questione del demanio maritti-
mo, per il quale il relatore diceva che sarebbe
opportuno rivedere i costi delle concessioni
in relazione al reddito. Esiste perd una que-
stione pill generale relativa alla gestione del
demanio nel suo complesso tenendo conto
dei diversi tipi di attivita economica che
possono insediarsi nelle zone costiere.

Posso citare I'esempio di Gioia Tauro, cioé
di una zona in cui si sta cercando di far
coesistere industria, agricoltura e turismo.

Ora io mi chiedo quale sforzo immane
bisogna fare per far coesistere questi tre
settori quando due sono affini, o quanto me-
no compatibili, e uno assolutamente incom-
patibile.

Infine il Ministero della marina mercanti-
le dovrebbe anche, nella forma che reputera
pilt opportuna, adottare accorgimenti perche
tra Regioni e Stato avvenga una comparteci-

pazione alle responsabilita e agli oneri per
quanto riguarda tutta questa problematica,
relativa ai trasporti, alla pesca ed al naviglio
da diporto.

TONUTTI. Signor Presidente, onore-
vole Ministro ed onorevoli colleghi, cercherd
di essere breve e succinto data l'ora tarda.
Tralasciando altri argomenti, che sono stati
gia toccati, desidero soffermarmi in partico-
lare sul problema della politics portuale, che
mi pare sia il pitt importante del Ministero
della marina mercantile in questo mome~to
e va affrontato con organicita. Esiste il j ro-
blema della produttivita dei porti, e quindi
della concorrenza dei porti nel quadro mon-
diale, ed europeo. Io concordo sulla propo-
sta, avanzata dal relatore, di una indagine sui
costi del lavoro portuale, perd ritengo che
si avrebbe una valutazione parziale. I costi
del lavoro portuale sono, si, collegati ai pro-
blemi della mano d’opera e della sua produt-
tivita, ma sono altresi collegati al problema
degli investimenti, della competitivita delle
attrezzature, della funzionalita degli enti por-
tuali rispetto alle nuove esigenze e alle nuo-
ve direttrici del traffico che si stanno attuan-
do su scala mondiale. Il problema della con-
correnza non va visto solo in relazione al
problema della produttivita della mano di
opera, ma anche in rapponto alla velocita
e capacita di manipolazione e di smistamen-
to delle merci. Ci troviamo, infatti, di fronte
alla concorrenza dei porti del nord. Moltissi-
me aziende, anche del Nord-Italia, preferisco-
no i pornti dell’Europa settentrionale a quelli
italiani per una sola ragione: perche li non ci
sono tempi di sosta, ma si realizza uno smi-
stamento veloce ed una manipolazione pih
rapida che nei porti italiani. Quindi, risulta
evidente da questa impostazione la stretta
correlazione tra politica degli investimenti
e politica della produttivita dell’attivita por-
tuale.

Ma il problema della funzionalita portuale
va visto anche in relazione a cid che succede
dietro i porti. Cio¢, sarebbe un grosso errore
fare una politica di investimenti, anche co-
stosa, nei porti, senza pensare a quello che
succede dietro i porti, ciog alle ferrovie, alle
strade, alle autosirade. Ne deriva, quindi, un
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problema di coordinamento, nei programmi
di investimento, tra i diversi ministeri, in
modo che gli interventi delle Ferrovie dello
Stato, del Ministero dei lavori pubblici e di
tutti gli altri Ministeri interessati ai traspor-
ti vengano effettuati in maniera unitaria
anche per quanto riguarda la politica por-
tuale. La velocitad commerciale di una ferro-
via che io conosco, la Pontebbana, che porta
in Austria, ¢ di 48 chilometri all’ora. Cio evi-
dentemente influisce sulla competitivita di
porti come quelli di Trieste e di Venezia. Pen-
sare ad investimenti nei porti di Trieste e di
Venezia, senza una struttura a monte che col-
leghi questi porti con 1'hinterland sia nazio-
nale che internazionale, significa, secondo
me, attuare una politica miope, che non por-
ta assolutamente ad uno sfruttamento degli
investimenti nei porti stessi.

Esiste poi il problema dell’entita degli
investimenti portuali (a parte la questione
della duplice competenza del Ministero dei
lavori pubblici e del Ministero della marina
mercantile, che ¢ opporntuno risolvere una
buona volta): se rapportiamo la nostra si-
tuazione a quella che si riscontra in campo
europeo, vediamo quale differenza enorme
sussiste tra la politica portuale italiana e
la politica di due o tre paesi della Comu-
nitd europea. Negli ultimi 15 anni in Italia
sono stati stanziati per i porti gli 80 miliar-
di del primo « piano azzurro », i 160 miliar-
di del secondo e poi i 50 miliardi del decre-
tone del 1975: quindi, in tutto, 290 miliardi
in 15 anni, che praticamente fanno una me-
dia di 20 miliardi all'anno di investimenti
nelle strutture portuali.

La Germania ha stanziato 700 miliardi dal
1972 al 1977, il Belgio 350 dal 1973 al 1975,
la Francia 220 dal 1974 al 1975: una media
di 110-120 miliardi annui di intervento dello
Stato per le strutture portuali, mobili o
fisse, di questi Paesi. Se poi ci soffermia-
mo sulla tipologia delel merci, ci rendiamo
conto che a un certo punto interviene una
modifica nei settori merceologici dei traspor-
ti. Vediamo per esempio che nel 1966 passa-
rono da Suez 242 milioni di tonnellate, il
70 per cento delle quali erano petrolio; nel
1975 ne passarono 130 milioni, soltanto il
30 per cento delle quali era costituito da
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petrolio. Emerge da cid la necessith di tro-
vare anche negli investimenti portuali un
tipo di specializzazione, attraverso quei tra-
sporti cosiddetti sofisticati; « containers » e

traghetti, per esempio, che sono quelli che

fanno la concorrenza.

A mio giudizio, inoltre, il problema di
fondo per quel che concerne la funzionalita
degli enti portuali riguarda si, l'entith dei
mezzi, ma anche la capacita di spesa, I'auto-
nomia di gestione degli enti portuali, la
risposta a determinate domande. A questo
punto, chiedo, la politica del Governo nei
confronti di tutto il sistema portuale ita-
liano, a cosa mira? Esiste ancora la possi-
bilita di presentazione di un piano di finan-
ziamento, cosi come ventilato prima della
chiusura delle Camere? A che punto sono i
progetti di legge di riforma degli enti por-
tuali? Esiste a questo proposito fra l'altro
il problema della classificazione dei porti,
quella attuale risalendo al 1885!

Per que] che attiene alla revisione del Co-
dice della navigazione, si & gia discusso la
volta scorsa.

Passiamo invece alla questione del coordi-
namento, cui accennavo prima, fra gli inve-
stimenti nei porti e fuori dei porti, in fun-
zione della politica portuale. Occorre trovare
un tipo di rapporto fra le diverse ammini-
strazioni dello Stato, in modo che sia pos-
sibile pervenire ad una scelta che pratica-
mente renda produttivo ed efficace l'inter-
vento nello specifico settore.

A proposito della struttura degli enti por-
tuali in relazione a quella che dovrebbe es-
sere la nuova normativa, c’¢ da osservare
che i diversi progetti di legge finora pre-
sentati dalle organizzazioni sindacali ed eco-
nomiche interessate e dal Ministero manife-
stano tutti una grossa carenza, relativamen-
te a quello che & in pratica il problema di
fondo: la gestione degli enti portuali, che
sola pud darci un certo tipo di competiti-
vita. Parlando di autonomia della gestione,
non intendo soltanto dire che occorrono me-
no controlli (il che potrebbe essere anche
discutibile; si dovrebbe comunque esami-
nare a fondo la questione), ma intendo rife-
rirmi alle possibilita di movimento sul pia-
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no finanziario e alle capacita gestionali del-
Pente.

Ci troviamo infatti di fronte a degli enti
portuali con una struttura tipica dell’ente
pubblico (pur chiamandosi enti pubblici eco-
nomici), anche per quanto riguarda fra l'al-
tro i regolamenti organici e la possibilita
di movimento e di autonomia nel campo ge-
nerale. Non esiste un patrimonio disponi-
bile, essendo il patrimonio interamente del
demanio. Non esiste neanche un fondo di
dotazione. Non esiste insomma, in pratica,
nemmeno quella capacitd o possibilita di
movimento che & indispensabile per un ente
che agisce sul piano della competitivita mon-
diale, attraverso funzioni che sono anche
privatistiche. Cosi, per esempio, se un do-
mani un ente portuale dovesse fare un mu-
tuo di qualsiasi tipo, non avrebbe nessun
tipo di garanzia da presentare.

Se poi guardiamo agli Istituti di credito,
non ne troviamo di specializzati nel ramo
delle strutture portuali. La Cassa depositi
e prestiti pu¢ intervenire solo per i porti
di quarta categoria. Conseguentemente I'Ente
agisce, sul piano della competitivita inter-
nazionale, con le mani legate, senza alcuna
possibilita di autonomia vera e propria.
Quando parliamo di autonomia, non voglia-
mo ridurre il discorso solo al problema dei
controlli; ma intendiamo la possibilita di
dare agli enti portuali una autonomia rea-
le per potersi muovere sul piano generale.
Dovremmo percio affrontare il problema nel-
la sua interezza, tenendo presente che que-
sti aspetti sono sostanziali per garantire la
funzionalita, I'efficienza e la capacita di au-
tonomia dei singoli enti portuali.

Bisogna chiarire, inoltre, esattamente che
cosa si intende, anche concettualmente, per
sistemi portuali. Si fanno riunioni, si usa-
no grosse parole, si parla del sistema del-
I'alto Adriatico, dell’alto Tirreno, di Trieste
e Monfalcone, oppure del sistema di Vene-
zia, Chioggia o Ravenna; qualcuno parla
anche di un sistema portuale con stati este-
ri, con la Jugoslavia, per esempio.

Probabilmente sono temi che affrontere-
mo in questa sede, anche perche sono estre-
mamente interessanti. Perd, se non risolvia-

mo il problema dal punto di vista disti-
tuzionale, tutto questo mon serve a mnien-
te. Bisogna, cioé, istituzionalmente sa-
per definire questi sistemi portuali: per-
che¢ un sistema sard positivo quando
riusciremo ad attuare una integrazione del-
le funzioni; fino a che punto qualche porto
deve rinunciare ad alcune funzioni ed aliri
porti devono accettarne altre. Conseguente-
mente esiste la necessita di non ripetere de-
terminati investimenti gravosissimi. Special-
mente per quanto riguarda il problema della
specializzazione ci troviamo di fronte ad in-
vestimenti costosissimi che, viceversa, po-
trebbero essere integrati qualora esistesse
un sistema portuale coordinato. Si prevede
un’alta autoritd del sistema portuale, o tanti
porti che si accordano per continuare a fare
quello che facevano prima?

Il consorzio del porto di Napoli, per esem-
pio, & fasullo! E praticamente fatto tra di-
versi porti senza un’autorita.

M O L A. Bisogna tener conto che non
& stato ancora nominato il presidente. La
legge & inoperante da tre anni.

TONUTTI. Non & mia intenzione
entrare nel merito. Volevo solo sottolineare
come il nodo dei sistemi portuali rappresen-
ti un problema molto importante. E, ag-
giungo che pur attraverso notevoli difficol-
ta, lo si potra sciogliere solo attraverso una
scelta di ordine istituzionale. Non bisogna
cio& pensare che si possa risolvere sponta-
neamente. A mio avviso, il problema dei
sistemi portuali si concretizza nella defini-
zione delle funzioni dei diversi porti, spe-
cialmente in relazione all’entita e alla fun-
zione degli investimenti.

Termino con un accenno alle Regioni.

Provengo da una esperienza regionale e
posso assicurarvi che negli enti portuali o
nella gestione dei porti la Regione pud as-
sumere un ruolo molto importante; le Re-
gioni possono infatti dare un apporto no-
tevole per quanto riguarda i piani regolato-
ri, le scelte, la pressione e l'appoggio poli-
tico. Con cio, ovviamente, non € mia inten-
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zione di sottrarre dalla visione generale ed
organica della politica portuale italiana la
responsabilita dello Stato proprio nei con-
fronti di quei problemi che comportano scel-
te politiche di fondo ed anche quell’autorita
necessaria per giungere alla loro soluzione.

PRESIDENTE. Datalora tarda,
e non facendosi osservazioni il seguito della
discussione ¢ rinviato a questo pomeriggio.

La seduta, sospesa alle ore 13,30, viene
ripresa alle ore 17,10.

PRESIDENTE. Riprendiamo la
discussione, interrotta questa mattina, sul
« Bilancio di previsione dello Stato per l'an-
no finanziario 1977, approvato dalla Came-
ra dei deputati - Stato di previsione della
spesa del Ministero della marina mer-
cantile ».

Ha chiesto di parlare il senatore Pisci-
tello.

PISCITELLO. Signor Presidente,
onorevole Ministro, onorevoli senatori, nel
mio intervento mi limiterd ad affrontare un
problema particolare che, tuttavia, ritengo
emblematico di un certo modo di gestire
la cosa pubblica, che non esito a definire
deprecabile.

Desidero infatti far presente in Commis-
sione la strana situazione in cui si sono ve-
nuti a trovare e si trovano tuttora 450 pe-
scatori di Siracusa.

Come ella sa, signor Ministro, a seguito
dell’epidemia di colera verificatasi negli an-
ni scorsi, da parte del Parlamento vennero
disposte provvidenze a favore dei mitilicol-
tori e dei pescatori la cui attivita era stata
vietata, per ragioni igienico-sanitarie, per al-
cune settimane nelle zone in cui poteva ma-
turare un certo pericolo di infezioni.

Tali provvidenze sono state regolarmente
corrisposte a quasi tutti i pescatori interes-
sati sulla base della disposizione di legge;
senonche, a Siracusa, per 450 pescatori non
¢ stato cosi. E accaduto, infatti, che pur
avendo questi pescatori presentato regolare
domanda — trasmesse poi dalla Capitaneria

di porto di Siracusa e pervenute, regolar-
mente protocollate, al Ministero della mari-
na mercantile — non & stato pilt possibile
reperire materialmente le domande stesse
che si sono perse non si sa dove.

Signor Ministro, con il suo predecessore
alla direzione della marina mercantile ono-
revole Gioia io ho pil volte parlato di que-
sta strana questione ricorrendo anche ad in-
terrogazioni € devo dire che, sempre, mi &
stata data ragione. E incredibile, & sorpren-
dente, & intollerabile — si diceva — che una
cosa del genere possa accadere e I'onore-
vole Gioia mi parld addirittura di « cicchet-
ti » inflitti in proposito a carico di alcuni
funzionari del Ministero.

Sta di fatto che alla fine, d'intesa con l'ex
Ministro della marina mercantile, i 450 pe-
scatori di Siracusa hanno ripresentato re-
golare domanda al Ministero per ricevere
il sussidio ma, purtroppo, nel frattempo i
fondi a disposizione si erano esauriti.

Ebbene, tale situazione non & piu tolle-
rabile! Si deve pure fare qualcosa a favore
di questi 450 pescatori che hanno diritto a
ricevere quanto disposto per legge!

Mi rendo conto, signor Ministro, di solle-
vare una questione della quale ella pud an-
che non avere sufficiente conoscenza, ma
non posso fare a meno di rimettere alla sua
sensibilita umana, civile, oltre che di go-
vernante, il problema! Non & possibile, ri-
peto, che questi 450 pescatori siano abban-
donati; essi dovevano ricevere 70.000 lire
ciascuno; ciog, per dieci giorni dovevano
ricevere 7.000 lire al giorno e questo doveva
avvenire tre anni or sono!

Signor Ministro, quale credibilitd pud ave-
re lo Stato nei confronti di questa catego-
ria di lavoratori?

Posso solo dire che in una zona di mare
come quella vicina a Siracusa, tra le pil
inquinate d’Italia e dove quindi & impossi-
bile o quasi pescare, questi lavoratori sono
giunti all’esasperazione; vi & sempre un cer-
to grado di sopportabilita sociale di fronte
alle ingiustizie, alle angherie, ma tutto ha
un limite. Questi pescatori non hanno alcuna
colpa. Hanno presentato in tempo utile e
regolarmente le proprie domande e debbo-
no percio ricevere il sussidio.
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Io mi permetto di pregarla vivamente, si-
gnor Ministro, di intervenire in questa vi-
cenda con la necessaria tempestivita per ri-
solverla al pilt presto e nel miglior modo
possibile.

Sta a lei studiare come fare. Prima della
fine anticipata della passata legislatura il
ministro Gioia, ad esempio, mi aveva detto
che forse, tramite un provvedimento del
Ministro degli interni che stabilisse, a mez-
zo della Prefettura, 'erogazione di un sus-
sidio, si poteva risolvere la questione. Non
so se questa sia una strada ancora possibile
ma, comunque, io ritengo che il Ministero
della marina mercantile con gli strumenti
a sua disposizione possa trovare, anche fa-
cendo riferimento a qualche capitolo di bi-
lancio, una soluzione accettabile.

In definitiva, non si si puo dire che non
c’® nulla da fare! Sarebbe veramente troppo
triste, troppo angoscioso arrivare a questa
conclusione.

Ripeto, non si tratta di grandi cifre: so-
no 70.000 lire per 450 persone, quindi poco
pitt di 30 milioni a favore di persone le
quali, ripeto, hanno diritto a ricevere que-
sta provvidenza, un diritto derivante da una
legge dello Stato.

Ho concluso, signor Ministro e confido che
ella vorra considerare quanto ho detto, che
& bene risulti dagli atti parlamentari in quan-
to si tratta di un sistema di governo che
non & accettabile, che deve essere modifi-
cato. Dalle piccole cose, infatti, si puo de-
durre che cosa accadra poi per le cose piit
grandi!

FEDERICI. Signor Presidente, ono-
revoli senatori, credo si debba convenire sul
fatto che, in relazione al bilancio della Ma-
rina mercantile, i problemi posti in luce sia
dall’onorevole relatore che da quanti sono
poi intervenuti hanno aperto una proble-
matica generale che io, a mome del mio
Gruppo, avevo evidenziato nel dibattito svol-
tosi in Aula ed anche in Commissione sui
problemi specifici della FINMARE.

Nel mettere in luce questo dato comune
non posso fare a meno di esprimere un
augurio: che questa apertura non sia da
correlare soltanto a questa fase finale del

dibattito sul bilancio della Marina mercan-
tile, ma voglia invece esprimere l'impegno
futuro delle varie forze politiche e demo-
cratiche qui presenti per risolvere proble-
mi di questo settore che sono certamente
rilevanti e complessi.

In questa direzione noi intendiamo con-
tinuare a dare il mostro contributo chie-
dendo anche al signor Ministro di farsi ca-
rico di informare la Commissiocne di qual-
che cosa in piu rispefto a quello che ¢ lo
schema del bilancio.

Il primo problema che intendo affrontare
¢ da mnoi ritenuto pregiudiziale: pensiamo
infatti che oggi sia necessario avere due
convinzioni profonde sulla base di dati con-
creti, di volomta politiche.

In primo luogo, dobbiamo essere tutti
convinti, e noi lo siamo, della gravita della
situazione del Paese, della disfunzione ge-
nerale dell’economia marittima in Italia e,
di conseguenza, del peso che tale elemento
ha rispetto alla condizione generale della
nostra economia. Ci troviamo cioc¢ in um
momento nel quale l'economia marittima
nel suo complesso, dalla cantieristica alle
linee marittime, dai problemi portuali a
quelli ecologici, alla pesca, eccetera, va con-
siderata per cid che essa rappresenta di
negativo rispetto all’economia gemerale del
paese.

Ebbene, se siamo convinti di questo, al-
lora forse sara possibile mettere gia in at-
to — mei rapporti tra Parlamento e Gover-
no — delle ipotesi di lavoro tendenti a fare
il punto sul bilancio del Ministero ed a pre-
vedere anche tutto uno studio di rinnova-
mento del settore da attuare a breve sca-
denza.

In secondo luogo, dobbiamo essere con-
vinti dell'importanza di rivedere profonda-
mente il concetto di economia marittima
in un paese industrializzato come il nostro,
in un paese che ha visto modificare profon-
damente le proprie realtd economiche pur
in un momento di grave crisi come quella
attuale.

Ma un punto che io vorrei ora sottolinea-
re & anche di ordine teorico.

Si tratta, cioe, di considerare l'economia
marittima nom tanto come un fattore se-
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condario € marginale, ma come un vero e
proprio meccanismo economico; quindi,
non come un settore trascinato da altri set-
tori, ma come un settore che oggi partico-
larmente (certo mon 50 anni fa) pud a sua
volta trascinare un’altra serie di settori.

Ora, dicendo questo, non vorrei sfuggire
a quelli che sono gli elementi di emergenza
ai quali noi dobbiamo far fronte. Ma io
credo che questi elementi di emergenza deb-
bano essere inquadrati in una prospettiva
che abbia questo supporto di politica eco-
nomica. Vorrei qui dare qualche esempio.

Credo che oggi non esista alcun porto di
un certo peso, porto cice di importanza na-
zionale o internazionale, che non sia contem-
poraneamente porto industriale, potro petro-
lifero e porto commerciale. Questa trasfor-
mazione avvenuta mei principali porti ita-
liani fornisce un altro elemento, ossia che
con ogni probabilita messun porto avrebbe
avuto comunque lo sviluppo che ha avuto
se mon fosse anche porto industriale e por-
to petrolifero.

Ora, questo dato mi pare debba fare ri-
flettere sulle questioni di ordine generale
che ponevo. Il secondo dato, che vorrei por-
tare a dimostrazione dello sforzo che noi
dovremo fare, lo ricaviamo proprio dal bi-
lancio che stiamo esaminando. Mi riferisco
al fatto che la bilancia dei trasporti marit-
timi si & chiusa nel 1974 con un forte au-
mento del disavanzo, che & stato di 132,5
miliardi, rispetto al 1973; con un disavanzo,
ciog, che & passato da 111,1 miliardi a 263,6
miliardi. Questo & un secondo dato che ri-
guarda naturalmente tutta la tematica de-
gli aumenti del disavanzo della bilancia dei
pagamenti in generale, che non possiamo
non considerare come dato da modificare
profondamente; ed & un dato sul quale bi-
sogna riflettere seriamente, perché non in-
veste una questione di ordine contingente.

L’andamento della bilancia dei trasporti
marittimi in Italia registra questo anda-
mento: negli ultimi 25 anni essa & stata
negativa nei primi tre anni dopo la guer-
ra, positiva nei successivi sette anni ed
¢ ritornata negativa negli ultimi quindici
anni. Quindi, la precipitazione ormai ¢ con-

tinua, permanente e addirittura sembra ir-
reversibile,

L’altro dato collegato al precedente e che
ricavo dalle ultime notizie che abbiamo &
il seguente: nel rapporto tra il risparmio
di valuta, il guadagno di valuta e le spese
della nostra marineria all’estero, il conto &
andato precipitando in senso negativo tutti
gli anni. Nel 1974 ¢ stato — 44,5 miliardi.

Ho portato questi dati per non ripetere
quello che i colleghi questa mattina hanno
evidenziato: il rapporto, per esempio, tra
marineria italiana ed estera nell’import —
export. Ho usato altri termini per dire le
stesse cose. L'unico elemento nuovo al qua-
le ho voluto accennare, perché mi pare che
oggi preoccupi di pilt nel quadro comples-
sivo dell’economia italiana, & appunto quel-
lo dei debiti con Vestero e, tra l'altro, del
generale e profondo dissesto economico e
monetario presente nel nostro paese.

Per questo, io credo che oggi noi dovre-
mo rovesciare il vecchio concetto di mar-
ginalitd, di infrastruttura di servizio appli-
cato alla marineria in generale; rovesciare
il concetto di porto-impresa, per andare in-
vece a ragiomare in termini diversi, comsi-
derando il settore della marineria vero e
proprio meccanismo economico capace di
incidere sul mercato interno, capace di in-
durre ad attivitd produttive, di riequilibra-
re il territorio, di aumentare la potenzia-
lita di scambio, di dare un contributo, in
poche parole, a quella che deve essere la
ripresa economica del paese.

Dalla comprensione corretta di questi ele-
menti, io credo che potra poi piu conven-
nientemente scaturire un giudizio sul bilan-
cio. Si tratta di un bilancio che, a mio av-
viso, offre appunto la dimostrazione delle
manchevolezze di cui parlava il relatore, la
dimostrazione per altro verso delle questio-
ni da affrontare, e cio¢ di una serie di inca-
pacitd da parte dello Stato nel coordinare
sia le entrate che le uscite e mel mettere
ordine anche da un punto di vista legisla-
tivo. Mi riferisco, da un lato, al fatto che
questa economia marittima la ritroviamo
per una parte mel bilancio della Marina
mercantile e per una parte nel bilancio dei
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Trasporti, dall’altro, alla non avvenuta ri-
forma delle gestioni portuali e ad altri pro-
blemi.

Su questa amalisi del bilancio, ritengo
quindi che si debba impostare un dibattito,
un confronto parlamentare che ci permetta,
mnon solo di superare la fase della votazione
del bilancio stesso, ma di prevedere anche
una serie di interventi legisiativi che rove-
scino la situazione attuale. Per fare questo,
dobbiamo tener presente che i tre nodi fon-
damentali sono: da una parte la marineria,
dall’altra il problema portuali e i problemi
della cantieristica. Non mi soffermerd spe-
cificamente sui settori particolari — FIN-
MARE e via dicendo — sui quali abbiamo
gia dibattuto in altre occasioni; esprimerd
soltanto alcune considerazioni sui proble-
mi che investono i tre settori fondamentali.

Per quanto riguarda i problemi della ma-
rineria nel nostro paese, dobbiamo a mio
avviso prendere atto che vi sono due ele-
menti i quali hanno bisogno di essere pro-
fondamente modificati: il primo & la fun-
zione della marineria di Stato, che deve
essere rapidamente potenziata in tutte le
sue capacitd. Vi & appunto la legge di cui
si & parlato, la « 684 » per la ristrutturazione
dei servizi marittimi di preminente inte-
resse nazionale, che modifica radicalmente
I'impostazione della marineria pubblica nel
nostro paese la quale, da marineria soorat-
tutto per trasporto passeggeri, deve diven-
tare marineria per trasporto merci. Questo
concetto, che maturalmente modifica anche
i rannorti con i privati, deve essere appli-
cato il pitt ranidamente possibile; deve es-
sere, ciog, definita in maniera rapida la
conclusione del piano.

Il secondo elemento sul quale ci siamo
gih soffermati altre volte ricuarda in par-
ticolar modo le societd miste per cuanto
concerne i carichi merce, soprattutto in ac-
cordo con le altre industrie di Stato Que-
sto & un elemento che bisogna accelerare
fortemente, perché si tratta di andare in-
contro a due esigenze di fondo* auella, ciog
di risolvere il problema del riformimento
di materie nrime ed energetiche nel nostro
paese e l'altra di favorire anche il rispar-
mio dei costi energetici. Voglio dire, in so-

stanza, che il problema non investe soltanto
aspetti che riguardano l'occupazione e la
trasformazione del settore; portare a ter-
mine bene questo piano significa anche da-
re risposte a quelli che sono i dati fonda-
mentali della crisi del paese.

Vorrei aggiungere peraltro che, poiche
gran parte di questo lavoro noi lo andia-
mo a sviluppare soprattutto con i cosiddet-
ti paesi terzi, cio ci pud garantire anche uno
sviluppo e un mutamento profondo della
stessa politica estera italiana.

In collegamento con questa problemati-
ca, con la questione della flotta di premi-
nente interesse mazionale, credo sia mneces-
sario anche aprire un capitolo nuovo per
quello che riguarda il rapporto con gli ar-
matori privati. Abbiamo letto in questi gior-
ni, e certo l'avra letto anche il signor Mi-
nistro, come sembri che gli armatori si
siano messi d’accordo tra di loro, visto che
prima avevano due associazioni mentre ora
ne hanno una sola, visto che dalla Lolli
Ghetti alla Lauro esiste questa nuova pro-
spettiva, naturale dal punto di vista dei lo-
ro interessi. Credo che anche cid debba per-
mettere allo Stato italiano di andare ad una
operativita di tipo muovo con gli interessi
privati dei suddetti armatori, al fine di sta-
bilire appunto quali siano le funzioni.

Non intendo riaprire qui tutto il discor-
so, che abbiamo appena affrontato in oc-
casione del dibattito sull'ultima legge con-
cernente i raccomandatari marittimi: a noi
interessa oggi stabilire le due funzioni, vi-
sto che abbiamo una marineria pubblica ed
una privata, in modo da sapere bene quali
siano le prospettive dell'una e dell’altra;
dobbiamo stabilire chiaramente quali siano
i rapporti tra questi due blocchi, appunto
per programmare complessivamente I’econo-
mia marittima nel nostro paese ed elaborare
un piano in relazione alle necessita.

Certo, mi rendo conto che qui si aprono
problemi molto seri, gia per quanto riguar-
da i modi in cui si svolge il traffico, in gene-
rale, degli armatori privati; problemi che
vanno a toccare situazioni di ordine inter-
nazionale, non solo quelle relative alle ban-
diere-ombra ma anche quelle delle con-
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correnze, e che mon sono facilmente risol-
vibili. Ma oggi esiste questa necessita e dob-
biamo affrontarla.

Collegato a ¢id & anche il problema della
cantieristica. Una programmazione del no-
stro settore cantieristico, mon pud essere
basata soltanto sul rapporto tra cantieri
italiani e marineria pubblica; rapporto che
¢ gia difficile per quanto riguarda la situa-
zione tecnologica dei nostri cantieri, rap-
porto che ¢ gia difficile rispetto ai proble-
mi delle concorrenze estere. Credo che il
Ministro possa confermare il fatto che una
delle difficolta nell’accelerazione dei tempi
per il piano FINMARE ¢ stata proprio in tale
difficile rapporto, ad esempio per quanto
riguarda la determinazione dei prezzi, dei
costi delle navi che andavano a sostituire
quelle che dovevano essere messe in disuso
(del resto tali problemi li abbiamo sentiti
esporre gia dalla presidenza della FINMA-
RE). Ad ogni modo dicevo che la questione
non riguarda solo il rapporto cantieristica-
flotta di Stato ma deve riguardare anche
quello cantieristica-industria privata. E qui
sorge nuovamente un problema che era gia
stato posto.

Oggi & ancora giusto ricorrere a leggi di
finanziamento del credito navale o bisogna
trasformare le leggi relative al credito in
leggi per incentivare la cantieristica italiana?
Questa & la domanda che ci poniamo, dato
che finora il credito non & andato a favore
della cantieristica bensi degli armatori.

G US S O, relatore alla Commissione.
E da chiedersi se sia stato un male oppure
un bene.

FEDERICI. Sara stato anche un
bene, ma come mai la marina mercantile
italiana & in questa situazione? Non voglio
raccogliere polemiche inutili, ma il proble-
ma si pone e va affrontato. Tra l'altro qui
non parliamo solo di qualche piccolo can-
tiere: Trieste, Monfalcone, Ancona, Napoli
sono citta che vivono per larga misura su
strutture industriali di questo tipo, per cui
tutto il danno che pud venire al settore
ha conseguenze enormi in quanto si riper-
cuote sulla motoristica, sull’elettronica, su

una serie di industrie italiane che, tra l’al-
tro, sappiamo essere oggi 1n una situazione
di particolare disagio.

Nel nostro paese esiste una serie di can-
tieri fortemente arretrati e non competiti-
vi. Tra questi, due si salvano in qualche
modo, dal punto di vista tecnologico: i can-
tieri di Monfalcone e quelli Breda di Porto

Marghera; i primi, perd — senza voler in
questo momento affrontare 'argomento del-
le responsabilita — sono stati progettati

per le grandi stazze, che oggi sono in pro-
fondo declino, mentre i secondi sono stati
organizzati, con l'entrata di Loll1 Ghetti, per
stazze medie, fino al massimo di 110-120
mila tonnellate; ma — guarda caso! — nel
momento in cui sono stati ristrutturati, so-
no stati piuttosto dedicati al servizio degli
interessi dello stesso Lolli Ghetti che non
a quello gemerale. Non voglio, comunque,
aprire un capitolo che mon riguarda il mi-
nistro Fabbri bensi il ministro Bisaglia: bi-
sognera anzi che, come di solito, ci si in-
contri con quest’'ultimo per approfondire
la situazione. Ad ogni modo cid che inte-
ressa in questo momento ¢ il dato di fondo.

Il terzo nodo da sciogliere & quello rela-
tivo ai porti. Mi rendo conto che, quando
affrontiamo tale tematica, dovremmo spez-
zare il nostro intervento in due parti, per
sviscerarme una oggi ed un’altra la pros-
sima settimana, durante l’esame del bilan-
cio dei lavori pubblici. E questa, infatti, la
situazione paradossale in cui ci troviamo:
una parte ¢ di competenza del Ministro del-
la marina mercantile ed un’altra di compe-
tenza del Ministro dei lavori pubblici. Ad
ogni modo il Ministro mi scusera, soprat-
tutto per il fatto che sard costretto a ripe-
tere molte considerazioni che sono gia state
avanzate da altri colleghi, e tutte in una
direzione, in un senso che io credo vada
recepito ed approfondito. Anche qui, infat-
ti, riteniamo che i problemi di fondo che
noi dobbiamo tener presenti siano in primo
luogo la constatazione, con tutte le compo-
nenti che essa deve avere, del fatto che i
porti italiani non sono competitivi nella
maniera pill assoluta; non solo non sono
competitivi con i porti stranieri ma, per vi-
vere, devono quotidianamente farsi la con-
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cormrenza luno con l'altro. Questii sono i
dati di fondo, e all'intermo di essi vi sono
tutte le altre distorsioni che sono state de-
nunciate; distorsioni, naturalmente, che van-
no dal fatto che alcuni porti hanno un
ente gestore pill una compagnia di lavora-
tori portuali, mentre altri hanno l'ente ge-
store ed hanno la compagnia che molte vol-
te funziona anche da azienda di mezzi mec-
camnici...

SEGRETO. C¢ anche la mafia dei
porti, dappertutto. Anzi, se entriamo in
questo campo, dobbiamo dire che la mafia
dei porti c’¢ anche a San Benedetto del
Tronto.

FEDERICI. Entriamoci, giacche
questo & um problema che rende impossi-
bile determinare il gioco delle tariffe. An-
che qui & necessario dire le cose come stan-
no: un porto che ha l'ente ha maggiori pos-
sibilita, conta di pit, di un porto che non
I'ha. Questa & la realtd. A tale proposito, re-
cepisco favorevolmente la proposta di inda-
gine comoscitiva avanzata dal relatore, per-
che l'indagine permette una migliore acqui-
sizione di certi dati.

Prendiamo un esempio. Il porto di Trie-
ste o quello di Venezia contano piu di quel-
lo di Ravenna o di quello di Livorno, e par-
liamo di porti nei quali certe forze sono piti
presenti che in altri. Voglio dire che i pro-
blemi sono questi € che & inutile girarci
attorno: bisogna affrontarli. Perche? Per-
che altrimenti, signor Ministro ¢ onorevoli
colleghi, noi non abbiamo pilt che una dia-
lettica: & colpa dei lavoratori portuali o &
colpa dei padroni? Usciamo da questo sche-
ma, che ormai va avanti da troppi anni,
perché con ogni probabilith la colpa ¢ nel
mecoanismo complessivo che certo permet-
te di giocare agli uni e agli altri le proprie
carte, ma dal quale moi non usciamo se
non affrontiamo realmente i problemi cosi
come 'SOno.

E dicendo questo mi riferisco a due o tre
questioni. Innanzi tutto, al di 1a dei pro-
blemi legislativi, e concordo col collega To-
nutti sul fatto che bisogna arrivare a defi-
nirli, la riforma delle gestioni portuali non

si esaurisce in pochi elementi puramente
tecnici, amministrativi, economici. Voglio
dire che quello delle doppie o triple fun-
zioni ripetitive costituisce un problema che,
se non ¢ isolato a monte, non sari mai ri-
solto.

Esemplifico: il controllore del provvedi-
torato al porto, il doganiere, il controllore
della compagnia eseguono tutti e tre, suc-
cessivamente, le stesse funzioni ripetitive
in quanto ognuno di essi deve eseguire un
controllo. Essi danno luogo ad una spesa,
ad una diseconomia che noi non risolvere-
mo mai se la lasceremo al livello attuale.
Infatti, ognuno di questi tre lavoratori, dal
suo punto di vista rivendicativo e sindacale,
difendera la propria posizione. Noi risolve-
remo la questione soltanto pomendo in ter-
mini nuovi il problema della gestione com-
plessiva dei porti.

Questo problema introduce anche un al-
tro elemento: il fatto, ciog, che i profondi
mutamenti tecnoclogici verificatisi sia mella
costruzione delle navi sia nei sistemi di ca-
rico e scarico, deve di conseguenza modifi-
care anche l'organizzazione del lavoro.

Se un tempo, infatti, occorrevano tre
gruisti ed una squadra di 12 portuali per
socaricare una mave oggi, se la nave & una
porta-containers, questi mon servono pil!
Bisogna dunque rivedere tutto il meccani-
smo dell’organizzazione del lavoro.

Orbene, se le cose stanno in questi ter-
mini a me pare che la richiesta emersa da
tutti gli intervemti per arrivare ad una reale
riforma delle gestioni portuali debba es-
sere affrontata concretamente.

Mi pare tuttavia sia il caso di aggiunge-
re che non si pud arrivare ad una riforma
delle gestioni in maniera schematica e bu-
rocratica. Intendo dire che moi, fin da oggi,
poniamo un problema: mon siamo piu cer-
ti che sia mecessario ampliare il tipo di
provveditorati e di enti esistenti oggi in
tutti i porti italiani; con ogni probabilita,
infatti, questo porterebbe a gravissimi dan-
ni. Dovremo invece, con ogni probabilita,
determinare sistemi portuali in grado di
disporre di autoritd portuali non ripetitive
per ogni porto ma organizzate su base re-
gionale o interregionale in modo da unifica-
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re i momenti della direzione portuale or-
ganizzando poi in termini diversi il lavoro
delle compagnie.

Dovremmo dunque orientarci verso una
ipotesi di riforma delle gestioni portuali
non soltanto formale e legislativa, ma al
contrario, profondamente collegata con le
realtd portuali conorete del paese.

Ma un altro importante elemento che de-
sidero porre in evidenza riguarda il piano
di investimento per i porti; a questo pro-
posite noi dobbiamo, molto esplicitamente,
esprimere la nostra critica.

Il piano per i porti, in Italia, & un piano
obbligatorio per legge, non fa parte — cioé
— di una volontd di programmazione. Esi-
ste una legge, la n. 366, che faceva obbligo
al Governo di presentare il piano dei porti
entro l'agosto dell’anno scorso. In propo-
sito, dobbiamo esprimere con forza la no-
stra protesta perché nulla si & ancora fatto
ed a questa protesta ci sarebbe da aggiun-
gere un’altra considerazione: noi desideria-
mo conoscere a che punto siamo anche per-
cheé non riteniamo giusto che qualcuno pos-
sa disporre della copia dei piani che, a quan-
to si dice, sono stati presentati al CIPE, ed
altri non le abbiano!

Personalmente, dispongo di una copia
del « Piano degli interventi portuali » rela-
tivo ai famosi 1.130 miliardi, ma non tutti
i membri di questa Commissione ne hanno
una simile!

La mia copia, comunque, & intestata al
Ministero dei lavori pubblici ed a quello
della Marina mercantile ed & intitolata « Re-
lazione al piano organico pluriennale di in-
terventi nel settore portuale, legge 6 agosto
1974, n. 366 ».

G US S O, relatore alla Commissione.
Piti che di una relazione si tratterd forse
di uno studio, di un documento predispo-
sto su questo argomento.

FEDERICI. No, non si tratta di
uno studio in quanto la copia di cui parle
¢ all’'esame del CIPE che deve decidere.

Cio che a me interessa & sapere qualcosa
di pi preciso in merito a questo documen-

to che, ripeto, non si sa se esiste o meno
ma che, in definitiva, esiste dal momento
che & arrivato fino al CIPE!

Questi sono dunque gli elementi di fon-
do che intendevo sottolineare — senza pre-
tendere, del resto, ne di dire tutto, me di
replicare a tutti gli argomenti posti da al-
tri oratori — volendo utilizzare gli elemen-
ti fornitici da questo dibattito sul bilancio
della Marina mercantile per impostare un
confronto, un lavoro che ci permetta, a bre-
ve termine, di uscire dalla situazione in
cui siamo.

Un'ultima questione mi preme sottolinea-
re: la niforma delle gestioni. Non vorrem-
mo, infatti, nel mentre si tenta di impo-
stare questa riforma, che si portasse avan-
ti la vecchia abitudine — che non ci ha mai
convinto — dell’'eterno rinvio di certe mno-
mine. Mi riferisco, per esempio, al fatto che
il consorzio portuale di Napoli attende da
tre anni la nomina del presidente e che il
30 novembre — se non vado errato — de-
cadono dalllincarico il presidente del prov-
veditorato al porto di Venezia e quello di
Genova.

Il problema noi lo poniamo perché sa-
rebbe bene che anche in questa direzione
non continuasse il vecchio sistema del sot-
togoverno. Vogliamo essere molto espliciti
al riguardo: i porti hanno bisogno di ri-
forme e di investimenti, ma hanno anche
bisogno di tecnici capaci di fare i presiden-
ti degli enti portuali. Sollecitiamo il Mini-
stro perché si vada in questa direzione, su-
perando i vecchi metodi per cui magari
valeva di pitt la tessera di partito che non
la competenza. Chiediamo che si vada nel-
la direzione delle competenze di tecnici ca-
paci, di amministratoni seri e rigorosi, di
uomini cioé che appunto rendano i porti
autonomi e funzionali.

Un'altra questione riguarda i problemi
del demanio. I problemi del demanio —
noi siamo d’accordo con i colleghi che ci
hanno preceduto — debbono essere rivisti,
sia per quanto concerne le concessioni, sia
per quanto concerne gli introiti che pos-
sono derivarne allo Stato. Vi sono oggi pro-
fondi squilibri nelle concessioni e nelle tas-
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se che sono imposte alle varie concessioni
demaniali. Tempo fa ho dato un’occhiata al-
le tariffe e mi sono accorto, ad esempio,
che paga di piutt chi pianta un ombrellone
su di una spiaggia rispetto alla Montedi-
son. Ora, noi possiamo anche stabilire di
volere agevolare la Montedison, ma sard be-
ne valutarlo questo problema, anche per-
ché sappiamo che quando facciamo la con-
cessione ad una grande industria, oltre al-
lagevolazione di farla pagare poco le dia-
mo poi l'autonomia funzionale che non &
una cosa di poco conto.

Essendo poi io d’accorde su di una serie
di osservazioni fatte sullinquinamento, in-
teresserebbe a me sapere a che punto sia-
mo con la legge 8 aprile 1976, n. 203, che &
la legge che ha adeguato I'Italia ai paesi del-
la CEE per quanto riguarda la pulizia delle
navi nei porti, la pulizia soprattutto delle
navi petroliere nei porti. Si tratta di una
legge che stanzia, mi pare, 8 miliardi e che
fa obbligo di impiantare in una serie di
ponti italiani servizi di pulizia e degassifi-
cazione,

G U S S O, relatore alla Commissione.
A partire da quest’anno, pero, ed in alcuni
cantieri.

FEDERICI. Era stata fatta anche
I'elencazione di questi porti, ma io non la
ricordo.

Un'ultima questione che vorrei sottopor-
re all’attenzione del Ministro e dei colleghi
investe due elementi: il primo & che, sia
nella prospettiva del piano dei porti, sia
nella prospettiva della riforma delle gestio-
ni portuali, sia pilt in generale nella pro-
spettiva per una riforma complessiva del-
Peconomia marittima nel mostro paese va
qui riconfermata la richiesta del nostro
Gruppo circa il coordinamento dei vari si-
stemi di trasporto che deve essere soprat-
tutto incentrato nel piano nazionale dei tra-
sporti e che non pud pilt essere rinviato. Il
secondo elemento riguarda i nostri rappor-
ti con i paesi esteri.

|

Questa mattina si & parlato molto del-
I’Adriatico a proposito di un problema che

esiste per i porti del Mezzogiorno; si & ac-
cennato al problema del trattato di Osimo.
Potrei aggiungere che altri problemi esisto-
no per i nostri porti e che riguardanoc le
infrastrutture, tanto per intenderci, che deb-
bono guardare al Nord-Europa e che deb-
bono guardare all’Est. Anche qui dobbia-
mo uscire da una serie di meccanismi che
finora hanno funzionato molto male. Voglio
dire, ciog, che poiche i porti italiani oltre
che servire al territorio del nostro paese
servono anche come punto di congiunzione
soprattutto con i paesi arabo-africani, con
il centro-Europa e con l'est-Europa, noi dob-
biamo dare delle risposte in termini di fer-
rovia, in termini di strade, in termini di
idrovie.

Chiediamo che si faccia un piano, che si
stabiliscano delle priorita, per uscire da un
meccanismo infernale, corporativo, campa-
nilistico che, da una parte blocca tutto o
quasi tutto e, dall’altra, non permette di svi-
luppare quello che & possibile sviluppare.

Domani, per esempio, a Monaco ci sara
una conferenza di tutte le regioni dell’arco
alpino italiano, austriaco, tedesco e jugo-
slavo su questi problemi. Qualcuno forse
c’informera di quello che succedera, ma io
ho sentito il dovere di citare questo fatto
a titolo di informazione al Ministro perche
le questioni che saranno dibattute in tale
circostanza sono di grande importanza.

E dico questo non solo per sottolineare
che si tratta di un problema di scelte al
nostro interno ma anche per richiamare la
vostra attenzione su un dato pitt di fondo,
cio¢ sull’equilibrio che 1'Ttalia dovra avere
nelle due grandi direttrici rappresentate da
una parte dall'URSS e dall’altra dal Nord.
Bisogna che la politica economica estera
italiana operi una scelta di questo genere;
scelta che, dopo Helsinki, deve avvenire in
termini diversi da quelli esistenti fino a
qualche tempo fa, quando la frontiera orien-
tale dell'Ttalia era solo una fromtiera chiu-
sa e persino la Regione del collega Tonutti.
aveva grandi estensioni occupate dai mi-
litani.

Queste sono le realtd di una politica che
si ¢ svolta in Europa e nel mondo, anzi di
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una serie di fatti politici nuovi; e vorrem-
mo poter discutere anche qui le scelte in-
frastrutturali sulla base di tali nuove con-
dizioni politiche. Voglio dire che la scelta
a proposito di un’autostrada o di un’idrovia
o di unaferrovia ¢ anche scelta di fondo di
interessi economici.

G U S S O, relatore alla Commissione,
II collega sa che noi siamo favorevoli nei
confronti della Jugoslavia e cosi via.

FEDERICI. Ma siccome vogliamo
far tutto, mentre i fondi sono assai scarsi,
le scelte politiche di fondo sono essenziali.
F mnon credo di essere andato fuori tema,
perché questo problema & profondamente
collegato con quello dei porti.

Ecco, quelli che ho illustrato mi sono
sembmati alcuni nodi di fondo, che esulano
forse anche dal tipo di dibattito che si ¢
qui svolto; ma devo ripetere a conoclusione,
a nome anche del mio Gruppo, che gli in-
terventi ascoltati stamani e la stessa rela-
zione del collega Gusso hanno fortemente
stimolato in questa direzione il nostro pen-
siero, in quanto ritenjamo che anche la
Commissione possa dare un grosso com-
tributo unitario in tal senso e possa, attra-
verso questo settore dell’economia maritti-
ma, cooperare al rinnovamento dei proces-
si economici del paese monché al rinnova-
mento delle sue strutture legislative.

SEGRETO. Sard brevissimo desi-
derando svolgere alcune comsiderazioni so-
stanziali, anche se mi rendo conto del fatto
che non si potrd modificare nulla: il bilan-
cio & quello che &, & gia stato approvato
dalla Camera e quindi per noi non rappre-
senta, in pratica, che un atto dovuto. Ad
ogni modo il discorso che mi accingo a fare
avra un significato di sollecitudine e di ri-
flessione per la Commissione.

Circa la questione dei porti, ad esempio,
vorrei dire che mi rendo conto del fatto che
il signor Ministro non pud risolverla essen-
do essa di competenza del Ministro dei la-
vori pubblici.

Comunque lei sa meglio di me, signor Mi-
nistro, che vi & una serie di porti in comple-

tamento, cio¢ con opere iniziate e non com-
pletate, che sono da anni in condizione di
abbandono completo. Potrei portarle 'esem-
pio di una serie di porticciuoli della Sicilia
del sud, dove opere iniziate da anni non so-
no ancora completate e non c’¢ alcuna spe-
ranza che lo siano.

Quanto alla questione dei cantieri, dicia-
molo apertamente: i cantieri meridionali —
non per fare del campanilismo — sono sta-
ti sacrificati ai grossi cantieri del Nord.
Io so che, ad esempio, i cantieri di Paler-
mo hanno vissuto intanto per le lotte sin-
dacali che vanno svolgendosi da tempo e
poi perche la Regione ¢ intervenuta; ma uno
dei cantieri abbandonati a se stessi & in
fase di demolizione. Questa ¢ la realta e
quindi la situazione dei cantieri va consi-
derata in senso generale. Sappiamo tuftti
che i cantieri del mapoletano sono in fase
di smobilitazione: facevano addirittura os-
servare alcuni deputati dello stesso PCI che
la situazione cantieristica, a Napoli, era ed
¢ drammatica; ma oggi questo non l'ho
sentito dire, come non ho sentito parlare
dei cantieri che vanno dal centro Italia
in su.

Quanto alla ristrutturazione della flotta,
signor Ministro, debbo dire che si & operato
in relazione alle indicazioni dei sindacati, e
lei sa meglio di me che purtroppo (queste
cose dobbiamo riconoscerle, ed io ho il co-
raggio di farlo) che, arrivati a un certo pun-
to, abbiamo dovuto cedere su qualche pun-
to pur di non licenziare gli operai.

Circa la situazione dei portuali, il relatore
ha coraggiosamente proposto una indagine
conoscitiva sulla materia che puo essere sen-
z'altro utile. In proposito, anche se condivi-
do quanto si ¢ detto sulla necessita di inter-
venire non posso dimenticare qual & la real-
ta dei nostri porti e sono pronto ad affer-
mare, senza tema di smentita, che nel com-
plesso la situaziome del personale portuale
& sostanzialmente tranquilla.

Dobbiamo preoccuparci piuttosto della
marineria locale. Si & parlato di marineria di
Stato e di marineria privata ma, per quanto
concerne la prima, pur se esistono tuttora
manchevolezze e disagi, non mi pare ci sia-
no da dire molte cose; se, invece, guardiamo
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alla marineria privata allora il nostro giudi-
zio non pud che essere megativo.

Le flotie private sono quelle che hanno
goduto dei maggiori benefici ma, tuttora,
imbarcano marinai con metodi molto discu-
tibili nel senso che le scelte avvengono non
sulla base di una normale contrattazione ma,
in gran parte, su segnalazione, ¢ su racco-
mandazione. In definitiva, se un marinaio
vuole essere imbarcato si deve far racco-
mandare, altrimenti non ci riesce! Questa
¢ la realta delle cose e messuno mi potreb-
be contraddire. Addirittura, ci sono mozzi,
marinai, addetti alle caldaie, perfino capi-
tami che, per essere imbarcati, devono aspet-
tare anche due-tre anni se non riescono a
farsi raccomandare prima!

Non mi pare ci sia nulla da dire in ordine
al salario che questi lavoratori percepisco-
no, ma ripeto, il difficile ¢ trovare un posto
di lavoro.

Altro problema da sottolineare & quello
relativo alle nostre flottiglie pescherecce. Ne-
gli ultimi anni sono state approvate alcune
« leggine » a favore di tali flottiglie ma, pur-
troppo, la Cassa per il Mezzogiorno mon di-
spone pit1 di fondi, per cui tutte le richieste
che vengono avanzate rimangono inevase.

La Regione siciliana ha addirittura ema-
nato una legge per ridare impulso alla can-
tieristica legata alla costruzione dei pesche-
recci ma, anche in questo caso, non & stato
poi realizzato nulla; il Ministero della mari-
na mercantile ha dei fondi a disposizione
ma per le grosse cilindrate, se cosl posso
esprimermi, del mare e quindi non certo
per i motopescherecci. Mi rendo comto, in
effetti, che le piccole barche sono destinate
a scomparire ma, per ora ci sono e ci sono
in quanto sulla costa pugliese, campana,
calabrese, siciliana esistono una miniade di
piccoli porti che possono ospitare soltanto
piccole imbarcazioni. Non dimentichiamo,
inoltre, che attorno a queste attivita ruota
molta manodopera che contribuisce in mo-
do notevole alla vitalitd economica di certe
zone.

In qusto momento, purtroppo, questa at-
tivitd sta languendo, si sta indebolendo per-
che la gente modesta che lavora sui moto-
pescherecci non dispone dei duecento, tre-

cento milioni mecessari per la costruzione
di nuove barche. Mi riferisco soprattutto al-
le zone meridionali dove, ripeto, non vi sono
queste dispomibilita per cui lo Stato, o con
prestiti agevolati o erogando denaro a fon-
do perduto, dovrebbe aiutare questo settore
ridando coraggio a coloro che vi operano.

Io sono siciliano, signor Ministro, € non
posso qui fare a meno di ricordare la situa-
zione dei pescatori di Mazara del Vallo i
quali si spingono verso le coste dell’Africa
e spesso vedono le proprie imbarcazioni con-
fiscate dai tunisini. Si dice che la punta del-
la Sicilia verso 1’Africa deve costituire una
nuova « porta» per il nostro commercio,
ma se il Governo non interviene e non con-
sidera con particolare attenzione certe situa-
zioni i pescatori di quelle zone continueran-
no a condurre sempre una vita di stenti
con la continua paura di vedersi bloccati
nel proprio lavoro.

In particolare, c¢’¢ da dire che le poche li-
cenze che sono state concesse ai padroni dei
motopescherecci sono state accaparrate da
caloro i quali erano pit forti, pitt raccoman-
dati e, nel caso di Mazara del Vallo, le li-
cenze sono state pochissime!

Signor Ministro, mi rendo conto di aver
fatto riferimento, nel mio intervento, a pro-
blemi che possono forse sembrare margina-
li nel contesto di una discussione sul bilan-
cio della Marina mercantile. Ho tuttavia ri-
tenuto opportuno farlo in quanto la realta
¢ fatta anche di queste cose per cui, pur
rendendomi conto delle difficolta della no-
stra economia, dico che anche a queste cose
bisogna provvedere.

Infine, vorrei sollecitare il signor Ministro
a prendere in considerazione la situazione
dei nostri porti, che sono pieni di legname,
di fogne, di acqua mera e fangosa. Sarebbe
forse opportuno che il Ministero facesse un
giro lungo alcuni porti della mia zona: a
Sciacca, ad esempio, durante la campagna
elettorale l'ex ministro Gioia (e questo lo
dico senza intenti polemici) ha fatto traspor-
tare una gru per togliere quattro barche
vecchie e demolite; una volta finita la cam-
pagna elettorale quella gru & stata portata
via. Vi sono molti porti del Meridione in-
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quinati percheé vengono buttate cassette di
pesce, legname, nafta e via dicendo.

PITR ONE . Sono inquinati anche dal-
le industrie!

SEGRETO. Vorrei pregare il Ministro
di fare in modo che venga almeno eliminato
il grosso di questa sporcizia che attualmen-
te c'impedisce addirittura di accostarci a
molti porticciolil

PRESIDENTE. Poiche¢ nessun altro
chiede di parlare, dichiaro chiusa la discus-
sione generale.

GUSSO, relatore alla Commissione. Mi
pare che si possa replicare in modo molto
sintetico, perd con una brevissima premes-
sa: mella situazione politica nella quale si
trova il nostro Parlamento, il relatore non
poteva evidentemente affrontare i problemi
del bilancio e i problemi generali che il bi-
lancio stesso solleva: partendo da un punto
di vista parziale. Mi sono sforzato quindi,
sia pure con la carenza di documentazione
e di informazioni che ho lamentate, di esse-
re il piti obiettivo possibile.

Mi pare di poter dire che, nel complesso,
la discussione si sia svolta in modo piutto-
sto costruttivo, Non spetta certamente a me
replicare per quanto riguarda gli aspetti di
competenza specifica del Ministro; mi limi-
terd soltanto a ricordare pit che altro alcu-
ne questioni.

Un punto, sul quale si sono soffermati pa-
recchi, ¢ quello del problema di carattere
istituzionale riguardante la comcentrazione
in un nico Ministero di tutte le competenze
del settore dei trasponrti.

Si tratta di un problema di grandissima
portata, che ritengo non possa essere risolto
nel breve periodo, ma che deve essere quan-
to meno posto allo studio, anche se nel bre-
ve periodo si devomo trovare i necessari
coordinamenti tra le varie competenze, sia
in sede centrale che periferica.

L’altro problema, sempre di carattere isti-
tuzionale, ¢ quello delle gestioni portuali.
Anche questo punto ¢ stato rappresentato
in termini problematici, ma ritengo che nel

breve periodo debba essere quanto meno
studiato per ricercare le forme piu corrette
con cui arrivare ad una gestione ottimale
dei nostri porti. Mi pare pero che in questo
settore non sia necessario inventare formule
nuove: vi sono nei paesi europei esempi che
possono essere esaminati, giudicati ed even-
tualmente trasferiti mel nostro paese con gli
opportuni adattamenti.

Ancora un altro problema affrontato da
tutti & quello della flotta.

A questo proposito mi sia comsemtita una
osservazione di carattere persomale. E un
fatto abbastanza anomalo che nei paesi ad
economia 'di mercato vi sia una grande flot-
ta pubblica. Abbiamo gia detto che questo
¢ il prodotto di una serie di fattori politici
ed economici determinatisi nel tempo, per
cui in Italia si & andato determinando un
fenomeno che, se le mie conoscenze sono
esatte, non ¢ molto diffuso, nei paesi ad
economia di mercato. Pur tuttavia la flotta
pubblica esiste e ha posto dei problemi che
peraltro sembrano affrontati in modo abba-
stanza razionale dalla legge, anche se resta-
no da affrontare forme opportune di armo-
nizzazione della flotta pubblica con quella
privata, tenendo presenti quei rilievi che
sono stati da pii parti sollevati: & cio& ne-
cessario che, salvo per quei servizi che ab-
biamo definito « dovuti » alla collettivita, per
una larga fetta di questa flotta vi sia la con-
temperanza dell’economiciti e della impren-
ditorialitd, soprattutto nei comfronti della
concorrenza estera.

Un altro problema ¢ quello della cantie-
nistica: su questo punto bisogna essere estre-
mamente sinceri perché & certamente un
problema molto ma molto difficile da risol-
vere. Nella relazione della Fincantieri si af-
ferma che il Giappone & in grado, con navi
nuove di far concorrenza al mercato del-
l'usato. Se cid & vero, e non ho motivo di
ritenere che mon lo sia, & evidente che per
i cantieri italiani si pongono grossi proble-
mi di riconversione; per cui mi permetto
di rinnovare Ja proposta gid avanzata nella
relazione perche, in sede di esame del dise-
gno di legge sulla riconversione industriale,
sia affrontato anche tale problema con tut-
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te le questioni correlative della specializza-
zione e cosl via.

Ho appreso con piacere che da piu parti
si appoggia la proposta di una indagine co-
nosoitiva sui costi delle operazioni portuali.
Nella mia relazione ho parlato del costo di
tali operazioni dal momento in cui la nave
si presenia al porto al momento in cui ne
esce. Quindi, pur avendo io una mia perso-
nale opinione sulle compagnie portuali, non
intendevo riferirmi solo ai maggiori costi
relativi alle compagnie portuali, ma anche
a quelli degli altri operatori, per esempio,
spedizionieri, raccomandatari, eccetera; ai
maggiori costi derivanti da attrezzature ed
impianti che non sono confacenti alla esi-
genza di un celere svolgimento delle opera-
zioni portuali, alla mancanza di collegamen-
ti con l'hinterland e cosi via. Potrei citare
esempi di soste prolungate e non giustificate
di carri ferroviari che non riescono ad es-
sere dirottati verso le varie direzioni del-
Phinterland. Anche questo determina mag-
gioni costi, anche se forse non sono propri
delle operazioni portuali; la merce ciog, vie-
ne a costare di pitt proprio per le strozza-
ture fisiche esistenti mel collegamento tra il
porto e 1'hinterland che gli compete o che
cerca di guadagnarsi.

Mi pare vada accolta anche la proposta di
conoscere lo stato del demanio marittimo.
Io non ho informazioni né¢ documentazioni
in proposito, né una conoscenza dettagliata
del problema, perd vi sono casi che saltano
all’occhio. Potrei citare esempi di conces-
sionari pubblici che gestiscono in modo ec-
cellente il demanio, come pure concessio-
nari pubblici che la gestiscono in modo pes-
simo; altrettanto pud dirsi per concessio-
nari privati. Anche a questo proposito, quin-
di, sarebbe importante conoscere esattamen-
te la situazione ed il costo che la gestione
dei beni demaniali comporta per lo Stato,
nonche il ricavato che lo stesso ne riceve.

Ultimo punto — e per gli altri evidente-
mente bisogna sorvolare — & quello relativo
al piano dei porti e, pili in generale, ai tra-
sporti marittimi; e qui ribadisco quanto ho
gia detto in sede di relazione, e che & stato
fatto proprio da tutti i colleghi, e ciog sulla
opportunita di affrontare tale argomento

quantomeno nelle linee del piano nazionale
dei trasporti.

SEGRETO. Prima dobbiamo termina-
re le opere rimaste in sospeso, altrimenti
si ripete la storia del quarto binario di Fi-
renze o della terza autostrada.

GUS SO, relatore alla Commissione. Bi-
sogna anche guardare all’interesse piu1 ge-
nerale del Paese. Io sono dell’opinione che
i problemi citati siano molto importanti,
ma ...

SEGRETO. Nel Mezzogiorno abbia-
mo ancora i trenini tipo Far West.

GUSSO, relatore alla Commissione. Vo-
levo dire che non so se 'economia generale
del Paese ricava maggior beneficio affrontan-
do solo i problemi pils minuti e particolari
o se i suoi problemi nom si risolvano in mo-
do migliore aumentando gli scambi con i
paesi europei e con tutto il mondo. Sono
quantomeno questioni che vanno portate
avanti assieme, tanto piii che, a mio avviso,
la soluzione dei problemi del Mezzogiorno
passa attraverso la soluzione dei problemi
generali del Paese ed attraverso gli scambi
con tutto il bacino del Mediterraneo, con i
paesi terzi, con i paesi industrializzati, non-
che attraverso tutte quelle relazioni di scam-
bio che il nostro Paese ha con I’Europa oc-
cidentale ed orientale. Per cui, ripeto, ¢ evi-
dente che tutta questa problematica va in-
quadrata in modo unitario; né il fatto che
sia necessario affrontare questioni che stan-
no a cuore a detenminate popolazioni non
deve consentirci di trascurare il problema
generale.

Concludo invitando la Commissione a vo-
ler esprimere parere favorevole alla tabella
in esame.

FABBRI, ministro della marina mer-
cantile. Signor Presidente, onorevoli senato-
ri, la relazione e la discussione su di essa
sono state, mi sembra, convenientemente
sviluppate, tanto che mi costringerebbero a
dare una risposta puntuale che si protrar-
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rebbe piuttosto a lungo. Ora non so quali
limiti di tempo ci siano assegnati, 0 — se
tali termini non esistono — quale potra es-
sere la pazienza della Commissione nello
ascoltarmi. Cerchert di essere sintetico, sen-
za perd evitare di rispondere alla complessa
tematica qui affrontata.

Devo innanzi tutto ringraziare i senatori
intervenuti al dibattito per il modo con cui
questo € stato portato avanti; e devo ringra-
ziare in particolare il senatore Gusso per la
sua relazione che ha sollevato moltissimi
problemi, direi praticamente tutti i proble-
mi connessi alla politica del Ministero. E
evidente che durante un dibattito di questo
tipo non sara possibile trattare in maniera
adeguata tutti gli argomenti sollevati: pen-
so tuttavia che circostanze favorevoli ci con-
sentiranno, nel corso dell’attivith della Com-
missione, di venire a parlare pitt diffusamen-
te sui singoli aspetti dei problemi stessi.

Passando a rispondere agli interventi svol-
ti in aula, vorrei innanzi tutto rivolgermi al
senatore Crollalanza che ha mosso alla di-
scussione una critica di natura metodologi-
ca. Io non ritengo che il nuovo modo in cui
si discute il bilancio rispetto al passato, ab-
bia costituito un passo indietro (¢ chiaro
che dicendo nuovo modo, intendo riferirmi
alla riforma Curti del 1964 che ha disposto,
invece del dibattito in aula sui problemi dei
singoli dicasteri, 1'unificazione del dibattito
in aula, in modo da dare maggior peso ai
problemi di politica economica generale sen-
za con cio disattendere i problemi dei sin-
goli Ministeri). La riforma Curti non & stata
solo attuativa di un sistema di discussione,
ma anche di un sistema di configurazione
diversa delle scritture di bilancio, perche
Uintroduzione della classificazione funziona-
le, ad esempio, rispetto alla classificazione
semplicemente per capitoli come era attuata
prima della stessa riforma, ha significato un
modo direi piti attuale ed originale, pii ade-
guato alla realta economica, di vedere i pro-
blemi del bilancio. Non ritengo dunque che
la riforma Curti abbia costituito un passo
indietro, anche se ritengo che essa non ab-
bia posto un punto fermo per quella che
potrebbe essere una riforma dell’esame e
della discussione del bilancio dello Stato.

Di questi problemi se ne panlera comunque
certamente nella Commissione competente,

Verro ora a parlare dei problemi partico-
lari del Ministero. E stata notata dal sena-
tore Federici € da altri, la carenza (¢ non
soltanto da parte dell’autorita politica) nel
modo di concepire la politica marittima nei
confronti della politica economica generale.

Io devo confessare che, arrivato a capo
di questo Ministero fornito di una prepara-
zione economica generale e non specifica, ho
potuto constatare come effettivamente l'os-
servazione del senatore Federici risponda a
verita e come l'economia dei trasporti ma-
rittimi sia considerata non dico come fatto
marginale rispetto ai problemi economici
generali, ma sicuramente non con la ottica
della funzione trainante che deve avere e
che ha in relazione all’economia generale
del paese come il nostro che ha uno svilup-
po costiero enorme e che ha visto, rispetto
alla tradizione, molto spesso segnare il pas-
so, se non addirittura fare passi indietro.

Sono stati qui portati dei dati: ne potrei
fornire degli altri, ma mi limiterd soltanto
a confermare quelli gia elencati nel corso
dei vari interventi, riservandomi di integrar-
li con pochissimi altri.

Se ¢ vero che il nostro paese occupa il
nono posto nella graduatoria mondiale per
tonnellaggio di stazza lorda di naviglio bat-
tente bandiera nazionale, & anche vero che
questo nono posto rappresenta una retro-
cessione rispetto a parecchi anni fa, anche
rispetto all’anteguerra. E anche vero che al-
tri paesi hanno compiuto dei progressi ra-
pidissimi a questo riguardo: si prenda ad
esempio la Grecia che ha scavalcato molte
nazioni per collocarsi ad uno dei primi po-
sti nel mondo, solo per aver adottato dei
provvedimenti che hanno favorito il rientro
alla bandiera nazionale di molti natanti bat-
tenti bandiera-ombra. Il problema delle ban-
diere-ombra & stato affrontato concedendo
facilitazioni fiscali ed incentivi: tale sistema
potrebbe essere utilizzato anche da altri pae-
si ma bisogna tenere presente che, a tal
fine, & necessario ottemere la solidarieta di
un certo numero di nazioni che siano asso-
oiate tra loro. Quello che si sta facendo in
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sede CEE credo sia una strada utile per
combattere il fenomeno.

Ai dati forniti nel corso degli interventi
ne aggiungerd qualche altro. Soltanto il 24
per cento, o forse meno, di tutte le importa-
zioni ed esportazioni che viaggiano per mare
(somno 1’80 per cento del totale) sono traspor-
tate da natanti battenti bandiera nazionale.
Inoltre credo di poter rafforzare la conside-
razione fatta dal senatore Federici quando
ha indicato l'inversione di tendenza che ha
caratterizzato la bilancia dei noli marittimi
che per il passato costituiva una delle tre
partite invisibili nella bilancia valutaria dei
pagamenti. Le tre partite invisibili della po-
litica economica italiana, erano costituite in
ordine di importanza dalle entrate turistiche,
dalla nimessa degli emigranti e dai noli ma-
rittimi. Le partite invisibili attive sono ora
rimaste soltanto due: la voce « noli » ha se-
gnato nel corso del 1975 360 miliardi di pas-
sivo, dunque un miliardo al giomo; e tale
situazione ci & stata confermata dall’anda-
mento del primo trimestre del 1976 per il
quale abbiamo avuto recentissimamente i
dati definitivi.

Tutto questo sta a dimostrare che ¢ ne-
cessaria una serie di interventi, anche ur-
genti, al fine di migliorare la situazione del-
la politica marittima italiana, per far si che
essa possa costituire, come realmente pud
costituire, un elemento trainante della poli-
tica economica generale del paese.

Vorrei a questo punto soffermarmi sul
problema della ristrutturazione della flotta.
Ho avuto modo di riferire recentemente, an-
che davanti a questa Commissione, sulla si-
tuazione dello stato di attuazione del piano
di ristrutturazione della flotta previsto dal-
la legge n. 684. E vorrei a questo proposito
fornire ulteriori ragguagli su quello che &
intervenuto nel periodo fra la riunione pre-
cedente e questa. Tali ragguagli riguardano
Pattuazione della seconda fase del piano di
ristrutturazione, quella fase indicata con il
nome di « attivita crocieristica » che si do-
vrebbe attuare con la costituzione di una
sccietd mista tra la FINMARE e due arma-
tori privati, Costa e Lauro, per compiere del-
le crociere nel Mar dei Caraibi e nel Medi-
terranec con due mavi della flotta della so-

cieta Italia: la « Galilei » facente scalo at-
tualmente tra l'Australia e Napoli, ¢ la
« Marconi » facente rotta attualmente verso
il Sud-America.

La seconda fase prevedeva il ritiro di que-
ste due unita, la loro tnasformazione in navi
da crociera da farsi mei cantieri di Palermo
e di Napoli, e il concorso delle Regioni che
avrebbero dovuto assicurare trecento posti
per 180 giorni di crociera sulle due navi.
Ho detto anche che esistevano delle perples-
sita che io avrei cercato di superare, di na-
tura economica, finanziaria e di carattere
giuridico, e in tal senso avevo predisposto
un disegno di legge che avevo diramato di
concerlo con il Ministro del tesoro, e che at-
tendeva di essere presentato in Consiglio dei
ministri. I colleghi sono stati informati dal-
la stampa che si ¢ arrivati a un’azione di
sciopero negli ultimi giorni perché si & ri-
tenuto che il Ministro della marina mercan-
tile avesse cambiato la sua posizione nei
confronti di questa iniziativa. Si & scritto
nei giornali, che falsificano spesso la real-
14, del rifiuto del Ministro della marina mer-
cantile di condurre avanti questa iniziativa.
Cosi ora siamo di fronte ad obiezioni da
parte del Ministero del tesoro, che cerchia-
mo di superare; e la prossima settimana
avrei intenzione di presentare il disegno di
legge al Consiglio dei ministri.

Non v'¢ dubbio che questo piano, che ha
I'adesione di due sindacati, la CISL e la
CGIL, ma l'opposizione asscluta, direi vio-
lenta, della UIL, presenta degli interrogativi
non solo per il fatto che il piano parte con
un passivo di mezzo miliardo sulla carta,
passivo che non tiene conto dell’eventuale
costo di noleggio delle due navi, ma anche
delle perplessita di natura occupazionale, in
quanto, secondo la UIL, per esempio, que-
sta iniziativa non rispetterebbe i livelli di
ocoupazione per i marittimi, creerebbe del-
le difficolta. La UIL in particolare sostiene
che & assurdo che una nave della flotta di
Stato, come la « Galilei », si ritiri dalla rot-
ta Nampoli-Australia, quando, nello stesso
tempo, questa rotta viene effettuata dalla
nave russa « Leonardo Livinov» (una vec-
chia nave, di trentadue anni di eth, gih bat-
tente bandiera britannica) con prezzi infe-
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riori a quelli praticati dalla flotta di Stato.
La UIL dice che siamo di fronte ad una poli-
tica di dumping, ma non ¢ il solo, questo
esempio, tanto nel Mediterraneo che nel Ma-
re del Nord. Questo problema & stato anche
affrontato in sede CEE nel movembre scorso,
in relazione alle navi delle Nazioni apparte-
nenti al Patto di Varsavia, Paesi che vanno
acquisendo una quota sempre pili impor-
tante, con le conseguenze economiche e po-
litiche che lascio immaginare.

Sta di fatto che negli ultimi anni la flotta
dei Paesi del Patto di Varsavia & aumentata
in maniera considerevole. Direi che dal 1960
al 1975, negli ultimi quindici anni, il ton-
nellaggio navale appartenente ai Paesi del
Patto di Varsavia & sestuplicato ed & molto
superiore alle necessitd dei trasporti marit-
timi che tali Paesi hanmo. Si fa quindi una
politica di dumping soprattutto nei confron-
ti dei Paesi della CEE, che non interessa
soltanto i irasporti delle navi mercantili,
ma anche le attivitd di crociera eccetera.
Questa preoccupazione, come ho detto, &
stata sottolineata anche in sede CEE, ed &
presente anche al Ministero della marina
mercantile italiana, non per il colore poli-
tico, ma anche per le considerazioni di ca-
rattere economico che stanno a dimostrare
una sempre minore concorrenza della flotta
italiana rispetto ad altri Paesi.

E veniamo quindi a patlare del problema
dei costi dei trasporti marittimi, dei costi de-
gli scali portuali che sono stati bene sottoli-
neati dai colleghi Russo, Tramonti e Federi-
ci. E evidente che mon si tratta soltanto di
problemi di tariffe, ma anche di problemi di
infrastrutture, sia infrastrutture portuali ve-
re e proprie, sia quelle che stanno alle spalle
del porto e che consentono una facilita di
scorrimento per i mezzi di trasporto. Sono
d’accordo mel ritenere, come dice il senatore
Russo, che sia opportuno questo indice sui
costi che ci sono nei porti italiani, vederlo
sotto tutti gli aspetti: quindi, non solo del
costo delle compagnie portuali che, come &
noto, incidono oggi maggiormente perche si
ritiene che il costo delle compagnie portuali
oscilli intorno al trenta per cento del costo
lordo del nolo, ma anche tutti quei costi,
comprest quelli legati a 1naggiore presenza

di infrastrutture portuali. Perché noi stiamo
assistendo ad una diminuzione che avviene
in maniera crescente, con una cadenza mol
to forte, dell’attivita di quasi tutti i porti
italiani, fatta qualche eccezione. E assistia-
mo anche ad un fatto che & clamoroso, come
la denuncia che & stata fatta recentemente
da armatoni e da industriali, che armatori fa.
centi parte della nuova organizzazione unita-
ria creatasi nei giorni scorsi, o anche appar-
tenenti alla Confindustria, nella convenzione
stipulata per il trasporto di merci da Porto
Torres a Genova, anziché seguire la rotta
che sarebbe naturale per portare questo ma-
teriale in Svizzera, arrivano addirittura a
doppiare Gibilterra; quindi arrivano al nuo-
vo porto olandese di Plessing, per poi rea-
lizzare il trasporto in ferrovia da Plessing o
Berna. Mi ¢ stata documentata la convenien-
za di questo tipo di trasporto che, cosi enun-
ciato, sembrerebbe addirittura paradossale.
(uindi ritengo sia urgente e necessario vede-
re dentro queste cose senza pregiudizi nei
confronti di nessuno, né pregiudizi di carat-
iere politico, anche se il collega Federici ha
voluto fare un accenno, che non ho ben com-
preso perche ha detto: «...porti ammini-
strati da certe forze »: non ho chiarito con
preocisiore a cosa volesse alludere. Io ritengo
che questo vada fatto in maniera obiettiva,
spassionata, senza pregiudizi di matura po-
litica, senza pregiudizi di natura sindacale,
pur con tutto il rispetto che i lavoratori me-
ritano nel quadro delle valutazioni economi-
che, ma & certo che una ricerca di questo ge-
nere la ritengo indispensabile.

11 senatore Federici ha voluto anche fer-
marsi, sempre per quanto riguarda i proble-
mi della flotta, alle societd miste, che costi-
tuiscono il punto importante del programma
previsto dalla legge n. 184. Ha detto anche
che occorre aprire un capitolo nuovo con gli
armatori privati nel senso che & necessario
indicare chiaramente quali sono le prospet-
tive che persegue l'armamento di questi ri-
spetto all’armamento di Stato. Sono perfet-
tamente d’accordo sul fatto che questo debba
avvenire.

Del resto, la stessa legge n. 684 ha previsto
non solo per la costituzione delle societa mi-
ste ma anche per una programmazione della
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politica dei trasporti marittimi in generale
ia costituzione di un Comitato composto di
rappresentanti dell’armamento privato, di
quello pubblico nonche di rappresentanti det
cantieri In seno a tale Comitato dovrebbero
essere concordati i programmi di sviluppo sia
dell'armamento privato che di quello pub-
blico.

Devo dire che questo Comitato si & riunito
solamente un paio di volte e che non ha ot-
tenuto risultati che possono far pensare a
prospettive favorevoli; tuttavia, io continuc-
ro per questa strada che ¢ stata iniziata e ve-
dro se ci sono ostacoli di carattere procedn-
rale, metodologico che impediscono di arti-
vare a chiarire le rispettive posizioni ed i
problem’ che, certamenie, sono aperti. Non
si deve essere assolutamente difensori della
flotta di Stato quando, ad esempio, uno stes-
so servizio di linea, sia passeggeri che merci,
viene esercitato in maniera positiva e senza
sovvenzioni da parte'di un armatore privato.
Mi riferisco, in particolare, alla linea Livor-
no-Olbia esercitata dalla societa Traghetti
Meditertaneo della Riveras che non ha avuto
— ad esempio — tutti quei guai che si sono
invece verificati sotto Ferragosto a Civita-
vecchia per 'imbarco di merci e passeggeri
per la Sandegna con il servizio di Stato.

A questo riguardo, la legge sulla ristruttu-
razione della flotta prevede la sostituzione
dell'armamento privato con l'armamenio
pubblicc ma, ripeto, vi & una domanda che
pongo soprattutto a me stesso: si deve, a
tutti i costi, applicare la legge o non & forse
meglio rivederla in certi casi quando la revi-
sione medesima comporti risparmi e fatti po-
sitivi sul piano economico, come potrebbero
essere quelli che ho ora citato ai quali po-
trei aggiungerne aliri?

In altrj termini, voglio dire che quando si
tratta di questioni economiche non deve co-
stituire un limite una legge che, pur con
grande impegno di tutte le parti apolitiche,
siamo riusciti a predisporre; a mio avviso.
¢ anche necessario valutare quei provvedi-
menti di modifica suggeriti e consentiti da
certe situazioni.

Naturalmente, questo ragionamento vale
anche in senso opposto.

Vengo ora a parlare, sempre rispondendon
al senatore Federici, della questione del ral-
forzamento della marineria di Stato. Quando
abbiamo varato la legge di ristrutturazione
della flotta ci siamo incamminati per questa
strada, tuttavia la legge stessa diceva che il
rafforzamento dell’armamento pubblico non
doveva andare a detrimento di quello priva-
0. Basti ricordare, per quanto riguarda l'ar
mamento privato, che al momento in cui si
approvo la legge n. 684 la flotta Finmare rap-
presentava solo il 10 per cento di tutta la
tlotta italiana che era allora di sette milioni
di tonnellate e che ora & arrivato a circa 1!
milioni di tonnellate.

Per quanto riguarda il problema dej porti
vorrei dire che ci stiamo muovendo, rispon-
do sempre al senatore Federici, secondo
quanto egli ha dinanzi ricordato: vale a di-
re, secondo quanto stabilito dalla legge che
stanzio a suo tempo 160 miliardi — legge ¢
agosto 1974, n. 366 — per l'attuazione di prov-
vedimenti urgenti ¢ di primo intervento di
opere portuali, e che stab’liva 'impegno per
il Governo di presentare il cosiddetto « piano
dei porti » entro il 26 agosto 1975.

Mi pare sia il caso di dare un breve reso-
conto di quanto & avvennto in merito allo
stato di attuazione della legge di cui sopra,
afhnche ci si renda conto del ritmo con i
quale avvenme l'esecuzione delle opere por-
tuali.

La spesa di 160 miliardi, secondo I'intento
del legislatore, era divisa in 5 esercizi finan-
ziari dal 1974 al 1973 con una cadenza di
10-25-50-50 25 miliardj I'anno. Tale spesa
rappresentava solo un’anticipazione rispetto
al piano organico pluriennale che avrebbe
dovuto rappresentare il Governo e, sulla ba-
se delle direttive CIPE ¢ dei pareri formulati
dalle Regioni interessate, sono stati appro-
vati, con decreti ministeriali del Ministero
dei lavori pubblici e della Marina mercanti-
le, del febbraio 1975, il programma generale
ed i programmi esecutivi degli interventi 8-
nianziati con questi fondi.

A Savona Vado sono stati destinati 9 mi-
liardi, 30 miliardi a Genova, 9 miliardi a La
Spezia, 12 miliardi a Livorno, 5 miliardi a
Civitavecchia, 8 miliardi a Trieste, 9,5 mi-
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liardi 2 Venezia, 3 miliardi a Ravenna, 30 mi-
liardi a Napoli, 7,6 miliardi a Palermo, 5 mi-
liardi a Catania, 1,5 miliardi ad Augusta, 10
miliardi a Cagliari, 3,5 miliardi o Porto Tor-
res, 2,2 miliardi a Monfalcone, 800 milioni a
Marina di Carrara e giundi altre somme sono
state destinate a porti mmori di altre loca-
lita.

Al 1° luglic 1976 la situazione relativa a
questi interventi era la seguente: progetti in
fase di istruttoria tecnica 15 per un importo
di 20 miliardi, progetti in fase di istruttoria
amministrativa 6 per un importo di 8 miliar-
di 650 milioni, progetti in fase di appalto 24
per un importo di 38 miliard: ed 800 milioni,
progetti appaltati € di prossimo inizio 2 per
1n importo di 2 miliardi 420 milioni, progetti
in corso di esecuzione 47 per un importo di
49 miliardi 210 milioni.

Pertanto, i progetti esecutivi redatti era-
no 94, alla data del 1° luglio 1976, per un im-
porto di 119 miliardi 180 milioni. St pu6 dun-
que prevedere che lo stanziamento previsto
dalla legge n. 366 sara completamente impe-
gnato entro la prima meta del prossimo
anno.

Inoltre, in aggiunta allo stanziamento di
160 miliardi, erano stati stanziati 50 miliardi
ripartiti tra i porti di Genova, Napoli Trieste
e Venezia (rispettivamente 17,1 miliardi a Ge-
nova, 18 miliardi a Napoli, 9,5 miliardi a
Trieste, 5,4 miliardi a Venezia).

Sono stati gia approvati i progetti relativi
¢ somo in corso di appalto i lavori, fatta uni-
ca eccezione per quelli relativi al porto di
Napoli che sono ancora in corso di elabora-
zione.

Questo piano dei porti ha gia ottenuto una
specie di sanzione da parte dell'ultimo Consi-
glio dei ministri tenutosi prima delle elezie-
ni dello scorso giugno; ii Governo attuale
non ha ancora detto una parola precisa al ri-
guardo, ma si ritiene impegnato a portare
avanti questa iniziativa. II Presidente del
Consiglio, nelle sue dichiarazioni program-
natiche fatte dinanzi al Parlamento, non ha
fatto una specifica menzione dal piano dei
porti ma ha voluto comprendere nel pro-
gramma piu generale del piano dei trasporti
anche questo settore; io attendo — e mi si
dice sempre che & imminente — la riunione

politica in sede CIPE del sottocomitato dei
Mlinistri dei trasporti che doveva riunirsi gia
dalla fine di settembre ma che, a tutt’ogg:,
attende ancora di essere convocata forse per
la preminenza che, rispetto a questi proble-
mi, viene data a quelli di carattere econo-
mico che urgono in questc momento.

Non ho nulla da dire in merito al fatto
che il senatore Federici abbia portato qui in
Commissione una copia del piano dei porti;
credo sia dovere di ogni parlamentare quel-
lo di richiedere e di ottenere la documenta-
zione necessaria per lo svolgimento del pro-
prio mandato. Non mi pare dunque che vi
possano essere motivi di meraviglia al ri-
guardo.

CARRI. Vie perd da dire che, ufficial-
mente, il Ministerc della marina mercantile
— di fronte a questa richiesta — ha risposto
negativamente.

FABBRI, ministro della marina mei-
cantile. Non ho mai risposto di no!

C A RRI. Non lei; personalmente, co-
munque, io ho telefonato alla Segreteria del
Ministro che I'ha preceduta per chiedere una
copia del piano dei porti e mi ¢ stato detto
che non poteva essere consegnata prima che
fosse stata esaminata e discussa in sede
CIPE.

F A B B R 1, ministro della marina mex
contile. Mi pare sia il caso di illustrare alla
Commissione come ¢ struiturato questoe pia-
no dei porti. Su 106 porti italiani di pertinen-
za, statale, i porti italiani sono 146, ne sono
stati scelti 25 per gli interventi piti sostan-
ziosi.

A questi 25 porti corrisponde uno stanzia-
mento complessivo di 1.000 miliardi; 100 mi-
liardi invece vengono assegnati agli altri 81
porti minori e 30 miliardi sono destinati per
l'acquisizione di mezzi meccanici.

Ho gia avuto modo di dichiarare in sede di
Commissione alla Camera dei deputati, che
se la questione si rivedra, come ne sono con-
vinto, in sede politica, e si dovra rivederla
anche in quella parlamentare, la mia posizio-
ne personale & nel senso che si deve restrnin-
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gere I'area dei porti in cui operare gli inter-
venti coi 1.000 miliardi: 25 porti di rilevanza
nazionale somo ancora troppi. Questo & un
discorso che spiacerd a qualcuno, anche a
qualche narlamentare, perché ognuno di noi
e legato ad interessi di collegio e deve portare
avanti un certo discorso. Ma invece deve pre-
valere l'interesse generale: se vogliamo fa-
re degli interevnti che abbiano significato,
soprattuttio ai fini della concorrenza dei por-
ti stranieri, non possiamo disperdere queste
risorse in un numero esagerato di porti. Oc-
corre concentrare questi interventi, perché
soltanto in tal modo potremo realizz-re una
politica marittima valida sotto il prohil. eco-
nomico. Quindi non appena sard pussibile,
e spero molto presto, continuera a <olleci-
tare la riunione del Sottocomitatc ae: tra-
sporti, perche nel quadro generale del piano
dei trasporti si prenda in esame e si possa
avanzare rapidamente in tale questione.

Vengo ora a trattare dei cantieri. Non fac-
cio un lungo discorso, perché ritengo che
avremo occasione anche in prosieguo di tem-
po di riparlarne. E poi la situazione genera-
le & nota: esiste una crisi mondiale gravissi-
ma di tutti i cantieri. Posso al riguardo rife-
rire riguardo all'incontro tenutosi a Roma il
16 settembre scorso, con la riunione dell’as-
sociazione che raccoglie tutti gli operatori
cantieristici del mondo. Erano presenti so-
prattutto i rappresentanti d’Europa e del
Giappone. Lo scopo della runione era quello
di ricercare un accerdo tra I'Europa ed il
Giappone ai fini di regolare le quantita di
commesse che sono in corso e che hanno se-
gnato un rapido calo. Purtroppo l'esito di
quest incontro € stato negativo. La questione
poi & stata riportata in sede CEE, ove il pro-
blema ¢ stato dibattuto a livello di Commis-
sione e di Consiglio dei ministri.

Vi fornisco qualche dato sulla situazione
dei cantieri; anzitutto rilevo l'assenza totale
di ordinri di privati nei cantieri italiami. E
questa un'affermazione con la quale voglio
rispondere ad una certa dllusione che era
stata ipotizzata dal senatore Federici.

Nel dicembre 1975 il livello mondiale ave-
wa toccato il punto pitt basso negli ultimi 4
anni: si erano registrate commesse per 82,3
milioni di stazza lorda e tale dato rappresen-

tava gid un quarto in meno di commesse del
1974, e nel corso del 1975 sono stati annulla-
ti contratti per 18 milioni di tonnellate di
stazza lorda riguardo le navi di grosso ton-
nellaggio. Anche il Giappone ha segnato una
perdita di 6 milioni e mezzo di tonnellate di
stazza lorda. Tuttavia gli ordini di commesse
el Giappone rimangono molto comsidereveli:
31,4 milioni di tonnellate di stazza lorda,
pari al 56,3 per cento del totale mondiale, in
quanto il potenziale di lavorazione dei can-
tieri di tutto il mondo & di 50 milioni di ton-
nellate di stazza lorda all’anno.

Gli ordini nel 1975 sono stati di 13 milioni
di tomnellate di stazza lorda, contro i 25 mi-
lioni del 1974 ed i 72 milioni del 1973. Appare
quindi che il Giappone riesce a salvarsi da
questa crisi generale.

Occorre anche dire che si & salvato relati-
vamente, percheé il Giappone ha dovuto re-
gistrare, negli ultimi mesi, una riduzione del-
Voccupazione, che tocca quasi le 160.000 uni-
ta. Pero diversi sono i fattori che portano «
questa situazione: anzitutto il fatto che i
cantieri giapponesi sono la catena finale di
grossi holdings: e la disponibilitd di questa
catena influisce positivamente sull’andamen-
to economico della gestione delle aziende in-
leressate.

Un fatto che dev'essere fortemente sotto-
lineato & la produttivita del lavoro in Giap-
pone rispetto alla produttivitd nei cantieri
europei e italiani: le ore lavorative in Giap-
pomne, per anno, sono 2.100, rispetto alla me-
dia europea di 1.700 ore ed a quella italiana
di 1.400 ore lavorative annue.

Bisogna che facciamo anche noi certi con-
ti, se vogliamo incidere sul costo del lavoro.

Per quanto riguarda i bacini di carenag-
gio, abbiamo seguito una politica, muoven-
doci in questa situazione difficile per noi,
perche esistono nel mondo 39 superbacini di
carenaggio, altri 19 bacini sono in corso di
costruzione e saranmo pronti entro il 1980.
Le nostre navi superiori alle 150.000 tonnel-
late lorde sono 760 in tuito. Gl ordini per
lavori di carenaggio globalmente per tutti i
cantieni sono di 3500 giorni complessivi al-
Panno lavorativi, contro i 10.000 di disponi-
bilita attuali e contro i 15.000 che avremo nel
1980.
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Noi dobbiamo, per forza di cose, cambia-
re registro anche a questo riguardo, perchs
non & possibile una cosa del genmere; forse
cid & avvenuto perche non ¢’¢ stato coordi-
namento tra V'iniziativa delle Regioni e quel-
la dello Stato; ¢ vero che siamo da poco re-
duci dal 1972, quando sembrava che il gigan-
tismo navale fosse la linea direttrice di ogni
artivita mel settore dei trasporti mamittimi,
ma purtroppo la situazione oggi ¢ quella che
¢ e pertanto a questo riguando dobbiamo fia-
re le nostre considerazioni.

Vediamo cra quali sono le prospettive per
1 cantieri navali italiani; 'attuazione del pia-
no di nistrutturazione della flotta e le ordina-
zioni che sono in atto da parte del Ministero
della difesa per 'acquisizione di nuove leg-
i, secondo leggi gia approvate dal Parlamen-
to e quindi per somme gia stanziate, ci dan
no una certa garanzia di continuita di lavo-
ro fino al 1980; cioé fino al 1980 i nostri can-
tieri non dovrebbero avere grossi problemi;
possiame fare un'’eccezione per i cantieri di
Monfalcone, date le dimensioni di quella
struttura, ma anche pcr Monfalcone si dovra
adottare una politica tale che, nonostante le
sue dimensioni attuate negli anni del boom:,
si possa trovare una garanzia di soluzione.
C’¢ una ultima cosa; oggi ¢'¢ un nuovo indi-
rizzo nella costruzioni di navi che portano 1)
gas naturale liquefatto; abbiamo avuto due
comimesse per i cantieri Breda, come ha 11-
cordato il senatore Federici, ma si sta muo-
vendo a passi da giganti il Giappone. Ho avu-
to proprio pochi giorni fa una comunicazio-
ne da parte dell’'ambasciaia italiana a Tokio
che puo considerarsi a questo riguardo addi-
tittura allarmante. Senza perder tempo ve ne
do lettura: « L'industria cantieristica giap-
ponese, tramite le associazioni di categoria,
ha iniziato un’azione nei confronti del Gover-
no e delle societd petrolifere affinche venga
promossa e agevolata la costruzione di navi
per il trasporto di gas naturale allo stato l.-
quido. Tale azione & stata decisa per cercare
di bilanciare il sempre pitt ridotto wolume di
commesse e per sbloccare la situazione di
orisi profonda che attualmente pervade il
settore. I costruttori navali nipponici intra-
vedono infatti mell’accresciuta domanda in
ternazionale per navi da trasporto di gas li-

quido, una soluzione, sia pure parziale, ai lo-
ro attuali problemi. Un tipo medio di tale
unitad comporta infatti, in ragione della piu
elaborata struttura, costi di produzione pari
a quelli di 4 o 5 superpetroliere della classe
da 250.000 tannellate messe insieme. In con-
siderazione anche dal rapido incremento nel-
la produzione e nel consumo mondiale di
gas naturale liquido questi operatori preve-
dono che il numero delle mavi attualmente
adibite al trasporto di tale prodotto sara
portato da 27 unita a 127 nel 1980, per rag-
giungere iquota 222 nel 1985. Si tratterebbe
pertanto di un’occasione che l'industria can-
tieristice glapponese non appare disposta a
lasciarsi sfuggire, specie nell’attuale, preva-
lente situazione di crisi ».

E facile dunque immaginare che cosa vuol
dire, in tenmini di waluta, uma commessa
di questo genere.

Per quanto riguarda l'armamento, i navi-
gli e i cantieri c'¢ stata, da parte del senato-
re Pitrone e poi ripresa dal senatore Federici,
un'affermazione che mi ha lasciato interdet-
to; mi riferisco al punto in cui & stato detto
che i mezzi nautici da diporto italiani sono
i pitt cari e, nello stesso tempo, i peggiori
del mondo.

Mi dispiace che manchi il senatore Federi-
ci, perche egli mi dovrebbe dimostrare come
mai 1'Ttalia esporti tanti di questi mezzi; del-
le due l'uma: o i costruttori italiani somo
cattivi costruttori, ma bravi commercianti
che riescono a spacciare per buono quello
che buono non &, oppure 1'affermazione del
sematore Federici va rivista; perche di tutta
la produzione di nautica da diporto, il 55 per
cento viene esportato. Se fosse qui Federici
mi direbbe subito: ma Panama? Ebbene, fac-
ciamo pure la considerazione delle bandiere
ombra. Fatta anche questa tara, bisogna con-
siderare che in questa situazione si trovano
anche i francesi e i tedeschi; comunque le
tandiere ombra incidono su questo 55 per
cento per circa il 20 per cento, da cui possia-
mo detrarre il 5-7 per cento. Ne consegue
quindi che, pur facendo questa tara, una par-
te rilevante della produzione italiana da di-
porto viene esportata. Ho avuto modo anche
recentemente — al salone della nautica di
Genova e in affermazioni fatte alla stampa —
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di dire che il Governo non puo non guardare
con la necessaria attenzione a questo settore
rion perché debba favorire la mautica da di-
porto nel momento in cui la Nazione si dibat-
te in problemi economici di gravita eccezio-
nale, ma perche c’¢ dietro la costruzione e
la vendita di questi mezzi tutto un insieme
di interessi economici che fanno acquisire
al nostro paese valuta pregiata. Pertanto, an-
che sotto questo profilo, il problema va as-
solutamente rivisto.

Per quanto riguarda il demanio e pro-
blemi connessi mon vorrei rispondere per
motivo di brevita; & gia stato presentato al
Senato — e prego il Presidente della Com-
missione di volerne sollecitare l'esame — 1l
disegno di legge sul demanio marittimo; cre-
do che in quell’occasione avremo modo di
sviscerare a fondo il problema. Pertanto sal-
to a pié pari tutta questa parte.

Vengo ai problemi dell'inquinamento, sol-
levati da pil parti. Su tali problemi esistono
iniziative di carattere nazionale e interna-
zionale. Il senatore Federici ha voluto ricor-
dare le disposizioni della legge 8 aprile 1976,
n. 203, che deve assicurare in alcuni porti la
costruzione di impianti di ricezione e tratia-
mento delle acque di zavorra e lavaggio delle
petroliere.

Si tratta di uno stanziamento che prevede
una spesa di otto miliardi per ciascuno eser-
oizio ‘dal 1975 sino alla fine del 1980. L’appli-
cazione di tale norma -— che recepisce una
norma CEE — si & rivelata di difficile attua-
zione, sia sotto l'aspetto amministrativo che
sotto quello tecnico; ho avuto modo di vede-
re alcunc iniziative che stavano per prender
piede — ad esempio a Livormo qualche tem-
po ffa — e mi sono reso conto delle difficolita
obiettive che l'attuazione della legge, cosi
come ¢ stata voluta, presenta, e pertanto ho
dato disposizioni alla Direzione generale
competente e all Uflicio legislativo di studia-
re i modi per ovviare a tali difficolta.

Per il 1976 non si & provveduto ancora a
nessun impegno di spesa, in quanto sui pro-
getti di questi impianti — presentati da al-
cune societa interessate — manca il parere
dell'amministrazione dei lavori pubblici e
poiche tale parere & preliminare per la sti-
pula delle convenzioni previste dalla legge,

provvederemo alle dovute sollecitazioni pres-
so quella amministrazione.

Il senatore Piscitello ha sollevato la que-
stione dei 450 pescatori che attendono an
cora la liquidazione dei danni in conseguen-
za del colera. Le informazioni date dal sena-
tore Piscitello somo esatte; si tratta di circa
450 pescatori che avevano inviato al Ministe-
ro domanda di risarcimento; tali domande,
per un disguido postale, sono arrivate quan-
do i fondi erano ormai esauniti; dico subito
che la via del Ministero dell'interno & asso-
lutamente preclusa, non c’¢ nulla da fare;
ho gia fatto un tentativo col ministro Cossi-
ga circa due mesi fa; ho ricevuto una let-
tera cortese di risposta, ma assolutamente
negativa. Nella passata legislatura venne pre-
disposto un disegno di legge per 500 milio-
ni a questo fine (non sono soltanto i pescato-
ri di Milazzo a trovarsi in queste condizio-
ni), ma .1 disegno di legge non fece a tempo
ad essere approvato in seguito all’anticipato
scioglimento delle Camere. Io avrei avuto in
animo di presentare un disegno di legge ad
hoc, ma poiche alla Camera dei deputati ¢
stata presentata dall’onorevole Marrocco una
iniziativa volta a questo fine e ad altri tipi
d’intervento come per esempio, per quanto
¢ successo a Napoli, dove un’ordinanza della
Capitaneria di porto ha vietato la pesca per
l'inquinamento dovuto alla rottura del col-
lettore di Cuma, per motivi di brevita il Go-
verno ritiene opportuno dare la propria ade-
sione al disegno di legge dell’'onorevole Mar-
rocco che verra rapidamente approvato dal-
la Camera essendo gia all’ordine del giorno
della Commissione trasporti di quel namo
del Parlamento e, subito dopo, approvato
anche dal Senato, si potrd giungere a sod-
disfare quest'impegno che lo Stato intende
riconoscere e rispettare.

Il senatore Tonutti ha sollevato la questio-
ne del sistema portuale. Dico subito che qui
si dovrebbe fare un ampic discorso. La legge
ha previsto un solo sistema portuale, quello
di Napoli; fare con legge una cosa del genere
per altri complessi presenta delle indubbie
difficolta; ritengo, invece, sia opportuno age-
volare la consorziazione e {'associazioni-
smo tra i vari enti portuali ai fini indicati;
vuol dire che se qualcosa si muovera in que-
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sta direzione, anche il Governo vedra quali
provvedimenti assumere.

Mi dispiace di non poter diffondermi pit
a lungo data 'ora tarda e me ne scuso con gli
onorevoli sematori; ribadisco l'impegno di
far si che, nelle prossime occasioni, argomen-
ti che sono stati poco trattati o comunque
non sufficientemente affrontati siano meglio
dibattut:

Infine al relatore vorrei precisare che la
pubblicazione non manca di dati; forse que-
sti non saranno completi, né & esatto quan-
to affermava il senatore Crollalanza che essi
si riferiscono al 1971, perche la pubblicazio-
ne riporta dati riferiti al 1974.

G U S S O, relatore alla Commissione.
Ho potuto consultare una pubblicazione fran-
cese e li ho visto che vengono descritti am-
piamente, per ogni porto, la consistenza degli
umpiant® fissi e di quelli mobili, il personale
che vi lavora e le attrezzature. Ora, poiche
esiste un centro elettronico, credo che una
maggiore precisione nei dati si possa rau-
giungere

FABBRI, ministro della marina mer-
cantile. Assumo l'impegno di perfezionare
le pubblicazioni, per quanio lo consentira la
situazione attuale del Ministero. Faccio pre-
sente agli onorevoli senatori che il Ministero
non ha un ufficio studi, pur avendo un carat-
fere anche economico, perche se non fa poli-
tica economica il ministero della marina
mercantile, credo che si possa — mi si per-
metta l'espressione — veramente chiudere
bottega Il Centro studi, che ha operato fino
a qualche anno fa, & statc dovuto smobilitare
dai miei predecessori perché I'esodo ha inte-
ressato il 46 per cento del personale, in gran
parte di notevole valore. Non appena sara
possibile, comunque, vedremo di ricostitui-
re l'ufficio studi.

Ma il problema dettagliato delle connes-
sioni tra trasporto miarittimo ed altri modi
di trasporto pud essere affrontato e misol-
to insieme al CIPE dal Ministro dei tra-
sporti. Quindi, a questo riguardo posso dare
assicurazione al senatore Gusso.

Circa i#l coordinamento generale di tutti
i sistemi di trasporto, marittimi, aerei, ter-

restri, & il caso di chiedere: vogliamo che il
Ministero della marina mercantile sopravvi-
va? A questo proposito io ho subito anche
una polemica nella decima Commissione del-
la Camera, dove mi hanno detto: ma lei
aveva affermato che bisognava abolire il Mi-
nistero della marina mercantile! Io ho ri-
sposto: probabilmente questa affermazione
lI'ho fatta, ma in base ad essa sono stato
mandato al Ministero della marina mercan-
tile quindi, tra l'altro, subisco la pena del
contrappasso!

E evidente che quella della marina mercan-
tile & una materia in cui hanno competenze
molti Ministeri, perché¢ ha competenza il Mi-
nistero dei trasporti, il Ministero dell’agri-
coltura per quanto riguarda la pesca, il Mi-
nistero delle finanze per i problemi del de-
manio, il Ministero delle partecipazioni sta-
tali per quanto riguarda la flotta, eccetera, il
Ministero del tesoro perché & il padrino di
tutti i Ministeri, e poi quelli degli interni,
degli esteri e persino della giustizia per il co-
dice della navigazione. Obiettivamente, quin-
di, vi sono problemi di coordinamento di at-
tivita.

Si era anche pensato in passato, in sede
di riforma dello Stato, di fare un Ministero
della navigazione mariitima interna ed aerea,
riprendendo il concetto del Codice della na-
vigazione.

CARRI. Non ci ha espresso pero la
sua opinione. Lei ha detto che oggi subisce
la pena del contrappasso, il che significa che
la sua opinione rimane quella di allora.

Il collega Gusso ha anche toccato il pro-
blema dei canoni. I canoni per le licenze an-
nuali o biennali vengono rivalutati alla sca-
denza; per le licenze pluriennali, invece, ven-
gono regolati solo con legge. Si & operata
pit volte, dal dopoguerra in poi, la modifica
dei canoni; ma essendo questi fissati per la
durata di dieci o venti anni, quando si rego-
lano con una legge fatta oggi, per una con-
cessione che dura dieci-venti anni succede
che dopo dieci anni si paga con moneta sva-
Iutata. Allora bisognerebbe modificare il Co-
dice della navigazione; e qui ritorna tutta
la questione del Codice della navigazione che



Senato deila Repubblica

— 892 —

VII Legislatura - 286-A - Res. XVI1

Birancro peLrLo Stato 1977

8* COMMISSIONE

il Ministero di grazia e giustizia dovrebbe af-
alouni colleghi giorni fa che presso il comi-
frontare rapidamente. Ho fatto presente ad
tato incaricato della revisione del Codice del-
la navigazione non esiste un esperto o un
rappresentante della Marina mercantile, per
cui quello che possiamo fare noi in sede di
revisione di norme del Codice della navi-
gazione possiamo farlo sclo in maniera epi-
sodica, quando se ne presenta l'occasione.

PRESIDENTE. Passiamo ora al-
I'esame degli ordini del giorno.

E stato presentato dai senatori Mola, Car-
ri, Federici, Cebrelli, Ottaviani, Mingozzi, Pi-
scitello il seguente ordine del giorno:

1’8* Commissione permanente del Senato,
invita il Governo a predisporre i provve-
dimenti necessari per una pilt puntuale ap-
plicazione delle leggi relative al settore ma-
rittimo ed in particolare della legge n. 46
del 1974, istitutiva del Consorzio autonomo
del porto di Napoli.

(0/280/1/8-Tab. 17)

F A B B R 1, ministro della marina mer-
cantile. Accolgo 1'ordine del giomno. Si trat-
ta della momina del presidente del porto
di Napoli che mon ¢ mai intervenuta. Spe-
ravo di poterla fare entro la fine di ottobre,
ma siccome la cosa non dipende solo da me
non sara possibile. Per quanto & di mia com-
petenza, posso dire che nel mese di novem-
bre le nomine pilt urgenti verranno fatte; e
le pit1 urgenti riguardano Napoli, Genova, do-
ve il termine ¢ scaduto il 31 dicembre 1975
e il presidente & dimissionario, e Venezia do-
ve il termine non & ancora scaduto ma pros-
simo a scadere.

PRESIDENTE. Vieéun secondo
ordine del giommo, presentato dai sematori
Federici, Mola, Canri, Cebrelli, Ottaviani,
Mingozzi, Piscitello. Ne ido lettura:

L’8* Commissione permanente del Senato,

impegna il Governo ad accelerare il pro-
cesso di ristrutturazione della flotta FIN-

MARE, rispettando il principio della conte-
stualita, accelerando la formazione delle so-
cieta miste, riordinando la partecipazione
privata al trasporto marittimo anche sotto
il profilo dell'appartenenza di bandiera e
della riforma del ruolo delle « Conferences »;

sollecita nel contempo la definizione ed
il finanziamento del piano nazionale dei porti
nonche la riforma dell'ordinamento por-
tuale.

(0/280/2/8-Tab. 17)

F A BB R I, ministro della marina mer-
cantile. Lo spirito di questo ordine del gior-
no & senz'altro da accogliere, ma vi sono al-
cune frasi, come ad esempio: « riordinando
la pantecipazione privata al trasporto marit-
timo... », per le quali difficilmente potrei da-
re la mia adesione.

Pertanto, non posso che accogliere questo
ordine idel gicrno come raccomandazione, a
meno che i presentatori non intendano riti-
rarlo per poi ripresentarlo in Aula.

FEDERICI. Seloaccoglie come rac-
comandazione, noi siamo d’accordo.

PRESIDENTE. Lesame degli or-
dini del giorno & esaurito. Passiamo alle di-
chiarazioni di voto.

M O L A. Non siamo soddisfatti del bi-
lancio che & stato presentato e che abbiamo
esaminato, soprattutto perché esprime uno
stimolo del settore marittimo non corrispon-
dente allo sforzo che il paese deve compiere
per uscire dalla crisi economica che lo at-
traversa.

Nei lavori della Commissione sono emersi
due elementi a nostro avviso positivi. Un ele-
mento & la convergenza di vedute circa !'in-
dividuazione dei problemi che bisogna af-
frontare e circa gli orientamenti di massima
a cui ispirarsi per risolvere i problemi stes-
si. L'altro elemento & la dichiarazione del si-
gnor Ministro, di disponibilitd ad accogliere
le indicazioni emerse nel dibattito della Com-
missione, per cui il nostro sard un voto di
astensione.
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B AU S I. Anostro avviso il dibattito &
stato particolarmente approfondito e le in-
dicazioni del signor Ministro hanno offerto
un quadro non soltanto della situazione esi-
stente, ma anche delle prospettive di azione
del Ministero; pertanto, il Gruppo della de-
mocrazia cristiana esprime voto favorevole.

SEGRET 0. Mirifaccio alla posizione
politica del mio partito, per cui non posso
che ribadire a nome del Gruppo socialista
il mio voto di astensione.

M E LIS . A nome del Partito Sardo
d’Azione ed in rappresentanza del Gruppo
della Sinistra indipendente, dichiaro di aste-
nermi; non ritengo infatti di ravvisare nel
bilancio di previsione, quale ci & stato propo-
sto e com’¢ stato riconfermato nelle dichia-
razioni del Ministro, quella funzione promo-
zionale trainante che la Marina mercantile
dovrebbe avere nell’economia del Paese. Mi
pare di capire che, in buona sostanza, il bi-
lancio si attesti su concezioni che nel passa-
to si sono dimostrate negative, fallimentari.
Il Mezzogiorno e le Isole, da questa conce-
zione, da questa filosofia del trasporto marit-
timo hanno subito solo danni, isolamento
economico e civile, emarginazione; se le co-

b

se non cambiano & certo che i risultati non
miglioneranmno.

Le dichiarazioni di buona volonta, di dispo-
nibilita, sono fatti promettenti ma non suffi-
cienti per un voto positivo.

PITR ON E . Dichiaro il mio voto
favorevole.

Soggiungo che, tenendo conto della buona
disponibilitd del ministro Fabbri per vedere,
nel prosieguo di tempo, di tagliare i nodi ri-
guardanti una migliore strutturazione del
settore, il mio voto favorevole & inteso so-
prattutto come uno stimolo a far meglio per

il futuro.

PRESIDENT E . Non facendosi
obiezioni, resta inteso che la Commissione
conferisce al senatore Gusso il mandato di
trasmetiere alla 5 Commissione un rapporto
favorevole sullo stato di previsione della spe-
sa del Ministero della marina mercantile per
il 1977.

La seduta termina alle ore 20,10.

SERVIZIO DELLE COMMISSIONI PARLAMENTARI
Il consighere parlamentare delegato per i 1ssoconti stenografici
Dorr. RENATO BELLABARBA



