SENATO DELLA REPUBBLICA

- VII LEGISLATURA

8 COMMISSIONE

(Lavori pubblici, comunicazioni)

INDAGINE CONOSCITIVA
SULLA FUNZIONALITA
DEL SISTEMA PORTUALE ITALIANO

(articolo 48 del Regolamento)

Resoconto stenografico

7° SEDUTA

GIOVEDI 15 MARZO 1979

Presidenza del Presidente TANGA
indi del Vicepresidente OTTAVIANI



Senatv della Repubblica — 146 — VII Legislatura

8* COMMISSIONE 7° RESOCONTO STEN. (15 marzo 1979)

INDICE DEGLI ORATORI

PRESIDENTE . . pag. 147, 156, 164 e passim

FEDERICI (PCI) . . . . . . . . . .147, 165

ROSA, sottosegretario di Stato per la marina
mercantile . . . . . . . . . . . . . 164 |

TONUTITI (DC) . . . . . . . . . . .156, 164’



Senato della Repubblica

— 147 —

VII Legislatura

82 COMMISSIONE

7° RESOCONTO STEN. (15 marzo 1979)

Interviene il Sottosegretario di Stato per
la marina mercantile Rosa.

La seduta ha inizio alle ore 10,10.

AVELLONE, segretario, legge il pro-
cesso verbale della seduta precedente, che e
approvato.

PRESIDENTE. L'ordine del gior-
no reca il seguito dell'indagine conoscitiva
sulla funzionalita del sistema portuale ita-
liano, svolta ai sensi dell’articolo 48 del Re-
golamento.

Auspico vivamente che con l'odierno di-
battito possa rapidamente avviarsi a conclu-
sione il positivo lavoro compiuto. Ricordo
che, dopo l'ultima audizione del 10 dicem-
bre 1977, la Commissione ha effettuato una
serie di sopralluoghi in 13 porti italiani ed
in alcuni scali europei, approfondendo ulte-
riormente lo studio e la conoscenza del pro-
blema.

Prego il senatore Federici di illustrare la
bozza di documento conclusivo da lui pre-
disposta.

FEDERICI. Signor Presidente, ono-
revoli senatori, mi limiterd a fare una illu-
strazione abbastanza schematica nella con-
vinzione che la bozza, piuttosto ampia, sia
gia stata letta dai colleghi.

Il documento inizia con una rapidissima
storia degli investimneti nei porti italiani,
non tanto per fare la cronaca, quanto per
stabilire come il processo di ricostruzione
dei porti, dalla fine della guerra ad oggi, si
sia sviluppato; investimenti che, come & ap-
parso nel corso dell’indagine, non sono stati
collegati al tipo di sviluppo industriale e so-
ciale del Paese. Ci pare di poter dire, ciog,
che tranne la legge n. 366, l'ultimo provvedi-
mento di finanziamento dei porti, tutte le
altre, anche quelle particolari che sono state
varate per alcuni porti specifici, sono state
sempre al di sotto delle reali necessita e,
contemporaneamente, sono state sfasate ri-
spetto alle necessita non soltanto quantita-
tive, ma anche qualitative. La legge n. 366,
invece, ha assunto importanza perche, oltre
a definirsi come anticipazione di un piano
organico pluriennale d'investimenti portua-

li, in effetti ha modificato le modalita di
erogazione dei finanziamenti, snellendo cosi
le procedure burocratiche.

Il secondo capitolo del documento riguar-
da le motivazioni dell'indagine che, come tut-
ti sappiamo, & stata condotta in vista delle
iniziative legislative, tendenti alla riforma
dell’assetto giuridico-istituzionale e dei mo-
delli organizzativi, in corso di discussione
alla Camera dei deputati, anche se uno stral-
cio ¢ gia stato approvato per quel che ri-
guarda la formazione del Comitato naziona-
le dei porti, con un disegno di legge che &
stato assegnato alla nostra Commissione e
di cui dovremmo in qualche modo accele-
rare il dibattito. Le motivazioni dell’indagi-
ne nascono da questa necessitd, ma duran-
te la stessa indagine si & potuto constatare
che il nodo pil1 importante era quello della
esigenza di un processo riformatore di tutta
la strategia portuale italiana, in rapporto ai
problemi della economia, per due motivi fon-
damentali:

I'importanza che il trasporto marittimo
ha in Italia, non soltanto a livello nazionale
ma anche internazionale;

Papporto che il comparto dell’economia
marittimo-portuale pud arrecare in generale
a tutta la nostra economia.

E rapidamente ricordato il problema del-
la crisi delle materie prime, delle mutate ra-
gioni di scambio tra i paesi industrializzati
e quelli emergenti, quindi la nuova centra-
lita mediterranea e contemporaneamente
I'avvento del sistema internodale, che richie-
de una nuova strategia complessiva del tra-
sporto, che non pud non comprendere anche
il trasporto marittimo. Nell'indicare tali ne-
cessita, bisogna vedere, appunto, come que-
sto comparto possa dare dei contributi ai
fini di una pilt economica utilizzazione del
reddito nazionale, della ricomposizione de-
gli squilibri territoriali, tanto pesanti nel
paese, del superamento delle difficolta in
campo energetico e anche per il consolida-
mento della bilancia dei pagamenti.

La terza parte del documento si incentra
sulla prima fase dell'indagine conoscitiva,
cio¢ le audizioni e la raccolta di documenta-
zione; appunto per evitare di dare giudizi o
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di parte o sbagliati, si & ritenuto opportuno
riassumere le questioni fondamentali che ci
sono state rappresentate dall’Assoporti, dal-
la FULP (Federazione unitaria lavoratori por-
tuali), dal Comitato di coordinamento del-
l'utenza portuale, dalla Confitarma, dalla
Confetra, dal Centro studi, dalla Finmare e
dai due Ministri inieressati, quello dei la-
vori pubblici e quello della marina mercan-
tile. Da queste audizioni sono emerse cinque
tematiche principali, meritevoli di partico-
lare approfondimento, che ricordo rapida-
mente.

La prima, relativa all’assetto giuridico-
istituzionale, che & forse 1'aspetto pitt im-
portante; la seconda riguardante l'organiz-
zazione del lavoro; la ierza, i modi e le
funzioni dei vari soggetti in rapporto alle
nuove tecnologie; quindi i problemi dei co-
sti, delle relazioni porti-economia e porti-
territorio e del quadro infrastrutturale dei
collegamenti nazionali e internazionali.

Per la prima questione, cio¢ i problemi
riguardanti l'assetto giuridico-istituzionale,
i punti emergenti sono stati gli enti portua-
li, la questione delle autonomie funzionali,
la metodologia classificatoria dei porti in
uso oggi, il problema delle tasse portuali,
non tanto sotto il profilo dei costi, quanto
come criteri di riscossione; il problema del
coordinamento della politica del trasporto.

Per rendere pi chiaro questo primo ca-
pitolo si sono allegate anche alcune schede,
in modo da avere visualmente la documen-
tazione di come oggi procediamo in questo
ambito.

11 secondo capitolo, come ho gia detto, ri-
guarda l'organizzazione del lavoro, il ruolo
e le funzioni dei vari soggetti in rapporto
alle nuove metodologie del trasporto. I temi
cmersi sono stati la decasualizzazione del
lavoro (brutto termine col quale si vuole
significarc che il lavoro portuale non deve
escere casuale, ma programmato); il pro-
blema delle Compagnie portuali, la questio-
ne degli organici e della mobilita nell’utiliz-
zo del personale, la questione degli istituti
contratiuali e del metodo di contrattazione.
Anche a questo capitolo abbiamo fatto se-
guire una scheda, riguardante l'organizza-

zione del lavorc portuale, una specie di qua-
dro generale di riferimento.

Vi & poi il problema dei costi. Vorrei qui
fare due considerazioni, che sono presenti
anche nel testo. La prima & che, come del
resto tutti avevamo gia rilevato nel corso
dell’indagine, per quanto riguarda i costi bi-
sogna sottolineare la stretta interdipendenza
di tutti i fattori che concorrono nelle atti-
vita portuali per cui, ad esempio, arrivare
ad una descrizione completa e articolata non
& cosa facile, sebbene ci si sia sforzati di
dare la visione generale dei costi comples-
sivi in un porto, allegando, anche in questo
caso, due schede che esemplificano una se-
rie di costi, considerati tra porto e porto
e in un confronto tra porti italiani e porti
stranieri.

Il quarto capitolo riguarda le relazioni
porti-economia e porti-territorio. Su tale
questione ci si & avvalsi anche del materia-
le della Conferenza nazionale dei trasporti,
svoltasi a Roma dall’ll al 14 ottobre 1978,
nonché di una indagine condotta, credo ul-
timamente, dal Ministero della marina mer-
cantile nella quale troviamo la descrizione
della classificazione della portualita italiana,
cioe la suddivisione tra rade, ancoraggi, ap-
prodi di fortuna, approdi per difesa miliia-
re, porticcioli, porti commerciali e cosi di
seguito: in maniera tale che da questo ca-
pitolo si puo avere una visione geografica,
per certi aspetti, ma anche di merito per
quanto riguarda una ipotesi seria di classi-
ficazione e soprattutto per quel che concer-
ne le indicazioni che dovranno essere date
per i prossimi investimenti.

Per il quadro infrastrutturale dei collega-
menti nazionali e internazionali ci siamo av-
valsi di parte del materiale della Conferen-
za nazionale dei trasporti, perche, per evi-
tare di fare un discorso superficiale, ci &
sembrato utile portare all’attenzione alcuni
aspetti specifici, ad esempio la distribu-
zione merceologica dei traffici marittimi in-
teressanti 1'Italia e le prospettive future per
i irasporti marittimi italiani. Anche que-
sto capitolo & seguito da alcune schede, per
I'esattezza due, che riguardano il movimen-
to delle merci sbarcate e imbarcate e il
movimenio delle merci nei porti italiani,
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anche se i dati non sono « freschissimi », poi-
che arrivano sino al 1975.

Qui finisce la parte dedicata alle audizio-
ni. L'altra parte riguarda la visita ai tredici
scali nazionali che per memoria dei colleghi
sono quelli di Livorno, La Spezia, Genova,
Savona, Venezia-Chioggia, Trieste, Ravenna,
Cagliari, Palermo, Napoli, Bari, Brindisi e
Ancona.

In questa parte, naturalmente, si sono col-
ti gli elementi maggiormente emergenti;
I'analisi ¢ stata fatta sotto due profili. Il
primo relativo alla situazione oggi esistente
nei porti italiani. Per riassumerla rapidamen-
te, bisogna dire che nella grandissima diver-
sitd che si riscontra da porto a porto, tre
sono comungue le situazioni abbastanza con-
solidate come modello gestionale istituzio-
nale: i porti dove sono presenti gli Enti e le
Compagnie; i porti dove operano le Aziende
mezzi meccanici e le Compagnie; i porti dove
agiscono le Compagnie e le aziende private.
Con una articolazione in piti, che tuttavia
riguarda soltanto Bari e Brindisi, in cui ab-
biamo presenti due consorzi di tipo anoma-
lo — di tipo « prefettizio », per capirci —
consorzi disciplinati dalla vecchia legge co-
munale e provinciale.

Comunque, in questo quadro — ecco 1
punto — dall’analisi compiuta, mi pare che
si possa ricavare questa esigenza: l'esigen-
za di trasformare oggi radicalmente gli Enti
da organismi pletorici, in cui prevalgono
aspetti politico-burocratici, in strumenti pro-
mozionali di programmazione e di controllo,
dotati di autonomia, capaci di promuovere
e di coordinare l'attivita portuale e di parte-
cipare alla coordinazione del trasporto in
generale attraverso strumenti democratici e
unitari e con l'impegno di quadri dirigenti
scelti in base a criteri di effettiva professio-
nalitd: questo ¢ il nodo di fondo. Natural-
mente, nell'indagine, anche il relatore si &
guardato bene dal prefigurare gia la legge
di rilorma delle gestioni; si & preferito in-
vece dare delle indicazioni di tendenza e di
metodo.

Su questa base d’impostazione per la ri-
forma degli Enti appare necessario diversifi-
care il momento dellindirizzo programma-
tico e di controllo pubblico dalla fase pil
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propriamente gestionale da affidare ad or-
gani imprenditoriali che vedano presenti i
soggetti fondamentali del lavoro e del ser-
vizio portuale; e cioé: i poteri amministra-
tivi pubblici, le Compagnie lavoratori por-
tuali, gli operatori pubblici o privati del-
I'intero ciclo del trasporto.

Circa il problema riguardante la parteci-
pazione dell'iniziativa privata nelle attivita
portuali, si propone il superamento del sem-
plice rapporto concessionario che oggi esi-
ste. Oggi, in tutti i porti, il rapporto con il
privato passa soltanto attraverso la conces-
sione. Si prevede, invece, di trasformare an
che questo rapporto, come del resto in al-
cuni porti in qualche modo gia avviene, per
esempio a Ravenna, dove appunto ci sono
anche nuove possibilita d'impegno non solo
attraverso la concessione ma attraverso so-
cieta di capitale misto, quindi, con un impe-
gno diverso da quello della concessione.

Su questo argomento, i sopralluoghi del-
la Commissione — almeno a mio giudizio —
hanno reso espliciti due dati fondamentali.
Tutti i nostri porti, in misura pit o0 meno
considerevole, sono inadeguati non solo alle
esigenze tecnico-economiche future ma a
quelle gia presenti oggi. Nel complesso del-
la portualita italiana si riscontrano non
solo carenze quantitative o tecnico-qualita-
tive, ma anche l'assenza di un qualsiasi
modello validamente sperimentato da tra-
sferire in uno schema unico, valido almeno
per un certo numero di porti definibili o
definiti di « interesse nazionale » 0, comun-
que, di rilevante interesse per quantita e
qualita di traffico.

Il relatore in questo momento — ma la
questione verra discussa — non ritiene vali-
do, anzi, ritiene estremamente pericoloso
forzare la realta portuale all’interno di un
modello unico di gestione. Si tratta, invece,
di governare un processo che & in atto e del
quale dird in seguito. Processo in atto che
non ¢ soltanto a livello di pensiero o di ri-
cerca culturale ma & gia concreto. La bozza
di documento, a questo punto, prospetta
I'esempio del porto di Livorno, dove esisto-
no, appunto, la Capitaneria di porto, I’Azien-
da mezzi meccanici, la Compagnia lavoratori
portuali e vi & la presenza d'imprese private
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che, seppure al di fuori di schemi legislativi,
hanno trovato punti d’incontro che hanno
colpito in maniera profondamente positiva
tutti i componenti della Commissione pre-
senti a quella visita, fermo restando che,
ovviamente, problemi esistono anche in que-
sta direzione.

Ma l'esempio di Livorno — che noi abbia-
mo, come Commissione, valutato in loco —
puo essere esteso anche ai porti di La Spe-
zia e di Ancona. E, seppure con altri risul-
tati, perche sofferenti dei mali del Mezzo-
giorno, anche ai porti di Cagliari e Messina.
Questo schema, che certamente va modifi-
cato istituzionalmente, dal punto di vista
economico, dal punto di vista della produt-
tivita, ha colpito seriamente la nostra at-
tenzione.

E da dire pure che il meccanismo qui
ricordato puo essere colto anche in tutti quei
porti dove, assenti Enti e perfino Aziende
mezzi meccanici, le Compagnie lavoratori
portuali agiscono in presenza di imprese pri-
vate. Al riguardo si possono citare i porti di
Chioggia, Monfalcone, Salerno. Si tratta di
porti che comunque si sono fortemente svi-
luppati e sono diventati tutti alternativi ai
grandi posti storici a loro vicini: Chiog-
gia a Venezia; Monfalcone a Trieste; Saler-
no a Napoli.

Torno a dire che non c’¢ dubbio che in
questa direzione ha agito la ricerca dei mi-
nori costi anche in presenza di minore po-
tenzialita e varieta di servizi. E si puo ag-
giungere: anche per sfuggire alla rigidita bu
rocratiche dei grandi porti che comunque
si sono trasformati e continuano a trasfor
marsi in maggiori costi e in tempi piu lun-
ghi. Per essere chiari, non ¢ che la bozza
propone questo modello; si & semplicemente
fatto un’analisi e si richiama l'attenzione su
questo punto.

Un altro esempio peculiare lo si riscontra
nel porto di Ravenna, dove agisce la SAPIR
che, attraverso una struttura organizzativa
duttile e snella, ha promosso una sviluppo
accelerato dello scalo romagnolo. Qui, in-
{atti, la partecipazione, sia nella costituzio-
ne del capitale che nel Consiglio di ammini-
strazione, di organizzazioni ed operatori pub-
blici e privati (ferma restando la maggioran-

za della mano pubblica) ha permesso lo svi-
lupparsi di una strategia operativa unitaria e
di esperienze complementari valide ai fini
di una gestione imprenditoriale e produttiva.

A questo proposito ¢ riportato, a titolo di
esempio, 1'accordo sottoscritto, con l'ausilio
delle organizzazioni sindacali, tra la SAPIR
e la Compagnia lavoratori portuali, accordo
che chiarisce il rapporto tra la societd di
gestione e l'organizzazione del lavoro.

Per quanto riguarda gli Enti, 'osservazio-
ne ravvicinata di queste strutture ha posto in
evidenza altri due problemi fondamentali:
la capacita imprenditoriale o meno degli
stessi Enti e i loro bilanci economici. Sulla
prima questione si pud osservare che il set-
tore dell’Amministrazione portuale & fra
quelli che risentono particolarmente della
incapacita effettiva e soggettiva delle struttu-
re economiche pubbliche a realizzare i com-
piti loro affidati, quando, appunto, sono
strutture di ordine amm ' nistrativo-burocra-
tico e non di ordine imprenditoriale. E, d’al-
tra parte, anche l'analisi degli statuti degli
Enti portuali italiani conferma significativa-
mente questo problema, anche se negli ulti-
mi anni i principali Enti portuali sono stati
dichiarati « Enti pubblici economici ». Tutta-
via, l'aver qualificato gli Enti come Enti
pubblici economici, nel quadro complessivo
delle leggi istituzionali, non & servito asso-
lutamente a niente. E nella bozza & anche
indicata la motivazione: un modello mono-
cratico piuttosto che teocratico e, cioe, in al-
tri termini, Enti per cui l'obiettivo finale non
¢ tanto quello di fornire servizi adeguati,
quanto di attuare la regola precettiva di ri
spondere burocraticamente al quadro nor-
mativo.

A conclusione di questo capitolo, vorrei
dire che, ferma restando l'indicazione (che
gia prima avevo rilevata) di diversificare il
momento dell'indirizzo programmatico e di
controllo pubblico della fase piu propria-
mente gestionale, a parere del relatore la li-
nea di riforma degli Enti e dei loro statuti
dovrebbe muoversi nella direzione di tre
principi giuridici: il principic dell'impren-
ditorialita; il principo della delegazione fi-
duciaria, partecipativa di diverse compo-
nenti che dialetticamente esprimono un con-
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trollo; il principio di un controllo superiore
(quello che ¢’¢ anche oggi) dello Stato, non
burocratico ma esercitato attraverso la fina-
lizzazione ad interessi sempre pilt generali.
Su questi tre principi si puo discutere,
si possono fare approfondimenti. Il rela-
tore si & limitato alla indicazione di fondo
perché questo discorso, & chiaro, deve essere
rapportaio al momento in cui verra esami-
nata la riforma delle gestioni, attualmente
in discussione alla Camera dei deputati.
Tuttavia, in questa direzione, ci sono due
fatti nuovi per quel che riguarda gli Enti:
l'istituzione del Consorzio autonomo del por-
to di Napoli e il riordinamento dell’Ente au-
tonomo del porto di Trieste. S’intende ricor-
dare, infatti, che la legge 11 marzo 1974, n. 46,
che istituiva il Consorzio autonomo del por-
to di Napoli stabilisce per la prima volta,
il principio di una circoscrizione costituita,
appunto, dagli ambiti portuali che vanno
da Capo Miseno fino a Castellammare di
Stabia. Tale circoscrizione, in altri termi-
ni, comprende otto scali: Napoli, Portici,
Torre del Greco, Torre Annunziata, Castel-
lammare di Stabia, Bagnoli, Pozzuoli e Baia.
Non siamo certamente al sistema portua-
le, ma ¢ comunque un primo tentativo di
rotiura dello schema puntiforme deil’arma-
tura portuale italiana che va studiato e ap-
profondito, anche in vista della costituzione
dei sistemi portuali che non potranno essere
definiti soltanto astrattamente sulla carta
geografica ma vanno individuati attraverso
un processo di sperimentazione e di verifica
anche alla luce delle esperienze straniere.

All’interno stesso dei grandi sistemi si po-
tranno individuare « circoscrizioni funziona-
Ii » quali appunto quelli gia determinati da
specifici servizi obbligati, per esempio tra
il continente e le isole (Civitavecchia-Sarde-
gna, Calabria-Messina, Sicilia-Sardegna) o
quelli naturalmente costituiti e non funzio-
nanti (Venezia-Chioggia, sistema idroviario,
Trieste-Monfalcone). Occorre rivolgere la no-
stra attenzione non solo verso uno studio dei
sistemi portuali in termini geografici, ma an-
che in termini di funzionalita e di interessi
specifici.

Il decreto del Presidente della Repubblica
n. 714 del 1978 ha riordinato I'Ente autono-

mo del porto di Trieste modificando i suoi
compiti per due aspetti: anzitutto, il decreto
presidenziale lo rende riscossore e percetto-
re di canoni e proventi, in luogo e con i pri-
vilegi dello Stato. E stato detto a questo pro-
posito che tale innovazione non & completa,
ma comunque questa & gia una modifica ri-
spetto agli altri Enti. Il secondo elemento
interessatne & l'ipotesi di una integrazione
degli scali della regione Friuli-Venezia Giu-
lia( per cui vale il discorso che ho fatto per
Napoli) e l'indirizzo a partecipare e concor-
rere alla realizzazione di una cooperazione
tra i porti dell’Adriatico del Nord, non solo
verso la sponda occidentale ma anche verso
quella orientale, con i porti jugoslavi, in pre-
senza anche del tratitato di Osimo e della
creazione di una zona franca tra i due Paesi.

Circa la gestione finanziaria degli Enti, si
puo sottolineare la necessita di profonde mo-
difiche, da apportare al sistema giuridico-am-
ministrativo che li regge, sulla base di due
importanti documenti che consiglio a tutti
di leggere: la « Ricerca Mediobanca sulla
finanza pubblica » riguardante il periodo
1969-75 e la « Relazione della Corte dei conti
al Parlamento sulla gestione finanziaria de-
¢li enti» riguardante gli esercizi dal 1967
al 1972. I dati che se ne ricavano sono piut-
tosto drammatici. Tutte le gestioni finanzia-
rie degli Enti sono in profondo dissesto.
L’'aspetto pitt drammatico della situazione
¢ che la spesa per il personale & salita in
alcuni casi fino all’85 per cento.

Senza entrare nel merito specifico di una
analisi, che & comunque da compiere, pos-
siamo concludere questo argomento auspi-
cando che la materia sia regolata in maniera
nuova e che sia riconfermata la necessita di
una profonda riforma anche per quento ri-
guarda la gestione finanziaria.

L'altro capitolo della bozza di documento
riguarda gli aspetti relativi alle Compagnie
dei lavoratori portuali. Secondo dati abba-
stanza recenti, in Italia sono costituite 69
Compagnie e 8 gruppi portuali, per un totale
di circa 22.000 lavoratori che nel 1976 hanno
utilizzato 3.100.000 giornate lavorative e ma-
nipolato olire 60.000.000 di tonnellate di
merci. Alle Compagnie dei lavoratori portua-
li sono affidate, in esclusiva, secondo quanto
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previsto dal codice della navigazione, le pre-
stazioni di manodopera per la movimenta-
zione delle merci sulle banchine e a bordo
delle navi. Sotto il profilo dell’esclusiva, si
pone una serie di problemi. Anzitutto, & stato
rovesciato il criterio prima imperante del
« cottimismo puro » attraverso il prevalere
della parte fissa e garantita del salario e di
un cottimo per squadra. Tuttavia, anche per
questi aspetti, risaltano due questioni che
vanno affrontate.

Il primo punto ¢ la definizione del ruolo
della Compagnia, indipendentemente dalle
sue dimensioni, nei porti in cui essa opera
come soggetto fondamentale oppure nei rap-
poru con altri soggetti aventi ruoli e compe-
tenze diversi. Il secondo punto sta nell’ade-
guamento dei tradizionali meccanismi tarif-
fari del lavoro portuale rispetto all’evoluzio-
ne dei sistemi di imbarco e sbarco e di mo-
vimentazione a terra delle merci. Attualmen-
te il meccanismo tariffario dei portuali & cal-
colato mediante la seguente formula: la gior-
nata lavorativa base moltiplicata per il nu-
mero di lavoratori componenti la squadra
diviso la resa, da il compenso a tonnellata.

E evidente che tale meccanismo poteva an-
dare bene quendo il lavoro portuale si ba-
sava esclusivamente sulle braccia dell'uomo,
ma la nascita delle nuove tecnologie rende
sorpassata una formula di questo tipo. Ap-
pare indispensabile approfondire questi pro-
blemi e seguire la dinamica in atto, tenendo
presente che oggi tende a ridursi il peso del
fattore tradizionale legato alla quantita del
tonnellaggio prodotto mediante lo sforzo fi-
sico individuale o della squadra, mentre
avanzano i nuovi fattori quali la dimensione
volumetrica delle merci, i percorsi, la perico-
losita e sopratttuto l'utilizzazione di nuovi
mezzi meccanici.

La questione principe che oggi interessa
¢ come pervenire ad un processo che realizzi
la riunificazione del lavoro portuale, nell’am-
bito di una gestione imprenditoriale produt-
tiva, razionale e programmata.

A questo proposito & sufficiente valutare
i mansionari dei lavoratori portuali ripor-
tati nell’appendice numero 2) per verifica-
re gravi contraddizioni, emarginazioni, de-
qualificazioni, sovrapposizioni, duplicazioni

che non solo elevano i costi e i tempi ma pro-
vocano anche frustazioni, disaffezione, fuga
dai reparti operativi e assenteismo; tutti pro-
blemi che vanno risolti.

Voglio subito dire, per non essere frain-
teso, che questi problemi sono stati intro-
dotti non certo per voler entrare in recinti e
campi che altri soggetti gestiscono — nessu-
no di noi vuole sostituirsi ai sindacati — ma
per fornire un'accurata documentazione e per
procedere, pitt che sul terreno normativo o
salariale, nell’analisi di un processo che va
guidato nella sua dinamica in atto.

Le linee direttrici che dovrebbero caratte-
rizzare il processo di trasformazione delle
Compagnie dei lavoratori portuali dovrebbe-
ro procedere in due fondamentali direzioni:
in primo luogo, 'assunzione da parte delle
Compagnie del carattere di impresa di servi-
zio (ed & bene che sia chiaro che un conto &
la trasformazione in impresa con capitale e
un conto ¢ la trasformazione in impresa di
servizio € non solo in una riserva del lavoro,
che non & impresa), che comporta una ira-
sformazione della struttura interna delle
Compagnie, del rapporto tra tessuto associa-
tivo interno, che oggi ¢ fortemente demo-
cratico, e la struttura tecnico-amministrati-
va, che non esiste o che & molto debole, e dei
rapporti esterni. In secondo luogo, i nuovi
criteri di valutazione del lavoro nel rapporto
fra garanzie salariali e valorizzazione della
produttivita e della professionalita nel con-
testo di un soggetto cooperativo.

In questa prospettiva ¢ necessaria una
maggiore responsabilita da parte delle Com-
pagnie. Ho parlato di processo in atto; infat-
ti la bozza di documento analizza quattro
esperienze di riassetto dei servizi portuali in
atto. A Savona si € costituitoc un centro ope-
rativo unitario composto da un rappresen-
tante dell’Ente autonomo del porto, che lo
presiede; da un rappresentante delle Corapa-
gnie dei lavoratori portuali (a Savona, pur-
troppo, ce ne sono ancora due); da un rap-
presentante dell’'utenza del porto; da un rap-
presentante delle ferrovie dello Stato; da un
rappresentante della dogana; da un rappre-
sentante degli autotrasportatori. Questo cen-
tro pud costituire un’indicazione non soltan-
to teorica, visto che a Savona gia funziona,
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anche se ovviamente non ¢& istituzionalizzato,
ed ¢ retto da uno statuto interno.

A Genova, il modello di erogazione dei ser-
vizi, che poggia sul binomio Consorzio-Com-
pagnia unica, si articola su centri di pro-
grammazione e centri di operativita unitari;
tra I'altro, come sappiamo, ¢ stata eliminata
la Seport, che era un’impresa pubblica.

A Venezia vi & una verifica in atto tra i la-
voratori dell’Ente, la Compagnia dei lavora-
tori portuali e le forze sindacali per raggiun-
gere l'obiettivo della costituzione di due
commissioni unificate, la commissione com-
merciale e la commissione tecnico-ammini-
strativa.

A Napoli & stato raggiunto un accordo —
circa venti giorni fa — presso la Camera di
commercio tra tutti gli interessati al pro-
blema della razionalizzazione dei servizi por-
tuali per l'eliminazione delle imprese. Le im-
prese costituiranno un organismo sociale nei
necessari tempi tecnici. Nel Consiglio di am-
ministrazione sara riservato, per statuto, un
posto di consigliere alla Regione, uno alla
Camera di commercio ed uno al Consorzio.
Anche in questo caso si tende, cioe, all'uni-
ficazione delle varie imprese presenti nel
portc di Napoli e alla costituzione di un
soggetto unificato per quel che riguarda
l'operativita.

Non si vuole certo redigere una graduato-
ria tra gli esempi che ho citato, ma si vuole
sottolineare la necessita, non pilt soltanto
culturale o teorica, ma concreta, di giungere
alla costituzione di soggetti unificati nella
gestione portuale.

A conclusione di questa essenziale e sche-
matica documentazione sembra di poter ri-
confermare che & necessario procedere nella
diversificazione dei momenti dell’attivita por-
tuale, affidando la fase gestionale e di organiz-
zazione del lavoro a centri unitari che vedano
la presenza e la responsabilita dei soggetti
fondamentali del porto.

Sara necessario rammentare che un altro
soggetto & presente nelle strutture portuali
italiane: il comandante del porto — ufliciale
del corpo delle Capitanerie di porto, dipen-
dente gerarchicamente dalla Marina milita-
re — che ha giurisdizione su tutto il compar-
timento marittimo ed esercita tutte le attri-

buzioni amministrative relative alla naviga-
zione e al traffico marittimo che non siano
specificatamente conferite ad altre autorita.

A questo proposito possiamo apprendere,
dal lungo e importante lavoro svolto da Vito
Dante Flore e dai suoi pregevoli studi sulla
storia e gli interessi marittimi dell'Ttalia, che
solo dopo la prima guerra mondiale si dette
«l'avvio alla costituzione dell’Amministra-
zione — civile — della Marina mercantile »
e che infine « nel 1979, a guerra finita, veniva
aggiunto (al Ministero dei trasporti maritti-
mi e ferroviari) anche 1'Ispettorato delle Ca-
pitanerie di porto, il cui personale era stato
temporaneamente militarizzato per le esigen-
ze del momento (ma che poi, come tutte le
soluzioni temporanee del nostro Paese, & tut-
tora militarizzato ... ».

Le funzioni della Capitaneria di porto sono
di ordine tecnico, amministrativo e militare
ma obiettivamente sono andate restringendo-
si e diversificandosi da porto a porto in re-
lazione ai vari modelli istituzionali presenti
e ancor piltt sono andati accavallandosi con la
presenza, nelle acque portuali, di reparti del-
la Guardia di finanza, dei Carabinieri e della
Pubblica sicurezza.

Pur stimando il lavoro, a volte improbo
e sempre meritevole, del personale militare
e civile delle Capitanerie di porto & necessa-
rio e urgente provvedere ad una riforma di
tali strumenti che li qualifichi e sciolga il
nodo della loro dipendenza dalla Marina
militare.

Nell'ambito delle linee prospettiche qui
predisposte per dare funzionaliti al sistema
portuale italiano un’attenzione particolare
dev’essere posta ai problemi emersi ed emer-
genti nel Mezzogiorno e nelle Isole, nel senso
che anche la risorsa della « marittimita »
venga assunta come elemento per promuo-
vere politiche di sviluppo economico e ter-
ritoriale e superare le attuali condizioni di
arretratezza e di degrado. L'intervento stra-
ordinario progettato per il Mezzogiorno deve
comprendere cio¢ anche il settore dell’eco-
nomia marittimo-portuale.

Esso infatti, nel sud d'Ttalia, & stato carat-
terizzato da due processi contraddittori:
I'uno, la specializzazione di alcuni grandi por-
ti industriali interessanti essenzialmente due
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componenti merceologiche del traffico, i pro-
dot.ui petroliferi e quelli siderurgici, l'altro
il degrado o la lenta asfissia di porti com-
merciali di lunga tradizione, compensata
non sufficientemente dal traffico obbligato
da e per le Isole e dal traffico turistico,
specie nei porti del basso Adriatico (Bari
e Brindisi) dove peraltro agiscono Consorzi
portuali prefettizi e quindi del tutto ano-
mali e non funzionali.

Ora si tratta, anche nell’ambito della ri-
forma gestionale e della ristrutturazione ope-
rativa dei porii, di tenere presenti nell’attua-
zione dei sistemi portuali e delle eventuali
circoscrizioni funzionali alcuni concetti di
fondo specifici per lo sviluppo della portua-
lita meridionale.

Essi sono in primo luogo il compito che
deve essere attribuito al Mezzogiorno e alle
Isole in vista del ruolo mediterraneo dell'Ita-
lia (pitt avanti particolarmente specificato),
in secondo luogo il rapporto fra i sistemi por-
tuali del Sud e quelli del Nord sulla base di
una impostazione che individui, come gia
detto, nel Tirreno e nell’Adriatico due grandi
canali di navigazione del nostro Paese e quin-
di esalti il ruolo, la funzione, I'opportunita
della navigazione di cabotaggio.

Le analisi e le indicazioni fin qui proposte,
al fine di affrontare adeguatamente e concre-
tamente la riforma dell’assetto giuridico-isti-
tuzionale e dei modelli organizzativi che ca-
ratterizzano l'ordinamento portuale italiano,
hanno specificatamente riguardato i grandi
tempi emergenti e quelli che durante lo svol-
gimento dell'indagine si sono rivelati come i
pitt complessi e distorsi; tuttavia & bene ri-
cordare che altri temi collaterali rivestono
altresi importanza e vanno quindi raccor-
dati o ridisegnati nel processo riformatore.

Essi sono quelli dei servizi di pilotaggio,
rimorchio e ormeggio delle navi, degli uffici
doganali, di tutti i servizi ausiliari e tra
questi le agenzie marittime, degli spedizio-
nieri e dei raccomandatari marittimi. Si trat-
ta, in sintesi, di tutta la gamma dei servizi
alla nave e alla merce che trova nel porto
la centralita operativa e che quindi va op-
portunamente raccordata ai modelli istitu-
zionali e organizzativi dei porti.

Il trasporto marittimo tuttavia non si esau-
risce con il trasporto puro e semplice della
merce da un punto all’altro; esso ha necessi-
ta, alle due estremita (nei porti), di servizi
che lo collegano e coordinano con gli altri
modi di trasporto e in questa fase, oltre che
la strumentazione intermodale, agiscono an-
cora i servizi ausiliari.

La funzionalita del sistema portuale ita-
liano & composita e dipende anche da questi
fattori che pertanto non potranno essere tra-
lasciati nella ricerca e nell’affermazione di
un nuovo ordinamento dei porti e dell’intero
impianto del trasporto nazionale.

I problemi dell’organizzazione portuale e
della circolazione marittima investono una
molteplicita di discipline e di interessi eco-
nomici, giuridici, tecnici, territoriali e peral-
tro questi campi non sono restringibili al-
I'area nazionale ma trovano la loro colloca-
zione, o quanto meno un rapporto, nel piano
della politica, del diritto, e delle strategie
internazionali.

Ne consegue che sia le analisi che i giudizi
sulle congiunture economiche-marittime del-
I'Ttalia chiedono di essere collocate nella
prospettiva del Mediterraneo che, pur qua-
lificandosi a livello mondiale con soli due
grandi attrezzature portuali, resta pur sem-
pre una delle aree pilt navigate e trafficate
del pianeta; in essa il nostro Paese rappre-
senta la quinta nazione del mondo in termi-
ni di produzione di carichi marittimi.

La fisionomia fondamentale del quadro
economico-marittimo mediterraneo, compo-
sita e interessata da una accelerata evoluzio-
ne sia dei traffici che del loro svolgimento, &
la risultante dei traffici di oltre 20 paesi in
comunicazione tra loro e con due importanti
aree econcmiche, quella dell’Europa occiden-
tale e quella del Medio Oriente nonche del-
I'Africa settentrionale e, seppure con rap-
porti diversi, innestata nelle grandi rotte
orientali e atlantiche.

Anche per questi motivi sembra ormai ur-
gente e necessario che il Parlamento affron-
ti la questione marittimo-portuale sotto i suoi
vari profili e se in questa indagine si sono
privilegiati i temi portuali (legislativi, gestio-
nali, economici) restano, e vanno raccoman-
dati all’attenzione del legislatore, gli altri che
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si riferiscono all’economia dei trasporti e
degli scambi internazionali, alla programma-
zione economica e territoriale, alla geografia
delle comunicazioni (& necessario rintraccia-
re le grandi direttrici delle comunicazioni:
lo impongono i grandi processi di sviluppo
planetario e le profonde trasformazioni eco-
nomiche, sociali e politiche in atto), al dirit-
to del mare e della navigazione e alla scienza
e alla tecnica delle costruzioni e riparazioni
navali.

Al di la quindi di troppo sbrigative ana-
lisi, di decadenti panegirici e di difese d'uffi-
cio ¢ compito primario del Parlamento con-
tribuire affinché la questione marittimo-por-
tuale italiana emerga completamente da un
periedo oscuro determinato da ritardo cultu-
rale, da arretratezza della scienza giuridica,
da insipienza nel campo dell’economia e della
tecnica, da burocratismo e corporativismo,
da occasionale e distorta volonta politica.

Soltanto cosi sara possibile prospettare
anche un progetto di ordinamento comu-
nitario delle comunicazioni marittime del
Mediterraneo che si collochi come punto di
raccordo nella nuova divisione internazio-
nale del lavoro e della tecnologia e come
anello per la costruzione di un nuovo or-
dine economico internazionale che deve pog-
giare sulla uguaglianza tra paesi industria-
lizzati, produttori di beni complessi e paesi
emergenti, produttori di materie prime.

Un tale disegno, che persegue obiettivi di
pace e di sviluppo della sicurezza economica
e sociale tra le nazioni e i popoli del Mediter-
raneo, propone che la ragione di scam-
bio diventi 1’elemento di riequilibrio tra eco-
nomie sviluppate ed economie emergenti in
maniera che la divisione internazionale delle
competenze, l'equilibrio programmato delle
specificita economiche produttive e commer-
ciali divengano il presupposto fondamentale
per ridurre sprechi e avviino la redistribuzio-
ne delle risorse e del lavoro.

L’'Italia & uno dei paesi piu interessati ad
un nuovo ordine economico internazionale
sia per le sue caratteristiche di paese tra-
sformatore di materie prime altrui e quindi
necessitato a rimanere un mercato aperto
sia percheé nell’area economica europea ¢& il
paese che pilt soffre, all'interno del suo si-

stema, la crisi dei rapporti tra paesi svilup-
pati e paesi in via di sviluppo. Crisi che
sempre piu appare una delle contraddizioni
principali del mondo contemporaneo e che
gia ha portato al decadimento e alla rottura
dell’ordine economico e monetario disegnato
alla fine del secondo conflitto mondiale.

Per questo ¢ necessario affrontare una
politica mediterranea relativa al settore del-
le comunicazioni marittime che parta da una
riflessione nazionale e da una proposta di
ampio rinnovamento e riforma per poter
fronteggiare i nuovi sviluppi internazionali.

Nel quadro sinteticamente delineato per
un processo di incontro tra realtd europea
e realta dei paesi nord-africani e medio
orientali, perseguendo 1'obiettivo della coo-
perazione e dello sviluppo degli scambi eco-
nomici, commerciali e tecnologici, due gran-
di gruppi di problemi andranno impostati
e affrontati anche in relazione ai nuovi im-
pegni europei dell’Italia.

Sotto il profilo amministrativo i regimi
doganali hanno da sempre rappresentato
uno strumento protezionistico di un paese
per equilibrare la propria collocazione sui
mercati internazionali.

La politica doganale di ogni singolo paese
o raggruppamento di paesi (CEE, paesi del-
I'Est, paesi d’oltremare, ecc.), viene attuata
nella visione dei propri interessi tendenti
esclusivamente a favorire 1'espansione della
propria economia.

Tale politica, oggi, viene realizzata dai sin-
goli paesi o raggruppamenti di paesi pill
forti stipulando accordi unilaterali con le
nazioni meno avanzate economicamente.
A cio si aggiunga la diversitd di normative
e di procedure doganali esistenti tra paesi
e paese.

La CEE realizza la sua politica attraverso
contingenti tariffari, regimi doganali, trat-
tamenti daziari e attraverso questi strumen-
ti formula accordi con i diversi paesi.

L'unificazione in un unico trattato e in
un unico accordo significherebbe un passo
avanti formidabile per una politica multila-
terale e di cooperazione quanto meno a li-
vello dell’area mediterranea. L'unificazione
delle procedure doganali, la loro semplifi-
cazione e il controllo comunitario portereb-
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be peraltro a svelare tasse e tangenti che
molto spesso gravano sulle merci oggetto di
trattati senza che una delle parti lo sappia.

L’Italia, in particolare, la cui posizione &
al centro del sistema considerato e forte-
mente impegnata nel trasporto marittimo
anche in nome e per conto di utenti stra-
nieri, attraverso la funzionalizzazione dei
propri scali e la loro efficienza produttiva,
pud oggettivamente portare un contributo
determinante.

Infatti il regime doganale e la sua fun-
zionalitd & strettamente interconnesso alla
funzionalita degli scali portuali quali punto
di concorso nell'uso delle infrastrutture da
parte di tutti i paesi considerati per il flusso
in entrata e in uscita delle merci.

Questo problema coinvolge questioni na-
zionali di grande importanza sotto vari pro-
fili che implicano sia la programmazione
economica generale sia quella pit specifica
della collocazione della flotta sui mercati;
ma i due aspetti fondamentali riguardano
i problemi di rapporto dello Stato e delle
nazioni associate rispetto a conferences, ar-
mamento libero (outsiders) e bandiera om-
bra e quelli della sicurezza navale, dei diritti
di navigabilita e di pesca e della tutela
dei diritti del personale marittimo imbar-
cato.

Per il primo aspetto dovrebbe essere per-
seguito l'obiettivo comune di arrivare alla
elaborazione di un piano di rientro delle
bandiere che solcano il Mediterraneo entro
le convenzioni stipulate dal paese cui appar-
tiene I'armatore e di converso alla pattui-
zione di contromisure comuni di boicot-
taggio.

Per il secondo occorre perseguire la ela-
borazione di normative comunitarie sia per
i diritti di navigabilita che di pesca e per
altro verso la definizione di un codice di
lavoro marittimo comune anche se derivato
da diverse normative e diversi assetti sa-
lariali.

E sembrato utile accennare, alla fine della
esposizione, anche a problemi di ordine pilt
generale perche oggi & necessario sapere che
i grandi processi di sviluppo, le incommen-
surabili trasformazioni economiche, sociali,
culturali e politiche, le profonde aspirazioni

di giustizia, di pace e di benessere richie-
dono a tutti, ma in modo particolare a chi
governa la politica, 'economia e la scienza,
intelligenza, rigore e fantasia.

Anche nel settore in questione intelligen-
za, rigore e fantasia devono agire poiche
sempre pilt appare necessario ritracciare le
grandi direttrici delle comunicazioni e del
trasporto mondiale, individuare e costruire
le necessarie infrastrutture, realizzare i nuo-
vi mezzi operativi e infine adeguare o rein-
ventare i reticoli legislativi e gestionali.

PRESIDENT E. Ringrazio viva-
mente il senatore Federici per il lavoro cui
si & sobbarcato predisponendo la bozza del
documento finale dell'indagine, sulla quale
dichiaro aperta la discussione.

TONUTTI. Signor Presidente, onore-
voli colleghi, onorevole rappresentante del
Governo, desidero premettere al mio inter-
vento un apento apprezzamento per l'opera
svolta, in particolare, dal senatore Federici,
che si & assunto il non facile compito di sten-
dere la bozza di documento conclusivo. Se
esprimerd qualche riserva cid sarad — penso
sia bene sottolinearlo — in termini costrut-
tivi, perche conosco le difficolta che un lavo-
ro del genere richiede.

Presidenza del Vicepresidente OTTAVIANI

(Segue TONUTTI). La bozza del do-
cumento conclusivo dell’indagine conoscitiva
sulla funzionalita del sistema portuale italia-
no puo essere divisa, a mio giudizio, in
tre parti. La prima assume la fisionomia
di un’introduzione e di un approccio al-
la vasta e complessa tematica portuale, an-
che dal punto di vista storico, con afferma-
zioni che possono essere condivise, pur con
qualche precisazione su alcuni dati riportati
(precisazioni che potranno essere introdotte
in sede di revisione finale del documento
stesso). La seconda costituisce una relazione
sullo svolgimento dell’indagine e riporta sin-
teticamente le posizioni e le valutazioni del-
le parti interessate esposte nelle audizioni
(dai resoconti stenografici, perd, si potra
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desumere la valutazione complessiva degli
enti, istituzioni ed organizzazioni sentiti).
In questa parte trova posto anche la pun-
tualizzazione delle tematiche principali emer-
se dalle audizioni stesse, quali quelle riguar-
danti l'assetto giuridico-istituzionale, 1'orga-
nizzazione del lavoro, nonché i modi e le
funzioni dei vari soggetti in rapporto alle
nuove tecnologie, i costi, le relazioni porti-
economia e porti-territorio, il quadro infra-
strutturale dei collegamenti nazionali ed in-
ternazionali.

In questa seconda parte vengono riportate
le posizioni — si presume degli interpella-
ti — su alcuni temi di fondo; posizioni molte
volte unanimi, recanti rilievi critici sull’orga-
nizzazione degli enti portuali, sulla classifi-
cazione dei porti, sulle tasse portuali, sul
coordinamento della politica dei trasporti,
sulla decasualizzazione, sull’anacronismo, ri-
spetto alle nuove esigenze, dell’attuale asset-
to delle Compagnie portuali, sulla pletoricita
degli organici e sulla mancanza di mobilit,
sulla riconsiderazione di alcuni istituti con-
trattuali; e posizioni qualche volta contra-
stanti, come ad esempio il giudizio sul ruolo
delle autonomia funzionali. In qualche parte
viene inserita un’elencazione, con riferimento
ad alcune norme legislative, riguardante la
classificazione dei porti, i porti amministrati
direttamente dallo Stato, le Aziende mezzi
meccanici, gli Enti portuali, le tasse portuali,
le autonomie funzionali, eccetera. Tale elen-
cazione, a mio giudizio, come quella riguar-
dante il quadro generale di riferimento della
organizzazione portuale, dopo opportune
precisazioni in relazione sia alla sua non
completezza sia a qualche inesattezza, po-
trebbe pill opportunamente essere riportata
in un’apposita appendice.

Mi sembra carente la parte riguardante i
costi, proprio in relazione al mancato coor-
dinamento descrittivo con i tre quadri di ri-
ferimento riportati e riguardanti il confron-
to di cost1 e valori tra porti italiani, mediter-
ranei e nord-europei in relazione alla resa
media giornaliera, al costo medio imbarco-
sbarco, al salario medio dei lavoratori por-
tuali, alla presenza media mensile, ai raf-
fronti tra composizione delle squadre e rese
per turno nel settore del traffico contai-

nerizzato tra i diversi porti italiani, euro-
pei e mondiali, e all’analisi dell’incidenza me-
dia dei maggiori oneri derivanti alla nave e
alle merci dai disservizi portuali italiani. Pen-
so sia utile, proprio nel capitolo « costi », ri-
prendere descrittivamente i dati e le com-
parazioni che emergono dalle tabelle allegate.

Riporterei pure, in appendice, l'elencazio-
ne dei 144 porti classificati dal Ministero del-
la marina mercantile; cosi come mi sembra
carente l'appendice n. 1 riguardante il set-
tore merceologico, il capitolo riguardante il
quadro infrastrutturale dei collegamenti na-
zionali ed internazionali. Non esiste una va-
lutazione sulle realta portuali estere visitate
dalla Commissione, tranne un accenno fu-
gace; mentre tale valutazione potrebbe es-
sere utile per un giudizio comparativo alme-
no su alcuni temi, come quelli del lavoro
portuale e dell’ordinamento delle gestioni.

Ma & la terza parte della bozza del docu-
mento conclusivo che assume rilievo politico
per le valutazioni che vengono fatte, giusta-
mente, molte volte, in maniera problematica,
e sulle quali & necessario un confronto. Sic-
come questa parte va sotto il titolo di « Re-
lazione sulla visita a 13 scali internazionali »
cercherei, sul piano di una pit chiara impo-
stazione sistematica, di enucleare le parti che
riguardano la descrizione di alcune partico-
lari situazioni portuali( che nel testo sono in-
dicate come emblematiche) per includerle
nella seconda parte; oppure di modificare
il titolo della terza parte per fare della
stessa la conclusione propositiva, pur in ter-
mini problematici, del documento.

Nella bozza di documento si afferma che,
come daio generale, « I'assetto istituzionale
dei singoli porti ne ha condizionato I'efficien-
za, la produttivita ¢ lo sviluppo » e che « I'esi-
stenza di Enti portuali, secondo la concezio-
ne tradizionale, ha sviluppato fattori di rigi-
dita e di pesantezza nella gestione delle atti-
vita portuali, le quali per converso erano e
sono investite da profondi mutamenti tecno-
logici, aziendali e sociali ».

Al contrario, « dove si sono create le Azien-
de dei mezzi meccanici e queste si sono rac-
cordate con le capacita imprenditoriali delle
Compagnie dei lavoratori portuali il porto
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ha fruito di snellezza operativa e di conteni-
mento de; costi con conseguenti benefici ».

Da cio l'esigenza di trasformare radical-
mente gli enti e, di conseguenza, la prima af-
fermazione propositiva: « appare necessario
diversificare il momento dell'indirizzo pro-
grammatico e di controllo pubblico dalla fa-
se pitt propriamente gestionale da affidare ad
organi imprenditoriali che vedano presenti i
soggetti fondamentali del lavoro e del servi-
zio portuale: i poteri amministrativi pubbli-
ci, le Compagnie lavoratori portuali, gli ope-
ratori pubblici e privati dell'intero ciclo del
trasporto ».

La bozza riconosce che la compartecipa-
zione dell’iniziativa privata nelle attivita por-
tuali, pur nel quadro dei controlli pubbli-
ci e delle prerogative della Compagnia lavo-
ratori portuali, «& un nodo cruciale da
sciogliere » e fa un accenno alla necessita di
superare l'istituto della concessione.

Dopo aver descritto le situazioni esistenti

a Livorno e a Ravenna (mi richiamo alle pa-
gine 40-42 della bozza), si ipotizza la crea-
zione di uno strumento pubblico di pro-
grammazione e di controllo, di costruzio-
ne e manutenzione delle opere, di tutela
e di vigilanza, compartecipe alla gestione
aegli organi imprenditoriali. Oltre a questa
impostazione viene sottolineata la necessita
di affrontare la problematica dei sistemi
portuali, i problemi dell'ordinamento giu-
idico-amministrativo degli Enti e della lo-
ro autonomia finanziaria noncheé, proprio
per garantire « un governo globale e certo
della dinamica in atto » si sottolinea la ne-
cessita di « procedere anche alla ristruttura-
zione degli assetti operativi e quindi di af-
frontare il problema del servizio e dell’orga-
nizzazione del lavoro » problema che investe
si gli Enti, ma anche le Compagnie lavora-
tori portuali.

B necessario di fronte all’evolversi delle
tecniche di trasporto pervenire ad un « pro-
cesso che realizzi la riunificazione del lavoro
portuale, nell’ambito di una gestione impren-
ditoriale produttiva, razionale e program-
mata ».

In questo campo la bozza prevede che
dovrebbe realizzarsi un processo di trasfor-
mazione delle Compagnie lavoratori portuali

verso due fondamentali direzioni: 1) ’assun-
zione del carattere d’impresa che comporta
una trasformazione nella struttura interna e
nei rapporti esterni delle Compagnie; 2) i
nuovi criteri di valutazione del lavoro nel
rapporto fra garanzie salariali e valorizzazio-
ne della produttivita e della professionalita.
Ed ¢ in questo quadro che si auspica « una
maggiore responsabilita delle Compagnie nel-
la direzione delle operazioni portuali a livello
di banchina, nell’organizzazione del lavoro e
nei controlli amministrativi »; questa mag-
giore responsabilizzazione delle Compagnie
lavoratori portuali deve essere uno dei car-
dini della riforma delle gestioni. Particolare
interesse assumono le iniziative in alcuni
grandi porti (come Savona, Genova, Napoli,
Venezia), per il riassetto dei servizi portuali,
mentre si sta approfondendo anche il tema
e l'ipotesi di un Ente unico.

A mio giudizio si deve partire da queste
proposte operative indicate nella bozza di
documento per fare un discorso pilt ampio.

.

La prima osservazione & che, nella com-
plessa e vasta problematica emergente dal-
I'attuale organizzazione portuale italiana,
non & possibile prevedere azioni di riforma
che non siano globali, cio& che non compren-
dano tutt1 gli aspetti dell’attivita portuale. E
quesii aspetti, a mio avviso, comprendono
non soltanto la programmazione portuale,
ma anche i rapporti tra Stato e Regione, i si-
stemi portuali, la classificazione dei porti,
I'assetto degli Enti portuali, le gestioni ed
il lavoro portuale, la politica tariffaria, le
tasse portuali, i servizi dello Stato (dogane,
ferrovie) il demanio marittimo, 'azione de-
gli agenti marittimi e degli spedizionieri, le
linee di navigazione.

Ogni scelta innovativa in un settore di
quelli indicati ha una immediata correlazio-
ne con gli altri settori, con il pericolo di ag-
gravare |'attuale situazione dei porti qualora
si affrontasse soltanto un settore particolare.

Bisognera quindi, forse, nel documento
conclusivo dell’indagine, dare un giudizio an-
che sulla iniziativa riguardante le norme in
materia di programmazione portuale, gia ap-
provate dalla Camera e all’esame, in seconda
lettura, al Senato.
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Questo giudizio deve riguardare 1'opportu-
nita sia di affrontare parzialmente il tema
della riforma portuale, sia di integrare la
normativa proposta in relazione ad alcuni
temi: 1) rapporto tra Stato e Regioni nel set-
tore della programmazione portuale in pre-
senza di leggi dello Stato che indicano gia
una suddivione di competenze (porti di 1° e
2* categoria, I classe, di competenza dello
Stato, dalla II classe in poi di competenza
delle regioni, — articolo 59 del decreto del
Presidente della Repubblica 24 luglio 1977,
n. 616 —). Questo rapporto sembra essere
chiarito dall’articolo 11 del disegno di legge
sulla programmazione portuale dove si pre-
vede che le Regioni marittime elaborino un
proprio piano regionale dei porti in confor-
mita con il piano nazionale e come sua arti-
colazione. Dico sembra perché resta aperto
il rapperto tra Regioni ed Enti portuali le cui
leggi istitutive prevedono fra le diverse com-
petenze, quella di elaborare i piani regolatori
portuali ed il piano di utilizzazione delle
aree. Ma & chiaro che se queste competenze
venissero assorbite dalle Regioni (cosa che
potrebbe, a mio giudizio, avere valore posi-
tivo per il rapporto esistente tra porto e ter-
ritorio nel quadro s’intende della program-
mazione nazionale dei porti) dovrebbe essere
approfondita la proposta, fatta nella bozza
del documento, che indica la necessita di
diversificare il momento dell'indirizzo pro-
grammatico e di controllo pubblico dalla fase
vill propriamente gestionale degli Enti.

Questa competenza programmatoria (che
dovrebbe essere preminente) sarebbe vanifi-
cata se non si chiariscono le competenze re-
lative ai poteri di elaborazione dei piani re-
golatori e quindi il rapporto, tra Enti (come
organi dello Stato) e le Regioni.

E da chiarire la portata giuridica dei piani
regionali dei porti, come articolazione del
piano nazionale dei porti, sulla pianificazione
sottostante. Rapporti che non possono esse-
re soltanto di natura astratta, ma comporta-
no precise indicazioni di poteri. Basta soffer-
marsi soltanto sul penultimo comma dell’ar-
ticolo 10 del disegno di legge secondo cui
le previsioni di piano nazionale (e quindi re-
gionale) in ordine alle acquisizioni delle aree
e dell’esecuzione delle opere equivalgono a

dichiarazione di pubblica utilita, per capire
che il piano nazionale dei porti (e quindi il
piano regionale come sua articolazione) & un
vero e proprio piano regolatore del porto o
dei porti.

Queste osservazioni si collegano stretta-
mente ad un secondo aspetio che dovra esse-
re maggiormente approfondito, ed ¢ quello
dei sistemi portuali. Tale aspetto & stret-
tamente connesso sia alle linee di sviluppo
della programmazione nazionale dei porti,
sia al discorso sulla struttura e sulla funzio-
ne degli Enti portuali. Bisognera pertanto
dare un giudizio esplicito sulla scelta della
istituzione dei sistemi portuali che non po-
tranno — come ben dice la bozza di docu-
mento — essere definiti astrattamente, né
essere una individuazione schematica o sem-
plicemente geografica. Il problema principa-
le riguarda, a mio giudizio, l'aspetto giuri-
dico-istituzionale dei sistemi portuali e d1
questo non si fa cenno né nella bozza del
documento conclusivo, né nel disegno di
legge sulle norme per la programmazione
portuale.

Risulta chiaro che il problema non viene
risolto con l'istituzione delle conferenze or-
ganizzative portuali. Nel momento in cui si
affronta una riforma, questo tema dovra ave-
re delle risposte concrete.

La stessa proposta fatta nella bozza cir-
ca la trasformazione degli Enti in strumenti
promozionali, di programmazione e di con-
trollo dotati di autonomia, diversificati dalla
fase piu propriamente gestionale, potrebbe
assumere un significato veramente innova-
tore, se si allargasse la competenza pro-
grammatoria e promozionale a livello almeno
regionale, dove si ritiene di attuarla e dove
esista gia un Ente portuale, con una articola-
zione periferica gestionale autonoma delle
singole realtd portuali esistenti nell’ambito
territoriale regionale.

Sul piano legislativo, come & stato ricor-
dato, esiste gia una norma, sia pure pro-
grammatica, nel decreto del Presidente della
Repubblica n. 714 del 1978, riguardante il
porto di Trieste che rinvia ad una legge la
trasformazione dell’Ente portuale in vista di
una integrazione degli scali del Friuli-Vene-
zia Giulia e nel disegno di legge sulla pro-
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grammazione portuale, invece, non si parla
di eventuale organizzazione sistematica dei
porti e se da una parte si prevede (artico-
lo 2) il parere obbligatorio del Comitato
nazionale dei porti sulle proposte relative
alla creazione, fusione, trasformazione o
estinzione di enti autonomi di gestione por-
tuale, nonche sulle modifiche attinenti alla
loro circoscrizione territoriale, dall’altra (al-
I'articolo 10) si prevede che il piano naziona-
le dei porti indichi la scelta del ruolo dei
porti e determini I'ambito territoriale dei
porti in relazione alle loro esigenze di svi-
luppo, ai collegamenti viari, ferroviari, idro-
viari, eccetera. Il concetto ¢ sempre quello
del porto tradizionale, non si affronta il te-
ma della integrazione e della specializzazio-
ne. Soltanto all’articolo 11, come gia accen-
nato, si parla di piano regionale dei porti,
ma il problema & visto solo da un punto
di vista urbanistico (con le perplessita che
ho prima indicato) ma non si affronta il pro-
blema dal punto di vista istituzionale. Ora,
invece, & necessario che nel momento in cui
si affronta il tema della riforma, pur se sol-
tanto a livello di strumento di programma-
zione, venga affrontato, a mio giudizio, an-
che il tema dei sistemi portuali. E tornando
su quanto gia accennato, cio¢ sulla propo-
sta fatta nella bozza del documento, di una
nuova struttura degli Enti portuali, questa
non potra essere affrontata completamente
se non si da una risposta anche al tema isti-
tuzionale dei sistemi portuali a base regio-
nale quando il piano nazionale dei porti pre-
veda la loro costituzione. I problemi infat-
ti della programmazione, degli investimen-
ti, dell’articolazione delle specializzazioni,
della costruzione delle opere, dell’attivita
promozionale, dell’attuazione dello stesso
piano regionale dei porti, potrebbero essere
affrontati riportando ad unita la conduzio-
ne attuativa delle linee programmatiche, pur
nella diversita delle autonomie gestionali.

Quindi la proposta contenuta nella bozza
di documento non potra essere affrontata se
non nel quadro di una risposta sulla attua-
zione de1 sistemi portuali a livello regionale.

Ma che il problema della riforma dell’or-
dinamento portuale debba essere affrontato
nella sua globalitd emerge anche quando si

affronta il discorso delle autonomie finan-
ziarie degli enti portuali. Le innovazioni sul
piano della gestione finanziaria degli enti
— gestione che necessita di profonde modi-
fiche, come dice la bozza del documento —
possono essere affrontate nel quadro della ri-
forma dell’ordinamento degli Enti portuali.

Se venisse accettata la suddivisione tra
ente programmatorio, di vigilanza, di promo-
zione e struttura gestionale a livello impren-
ditoriale, dovranno essere precisate le fonti
di finanziamento per rendere le singole ge-
stioni veramente autonome. Le esperienze di
Savona, Genova, Napoli e forse Venezia
(riportate nell'ultima parte della bozza su
cui ritornerd) potrebbero essere indicative
per le future scelte. Nelle stesse Livorno e
Ravenna dovrebbe essere affrontato il rap-
porto fra strumento pubblico di programma-
zione, di promozione e controllo (che non
esiste) e organi imprenditoriali di gestione
esistenti. Il gettito della gestione vera e pro-
pria (tariffe per la manipolazione delle mer-
ci, magazzinaggio, trasporti all’interno del
porto) dovrebbe coprire anche gli investi-
menti ner mezzi mobili e di movimentazio-
ne mentre gli investimenti sulle strutture
portuali fisse, le manutenzioni ordinarie e
straordinarie delle stesse, le attivita promo-
zionali dovrebbero far capo all’ente program-
matore che dovrebbe essere dotato di entra-
te regolari (straordinarie e ordinarie).

Si pone il problema dei fondi di dotazione,
della devoluzione di entrate statali collegate
a servizi prestati, delle concessioni demania-
li, delle operazioni finanziarie per investimen-
ti fissi che dovrebbero essere di competenza
dell’ente programmatore e di controllo.

Ma il problema piti importante nel quadro
di una logica riformatrice & quello riguar-
dante il lavoro portuale. Non si puo affronta-
re solo una problematica programmatoria
(vedi disegno di legge approvato dalla Ca-
mera) se non si affronta, con la riforma de-
gli Enti portuali, anche i temi del lavoro
portuale e cid in relazione alla presenza
di una pluralitd di ruoli e competenze e al-
I'evolversi dei sistemi di sbarco e imbarco
e di movimentazione a terra delle merci, non-
che in relazione alla definizione delle tariffe.
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Esiste una logica nell’esposizione fatta nel-
la bozza del documento: gli Enti portuali
vengano trasformati in enti programmatori,
promozionali e di controllo; la gestione del-
le operazioni portuali assuma netto caratte-
re imprenditoriale, le Compagnie dei lavora-
tori portuali assumano carattere di impre-
sa. In questa prospettiva — dice testual-
mente la bozza — una maggiore responsabi-
lita delle Compagnie nella direzione delle
operazioni portuali a livello di banchina,
nell’organizzazione del lavoro e nei control-
li amministrativi deve essere uno dei cardini
della riforma delle gestioni.

Senza entrare nel merito dell’attuale, com-
plessa struttura giuridica delle Compagnie
portuali, & evidente che & necessario chia-
rire esattamente in questa proposta quale
¢ il soggetto che ha responsabilita della ge-
stione delle operazioni portuali, gestione che
deve rimanere pubblicistica.

Mi sembra di cogliere una certa contrad-
dizione tra quanto esposto a pagina 38 della
bozza, quando si afferma l'esigenza di diver-
sificare negli Enti portuali il momento del-
I'indirizzo programmatico e di controllo pub-
blico dalla fase pilt propriamente gestionale
da affidare ad organi imprenditoriali che ve-
dano presenti i soggetti fondamentali del la-
voro e del servizio portuale (i poteri ammini-
strativi — ma gestiti da chi? — le Compagnie
lavoratori portuali, gli operatori pubblici e
privati dell'intero ciclo del trasporto) con
quanto riportato a pagina 53 quando, nell’au-
spicare V'assunzione del carattere di impresa
da parte delle Compagnie lavoratori portuali,
si afferma che uno dei cardini della riforma
delle gestioni riguarda una maggiore respon-
sabilitd delle Compagnie lavoratori portuali
nella direzione delle operazioni portuali a li-
vello di banchina, nell’organizzazione del la-
voro e nei controlli amministrativi. Da una
pluralita di soggetti interessati alla gestione
portuale, come indicato a pagina 38, mi sem-
bra si riconduca ad unita prevalente di im-
prese (identificate nelle Compagnie lavorato-
ri portuali) la gestione portuale con compiti
che fra l'altro non sono propri dell'impresa,
in quanto tale, come quelli riguardanti i con-
trolli amministrativi. Non vorrei aver capi-
to male, ma si propone di concentrare nelle

Compagnie lavoratori portuali compiti di
controllo e di garanzia del servizio che sono
propri dell’ente pubblico. L'unificazione ge-
stionale, quindi, dovrebbe avvenire fuori del-
I'Ente portuale a livello di Compagnie lavo-
ratori portuali che assumerebbero, una vol-
ta radicalmente trasformate, il ruolo della
impresa unica, penso di natura pubblica, as-
sorbendo anche le funzioni € i ruoli oggi
esercitati dall’Ente portuale o dalle Aziende
mezzi meccanici a livello gestionale.

Dovrebbero restare immutate, giacché non
se ne fa cenno, le competenze esclusive ri-
guardanti la manodopera prevista dall’arti-
colo 110 del codice della navigazione. Si
instaurerebbe, quindi, un rapporto nuovo
tra soggetto che gestisce il porto ed il la-
voratore, rapporto nuovo che sostanzialmen-
te trasformerebbe il lavoratore in impren-
ditore, con compiti pubblici, ed in posizione
di sostanziale « riserva » o si potrebbe dire
di monopolio.

Le perplessita per questa soluzione (al di
la di un necessario approfondimento della
portata giuridica di queste innovazioni alla
luce della dottrina e della giurisprudenza)
riguardano prima di tutto un chiarimento
esatto di quello che nella bozza si wuol dire
in relaizone alle contraddizioni che pos-
SOno emergere se non vengono spiegati i
termini della proposta. Sul piano del merito,
inoltre, & importante dare una valutazione
sulle capacita imprenditoriali delle Compa-
gnie lavoratori portuali specialmente nei
grandi porti, alla luce dell’esperienza delle
stesse Compagnie portuali che, come dice il
documento, « per molti versi sono rimaste at-
tardate e incapaci di dare risposte organi-
che ». Bisognera, inoltre, chiarire il rappor-
to tra Ente portuale e le sue funzioni di
programmazione e di promozione, oltre che
di controllo, con i soggetti (o il soggetto) di
gestione e questo rapporto riguarda anche
il problema dei costi di gestione, delle ta-
riffe, dei costi di manutenzione, degli inve-
stimenti, del personale degli Enti attualmen-
te occupato nella gestione; resta pure aper-
to il rapporto con i privati (bisognera chia-
rire cosa wuol dire superare l'istituto della
concessione non solo in relazione all’attuale
articolo 11 del codice della navigazione, ma
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anche in relazione alle concessioni demania-
li che di solito prevedono non solo la corre-
sponsione di un canone, ma anche impegni
di investimenti e la reversibilita finale al de-
manio).

Quello che & necessario affermare, comun-
que, & che il nodo della produttivita dei no-
stri porti, al di la dei problemi di program-
mazione dello sviluppo, degli investimenti
nei porti e nelle infrastrutture a monte dei
porti, della specializzazione dei singoli scali
in una visione sistematica e istituzionalizza-
ta, almeno a livello regionale, sta nel lavoro
portuale e che un disegno di riforma non sa-
rebbe tale se non venisse affrontato, global-
mente, con 1 temi della programmazione e
dell'ordinamenio degli Enii portuali e de-
gli investimenti, anche il problema delle ge-
stioni.

Il punto cruciale sta nel rapporto tra Enti
portuali e i diversi soggetti che agiscono nel
porto ed 1n particolare le Compagnie lavo-
ratori portuali.

Proprio alla luce di quanto affermato nel-
la bozza del documento (pagine 39-40), quan-
do si dice che «l'accordo di principio sulla
necessita e l'urgenza della riforma diviene
arduo e difficile non appena si entra nel me-
rito non tanto dell’ipotesi di nuove formule,
ma della loro estrinsecazione nelle varie real-
ta portuali » e quando si afferma piu oltre
che « appare dunque estremamente perico-
loso forzare una realta portuale tanto diver-
sificata entro un ipotetico modello unifor-
me » anche se «& necessario definire un
quadro politico-strutturale e linee di princi-
pio comuni », sarebbe utile approfondire le
esperienze sul riassetto dei servizi portuali
oggi in corso in alcuni grandi porti.

Queste esperienze portano a intravvedere
la tendenza ad istituire punti di coordina-
mento operativi (chiamati diversamente) tra
Enti portuali e gli altri soggetti operanti nel
porto, ed in particolare, le Compagnie lavo-
ratori portuali per programmare gli inter-
venti ritenuti utili o necessari in relazione al-
le attivita di gestione, per coordinare il mo-
mento della programmazione con quello del-
la sua attuazione attraverso l'utilizzo con-
giunto delle capacita professionali sia del-

I’Ente che delle Compagnie lavoratori por-
tuali, e per determinare il costo e quindi la
tariffa, per coordinare la gestione degli or-
meggi, delle attrezzature fisse e mobili del-
VEnte, l'assegnazione delle squadre delle
Compagnie lavoratori portuali; per affron-
tare i rapporti tra soggetti erogatori di ser-
vizi e utenza (vedi esperienze di Savona,
Genova, Venezia e ultimamente Napoli).

Sarebbe utile approfondire queste espe-
rienze per proporre, proprio in relazione al-
la complessita del problema e alla diversita
delle situazioni, la istituzionalizzazione di
queste procedure, rendendole obbligatorie,
rispetto alle decisioni che gli organi preposti
dovranno prendere sul piano tariffario e
rendendo vincolanti le decisioni program-
matorie sul piano gestionale.

Quindi, la proposta contenuta nella boz-
za a pagina 57, che si muove su questa li-
nea, dovra essere coordinata con quelle pre-
cedenti gia ricordate e resa pilt esplicita sul
piano concreto.

Ma nel momento in cui si conclude una
indagine sul sistema portuale italiano, mi
sembra importante soffermarsi, proprio in
relazione alla complessita delle gestioni e
alla loro influenza sulla produttivita e sui
costi, su di una descrizione delle diversita di
competenze e di trattamento tra i diversi
porti in determinati settori. Non & pensa-
bile, infatti, proporre conclusioni operative
sul piano di una riforma globale se non
vengono riviste e portate a discipline omo-
genee alcune strutture operative e alcuni isti-
tuti giuridici.

Circa le tasse portuali, per esempio, si ri-
scontra che la tassa supplementare di anco-
raggio esiste solo nei porti di Genova, Na-
poli, Venezia e Trieste ed & devoluta agli
Enti portuali; la tassa sui passeggeri esiste
solo nei porti di Genova, Napoli, Trieste (in-
teramente devoluta agli Enti portuali a Ge-
nova e a Trieste e devoluta al cinquanta per
cento all’Ente portuale di Napoli), la tassa
sulle merci sbarcate ed imbarcate esiste nei
porti di Genova (con possibilita di addizio-
nali del dieci per cento), Venezia, Napoli, Ci-
vitavecchia, Trieste, Savona-Vado, Palermo
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ed anche Livorno e Brindisi (agli Enti por-
tuali va un’aliquota e all’erario un’altra parte
della tassa). La tassa sui carri ferroviari &
prevista solo nei porti di Genova e Napoli;
la tassa sugli automezzi solo a Genova ed
¢ devoluta agli Enti portuali.

Altri proventi riguardano contributi ordi-
nari dello Stato in misura molto diversa per
rimborso spese sostenute per la manuten-
zione, illuminazione, pulizia specchi d’acqua
e banchine. Per la manutenzione ordinaria
e straordinaria delle opere marittime e por-
tuali si provvede attraverso convenzioni con
il Ministero dei lavori pubblici. Per Genova
e Napoli provvedono direttamente gli Enti
senza convenzioni, ma con contributi forfet-
tari dello Stato.

Alcuni porti hanno contributi obbligatori
a carico di comuni, province, regioni (solo
nel caso, per queste ultime, di Trieste, Na-
poli e Palermo) o delle Camere di commercio
e dello Stato (Trieste, Napoli).

Gli impianti per lo sbarco dei prodotti
petroliferi sono normalmente costruiti e ge-
stiti da societad private, ma a Genova il por-
to ¢ stato costruito ed & gestito direttamen-
te dal Consorzio

Nei porti amministrati dallo Stato la ge-
stione dei servizi ferroviari & di competenza
delle Ferrovie dello Stato, le strade, parchi,
e cosl via, sono finanziati dalle competenti
amministrazioni, i terminali traghetti sono
gestiti da privati e da cooperative. Nei porti
amministrati dagli enti portuali 'esecuzione
delle opere ferroviarie nell’ambito dei porti
¢ eseguita dalle Ferrovie dello Stato o dal
Genio civile opere marittime a proprie spe-
se. A Trieste solo dal Genio civile opere
marittime.

La manutenzione degli impianti ferrovia-
ri ¢ dovunque effettuata dalle Ferrovie dello
Stato e dagli uffici del Genio civile opere
marittime. A Trieste viene eseguita diretta-
mente dall’Ente in accordo con le Ferrovie
dello Stato che rimborsano il 75 per cento
delle spese sostenute dall’Ente, con un mas-
simo annuale.

Il servizio manovre ferroviarie & affidato
agli enti portuali nei porti di Genova, Napoli,
Savona. A Trieste, I'Ente gestisce ed anche

riscuote per conto dell’amministrazione fer-
roviaria le tariffe di trasporto. A Venezia,
Palermo e Civitavecchia il servizio manovre
ferroviarie & svolto dall’Azienda delle ferro-
vie dello Stato.

Dove esistono gli Enti, questi hanno il com-
pito di amministrare i beni del demanio ma-
rittimo, ivi compresi i magazzini, ed incassa-
no i canoni di concessione.

Gli Ent1 provvedeno alla gestione dei mezzi
meccanici fissi di banchina mediante pro-
prio personale. I mezzi mobili appartengono
quasi totalmente a privati. Gli Enti stabili-
scono le tariffe e le modalita di utilizzazione.
La conduzione dei servizi ¢ affidata alle Com-
pagnie portuali. A Venezia e a Trieste, pero,
parte dei mezzi mobili & manovrata da per-
sonale dell’Ente portuale e a Trieste & di
proprieta dell’Ente

Anche nel servizio reso alle merci ci sono
disparita. Le operazioni a bordo si svolgo-
no sotto la competenza del vettore maritti-
mo. Alle operazioni di terra, compreso il
magazzinaggio e la consegna, provvedono
nei porti di Venezia e di Trieste gli Enti por-
tuali; a Genova, fino a poco tempo fa, una
impresa a capitale pubblico.

Ma a Genova l'impresa aveva competenza
anche per le operazioni di bordo per quanto
riguarda 1 containers e a Trieste I'Ente por-
tuale ha competenza anche per le operazioni
di bordo per i cereali, le rinfuse, nonché per
le navi-traghetto e i porta-contenitori.

Ci sono diversita anche sul piano fiscale
(riduzioni di aliquote per Genova), sulle ga-
ranzie per i mutui, e cosi via.

Un altro esempio di diversita & che alcuni
enti rinviano ai successivi esercizi 1'accanto-
namento delle somme necessarie per l'ade-
guamento delle indennitd di anzianitd matu-
rate dai dipendenti.

Ho voluto soffermarmi su alcuni punti del-
l'attivita portuale, cosi come risulta nella
complessa realta italiana, per sottolineare co-
me il fattore costo e il fattore produttivita
possano variare da porto a porto perché di-
verse sono le situazioni e diverse le voci.
Ora, questi problemi sono strettamente col-
legati al tipo di gestione che si vorra in-
staurare ed hanno una stretta correlazione
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con la determinazione dei costi. La riforma
delle gestioni portuali dovra passare attra-
verso anche la revisione di queste situazioni
e quindi, se da una parte ¢ necessario fare
proposte concrete sul piano generale delle
competenze programmatorie, dell’ordina-
mento degli Enti portuali, del lavoro por-
tuale, delle gestioni portuali, non puo essere
ignorato il problema della presenza di orga-
nismi statali e la necessita di coordinarli con
il complesso quadro della gestione portuale.
Mi riferisco principalmente al servizio del-
la dogana, ai servizi ferroviari, all'uniformita
delle tasse portuali, all'uniformita dei bilan-
ci degl enti portuali. Non si pud prevedere
una riforma completa ed efficace dell’ordi-
namento portuale se non vengono affrontati
in termini innovatori anche questi temi.

Il servizio della dogana & talmente colle-
gato al discorso della produttivita, che &
assurdo pensare che non esista un’unica dire-
zione, al momento in cui andremo a fare
eli enti gestionali, almeno sul piano opera-
tivo fra gestione del porto e gestione della
dogana. Se non riusciamo a introdurre que-
sta riforma — non so perd come — ¢ chia-
ro che non possiamo nemmeno affrontare
il discorso della gestione portuale.

Ho cercato di portare un contributo af-
frettato — e di questo chiedo scusa — alla
stesura definitiva del documento conclusivo
dell'indagine sul sistema portuale italiano.
Penso che la strada per la riforma sara lun-
ga e difficile e forse sotto questo profilo ¢
comprensibile la difficolta dell’altro ramo
del Parlamento a varare una riforma com-
pleta. Pur restando personalmente perples-
so sull'utilitd di una riforma parziale, cosi
come proposta (ma sulla quale avremo oc-
casione di soffermarci per cercare di pun-
tualizzarla il pitt possibile), non posso non
sottolineare, a conclusione del mio interven-
to, la mancanza di progetti da parte del-
I’Esecutivo sul piano delle iniziative e delle
proposte. Dopo la presentazione, nell’altra
legislatura, da parte del Ministro della ma-
rina mercantile del tempo, di due disegni
di legge sui porti e sugli Enti portuali, &
mancata in questa legislatura l'iniziativa del

Governo, per affrontare nel suo complesso
il problema dell’ordinamento portuale.

R O S A, sottosegretario di Stato per la
marina mercantile. E stato proprio per non
far ritardare 1'esame dei documenti d’inizia-
tiva parlamentare che il nostro testo non
¢ stato presentato ufficialmente, ma ¢ diven-
tato parte di altri.

TONUTTI. Poiche la riforma del-
I'ordinamento portuale comporta la riforma
anche di altri settori dello Stato, & auspica-
bile una visione unitaria anche da parte go-
vernativa.

Non si hanno inoltre notizie su come pro-
cedono i lavori della commissione per la ri-
forma del codice della navigazione, lavori
che non possono non affrontare special-
mente il settore del lavoro portuale, cosi
strettamente collegato al disegno di riforma.
E auspicabile che, se da questa indagine
uscird un documento unitario, pur generico,
ma indicativo dei nodi da sciogliere, questo
nostro lavoro possa provocare un'ulteriore
iniziativa per completare, nella sua globalita
— e su questo concetto nuovamente mi sof-
fermo — il disegno di una riforma degli
ordinamenti portuali su basi veramente in-
novative, per rendere sempre pil efficiente
e sempre pilt competitiva questa parte im-
portante dell’economia del Paese.

Aggiungo una breve considerazione. Ho
letto soltanto questa mattina le ultime pa-
gine della bozza di documento predisposta
dal collega Federici; sottolineo che & stato
molto opportuno concludere il discorso in-
quadrando il problema della riforma in un
vasto giudizio di ordine generale, specialmen-
te per quanto riguarda la politica del Medi-
terraneo. In linea di massima mi trovo d’ac-
cordo con le osservazioni fatte, riservando-
mi, al momento della definizione del testo
del documento, di prospettare alcuni ri-
tocchi.

PRESIDENTE. Ringrazio il se-
natere Tonutti per l'approfondimento che
ha dato alla stesura del documento.
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Vorrei quindi chiedere alla Commissione
di esprimersi circa l'ulteriore iter dell’esame
della bozza di documento conclusivo del-
I'indagine.

FEDERICI. Signor Presidente, ri-
tengo opportuno addivenire alla nomina di
un Comitato ristretto per definire il testo
del documento da sottoporre poi all’appro-
vazione della Commissione la quale potreb-
be essere convocata mercoledi prossimo,
mentre la riunione del Comitato potrebbe
aver luogo il giorno precedente.

PRESIDENTE. Poiche nessun
altro domanda di parlare e non facendosi
osservazioni, cosi rimane stabilito.

11 seguito del dibattito sul documento con-

clusivo dell'indagine ¢ pertanto rinviato ad
altra seduta.

La seduta termina alle ore 12.

SERVIZIO DELLE COMMISSIONI PARLAMENTARI
1l consiglicre parlamentare delegato per i 1ssoconti stemografici
Dorr. RENATO BELLABARBA



