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MERCCGLEDI’ 5 DICEMBRE 1984
(Seduta antimeridiana)

Presidenza
del Presidente SPANO Roberto

I lavori hanno inizio alle ore 10,05.

« Disposizioni per la formazione del bilancio an-
nuale e pluriennale dello Stato (legge finanzia-
ria 1985)» (1027), approvato dalla Camera dei
deputati
(Rapporto alla 5» Commissione) (Esame e rin-
vio)

« Bilancio di previsione dello Stato per I'anno fi-
nanziario 1985 e bilancio pluriennale per il
triennio 1985-1987 » (1028), approvato dalla Ca-
mera dei deputati

— Stato di previsione del Ministero della marina
mercantile per l'anno finanziario 1985 (Tab. 17)

(Rapporto alla 5* Commissione) (Esame e con-
clusione)

PRESIDENTE. Sono iscritti all’ordine del
giorno, per il parere alla 5* Commissione,
I'esame, per quanto di competenza, del dise-
gno di legge: «Disposizioni per la formazione
del bilancio annuale e pluriennale dello Sta-
to (legge finanziaria 1985) », gia approvato
dalla Camera dei deputati, nonche, per il
rapporto, ugualmente alla 5*° Commissione,
I'esame della tabella 17 del bilancio dello
Stato: « Stato di previsione del Ministero
della marina mercantile per l'anno finanzia-
rio 1985 », gia approvato dalla Camera dei
deputati.

In applicazione delle deliberazioni prese
dal Senato, nel quadro del calendario dei
lavori adottato dal Senato il 28 novembre,
si procedera all’esame congiunto, limitata-
mente alla discussione generale, dei due do-
cumenti, secondo le norme generali e spe-
ciali dettate al riguardo dal Regolamento.

Prego il senatore Colombo Vittorino (V.)
di riferire alla Commissione sul disegno di
legge n. 1027.

COLOMBO Vittorino (V.), estensore desi-
gnato del parere sul disegno di legge n. 1027.

Nel prendere in esame in questa sede il di-
segno di legge finanziaria, credo sia presso-
ché superfluo richiamare come esso sia il
documento fondamentale della complessiva
manovre di politica economica e finanziaria
del Governo e come alla base della sua
strutturazione vi siano gli obiettivi fonda-
mentali della lotta all'inflazione e del con-
tenimento della spesa pubblica.

Indubbiamente nell’elaborare un documen-
to che ¢ alla base dell’attivita di investimen-
to, e delle spese del complesso della mac-
china statale per tutto l'anno 1985, il pro-
blema non puod essere solo di contenimento,
ma anche di ricerca del punto di equilibrio
tra queste esigenze fondamentali ed altre
esigenze che salgono dal paese e che ovvia-
mente si rispecchiano nella azione del Go-
verno: contemperare cio¢ le limitazioni con
il perseguimento degli investimenti, 1'accre-
scimento dell’occupazione, lo sviluppo, in
definitiva con quel cammino di riforma che
deve proseguire ed irrobustire la ripresa che
si & avviata.

Indubbiamente occorre rilevare che que-
sto disegno di legge finanziaria per il 1985
segna il conseguimento, quanto meno, di due
risultati: quello del contenimento della spe-
sa pubblica e quello del non superamento
del tetto predeterminato. E in questo quadro
di carattere generale che possiamo esamina-
re rapidamente gli aspetti del disegno di
legge finanziaria riguardanti la nostra Com-
missione.

Troviamo subito all’articolo 3, dedicato
ai problemi della finanza regionale e locale,
un argomento che ¢ di nostro diretto inte-
resse, in quanto si tratta della fissazione
dell’entita del fondo nazionale trasporti per
il 1985, determinato in 4.049 miliardi, risul-
tanti dalla somma stanziata nello scorso
esercizio di 3.346 miliardi, aumentata del
tasso di inflazione programmato del 7 per
cento, pilt 325 miliardi del fondo integrativo
e 19 miliardi spostati dal bilancio del Tesoro.

Ci si potra chiedere se l'entita di questo
fondo, cosi determinato, sia sufficiente: la
risposta & che probabilmente ¢’¢ una carenza
di 300-400 miliardi, che perd non riguarda
I'esercizio 1985, ma la mancata indicizzazio-
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ne totale del fondo stesso negli esercizi pas-
sati,

E importante, inoltre, sottolineare un
aspetto che & stato pili volte ricordato. Per
il settore investimenti del citato fondo nazio-
nale trasporti la normativa prevede che pos-
sano essere erogati contributi per 'acquisto
di autobus anche in misura superiore al 75
per cento, quando questo serva a sostituire
autobus vetusti, utilizzando a tal fine le
somme non impegnate negli esercizi 1983-
1984 dalle Regioni per motivi vari, non ulti-
mo quello che a volte esse non hanno nean-
che la possibilita di mettere a disposizione
il 25 per cento della spesa che sarebbe pur
sempre a loro carico.

All’articolo 8, che pitt direttamente ci ri-
guarda in quanto & dedicato alle aziende
autonome, dopo la determinazione dell’anti-
cipazione all'’Amministrazione delle poste (&
di 1.990 miliardi piti 835 miliardi a fronte
delle maggiori spese per il 1983-84) e alle
ferrovie dello Stato (1.798 miliardi), sono da
notare alcune disposizioni di carattere par-
ticolare che hanno un loro significato ben
preciso: per esempio, la diminuzione percen-
tuale del 10 per cento delle riduzioni ferro-
viarie in atto. Evidentemente non si tratta
di un provvedimento di grande peso econo-
mico, ma ha pur tuttavia una sua impor-
tanza, quanto meno come segnale. Maggiore
importanza, e si presta a qualche considera-
zione, assume la disposizione che prescrive
al Ministro dei trasporti di presentare entro
sei mesi al Parlamento un piano di soppres-
sione di linee ferroviarie a scarso traffico,
che dovrebbe essere realizzato nel giro di tre
anni. Per la verita ci si chiede se questo ter-
mine di sei mesi sia congruo non tanto per
Uelaborazione del piano specifico, quanto
perché un piano di questo genere andrebbe,
a mio parere, correlato al piano generale dei
trasporti, mentre entro sei mesi questa cor-
relazione non sara possibile.

Si tratta di una linea di tendenza che cer-
tamente va apprezzata, anche se ovviamente
i giudizi di merito andranno espressi quando
il piano stesso sard presentato. Ma il fatto
in sé di prendere in considerazione una si-
mile pesantissima antieconomicita — ove

la scelta venga fatta oculatamente e seria-
mente — rappresenta una strada pressoche
obbligata.

Un'altra disposizione importante contenu-
ta nell’articolo 8 riguarda la possibile riso-
luzione consensuale, ovvero il riscatto delle
concessioni, per quelle linee ferroviarie che
risultino essenziali al fine di rendere funzio-
nale I'assetto definitivo di reti integrate nel
sistema ferroviario nazionale. Allo scopo ven-
gono stanziati 30 miliardi, che non sono mol-
ti, ma che possono dare l'avvio ad un pro-
cesso di notevole interesse.

Sempre in materia di ferrovie concesse ¢
previsto lo stanziamento di 70 miliardi per
il 1985 per l'ulteriore revisione delle sovven-
zioni, anche per i casi in cui le ferrovie
concesse in argomento abbiano gia usufruito
delle sovvenzioni previste dalla legge per le
tre revisioni.

Infine c’& da segnalare che, nell’ambito
delle assegnazioni per il piano integrativo del-
le ferrovie dello Stato, vengono previsti 50
miliardi finalizzati alla realizzazione di pro-
getti di trasporto integrato nelle aree metro-
politane, mediante accordi tra gli enti locali
e le ferrovie dello Stato che possono portare
a risultati notevoli in un settore particolar-
mente delicato e impegnativo.

Lo stesso articolo 8, per rimanere in ma-
teria di trasporti, prevede un notevole rifi-
nanziamento del piano integrativo delle fer-
rovie dello Stato: 15.900 miliardi che porta-
no lo stanziamento complessivo del fondo
iniziale di 12.450 miliardi della legge n. 17
del 1981, gia elevato a 18.450 miliardi dalla
legge n. 130, dal 1983, a lire 34.750 miliardi,
con un incremento notevolmente superiore
alla rivalutazione per il recupero dell’infla-
zione. Ci si potrebbe chiedere se la previsione
iniziale era stata sottostimata o se si ritiene
di impinguare questo fondo con una certa
larghezza, date le notevoli esigenze esistenti
in proposito. Certamente non saremo noi in
Commissione trasporti a dolercene, dal mo-
mento che la realizzazione totale del piano
integrativo lascerebbe comunque residui inu-
tilizzati alla sua conclusione.

Nell'articolo 8, passando ad altri argo-
menti, & previsto anche che all’Amministra-
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zione delle poste e all’Azienda autonoma per
i servizi telefonici vengano concesse anticipa-
zioni da parte della cassa vaglia per un am-
montare fissato nel limite di 150 miliardi.

Piti importante & il finanziamento del pia-
no decennale delle telecomunicazioni per il
quale la Cassa depositi e prestiti fornira
sui fondi dei conti correnti postali anticipa-
zioni per 5.000 miliardi nel periodo 1985-
1987. L'onere del prestito ¢ totalmente a ca-
rico dello Stato. Cio significa 200 miliardi per
I'Amministrazione delle poste e 300 miliardi
per '’Azienda di Stato per i servizi telefonici,
per il 1985.

Sempre all’articolo 8 & previsto il rifinan
ziamento del piano triennale del’ANAS che
viene portato a 5.500 miliardi; l'integrazio-
di 2.000 miliardi ¢ scaglionata in ragione di
lire 500 miliardi per ciascuno degli annt
finanziari dal 1985 al 1988. A parte si disci:
plina la possibilith per 'ANAS di contrarre
prestiti presso la Banca europea degli inve-
stimenti (BEI)} o prestiti anche obbligazio-
nari in Italia o all’estero, con onore inte-
ramente a carico dello Stato. Il programma
di utilizzazione di questo stanziamento deve
essere sottoposto all'esame del Parlamento
entro 60 giorni dall'entrata in vigore dellg
iegge finanziaria.

All’articolo 11, nel capitolo dedicato allg
opere pubbliche, ¢’¢ da rilevare lo stanzia
mento di 530 miliardi in tre anni (di cui 80
nel 1985) per l'edilizia penitenziaria.

Pure all’articolo 11 & disposto uno stan
ziamento che non riguarda il Ministero dei
lavori pubblici, ma che merita di essere
citato. Si tratta di 800 miliardi messi a di
sposizione degli enti locali per mutui da
contrarre presso la Cassa depositi e prestiti,
con onere a carico dello Stato; tali mutui
sono finalizzati all’edilizia giudiziaria.

Per quanto riguarda l'edilizia residenziale
viene reintegrato il finanziamento con 100
miliardi, in ragione di 60 miliardi per il
1985 e di 40 per il 1986; mentre una serie
di altri finanziamenti & prevista a favore
delle aziende danneggiate da pubbliche cala-
mita e per gli interventi nelle zone terre-
motate del paese.

All’articolo 13 vale la pena di ricordare,
sia pure rapidamente, che & prevista la pos-

sibilita per le societd concessionarie di auto-
strade di contrarre mutui all’estero per 2.500
miliardi negli anni 1985-1991, con garanzia
dello Stato circa le variazioni del tasso di
cambio.

All'articolo 14 — siamo nel titolo riguar-
dante gli interventi in campo economico —
c'¢ una riaffermazione di competenza istitu-
zionale del Ministero dei trasporti per quan-
to riguarda la costruzione dei centri-prova
degli autoveicoli e del Centro superiore di
ricerca e prove. Il finanziamento relativo &
previsto nel bilancio in appositi capitoli.

Sempre all’articolo 14 & importante rile-
vare il finanziamento da parte della Cassa
depositi e prestiti alle societd concessionarie
di servizi di telecomunicazione, fissato in
1.000 miliardi annui per gli anni 1985-1991.
Ovviamente il finanziamento & finalizzato ai
programmi di investimento. Le condizioni
sono di favore, essendo prevista una indi-
cizzazione al tasso vigente per la Cassa de-
positi e prestiti aumentato solo dello 0,25
per cento. Per questi finanziamenti deve es-
sere prestata garanzia da parte della STET.

Per quanto riguarda le tabelle mi limiterd
a ricordare che nel fondo speciale di parte
corrente, alla tabella B, sono assegnati al
Ministero dei trasporti 110 miliardi per in-
terventi urgenti per gli autoservizi di linea
di competenza statale e 81 miliardi per in-
terventi a favore di ferrovie concesse e per
il riscatto di alcune di esse, mentre nella
tabella C merita di essere sottolineato lo
stanziamento di 600 miliardi per il Ministero
della marina mercantile a favore dell'indu-
stria navale e armatoriale.

Questi sono i passi della legge finanziaria
che riguardano direttamente la nostra Com-
missione. Indubbiamente anche questi dati
di carattere concreto vanno ricompresi in
una visione di carattere generale e vanno
considerati in questo quadro sia i finanzia-
menti previsti, sia le rimodulazioni di spesa,
ad esempio quelli riguardanti il Ministero
dei lavori pubblici, in particolare 'edilizia
residenziale. Tuttavia, tenendo conto anche
dei residui non spesi dal Ministero e delle
possibilita concrete di spesa, si ritiene che
ci6 non debba incidere sull’operativita del
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Ministero stesso, mentre d’altro lato si pos-
sono senza altro sottolineare con favore de-
terminati stanziamenti qui previsti. Pertanto,
nel quadro di una valutazione complessiva
coerente con la manovra globale condotta dal
Governo, il relatore propone alla Commis-
sione di esprimere parere favorevole sul di-
segno di legge finanziaria 1985 per quanto
di competenza.

PRESIDENTE. Sospendo brevemente la
seduta.

I lavori vengono sospesi alle ore 10,30 e
sono ripresi alle ore 11,30.

PRESIDENTE. Riprendiamo i nostri la-
vori. Prego il senatore Cartia di riferire alla
Commissione sulla tabella 17.

CARTIA, relatore alla Commissione sulla
tabella 17. Signor Presidente, onorevole Mi-
nistro, onorevoli senatori, mi corre 1'obbligo
di ringraziare il Presidente, senatore Spano
per lincarico, cui sono stato chiamato, di
svolgere la relazione sullo stato di previsio-
ne del Ministero della marina mercantile
per 'anno finanziario 1985. E stato un te-
merario cosl facendo, poiché quanto io po-
tro riferire non merita alcun raffronto con
la relazione svolta lo scorso anno sullo
stesso argomento dal senatore Patriarca, la
cui passione e competenza specifica sui pro-
blemi della marina mercantile ci & ben nota.

Se dovessi trattare del bilancio in que-
stione rispettando l'etimologia del termine,
sarei condotto ad un’arida esposizione di
numeri in dare e avere che sarebbe preferi-
bile affidare a funzionari competenti, ma
negherei cosi la sua maggiore funzione: ren-
dere possibile, ciog, una valutazione di quali
saranno gli effetti che gli interventi finan-
ziani produrranno sull’economia del Paese e
mettere il Parlamento in condizione di poter
accertare che l'esecutivo realizzi quanto &
stato programmato. L'accenno a questi soli
due punti & voluto proprio in riferimento al-
le due principali valutazioni che si possono
dedurre dallo studio della tabella 17 ora al
nostro esame. Un giornalista scriveva che la

maggior parte degli italiani, malgrado la po-
sizione geografica dell'Italia, non conosce
i problemi connessi all’'economia del mare.
In effetti, abbiamo col mare solo un rappor-
to a fior di pelle e per un breve periodo
dell’anno. Piti sconosciuta ancora ¢ la pro-
blematica che tormenta la marina mercan-
tile, che & stata tuttavia oggetto di studi,
congressi, proponimenti, ed & stata causa di
tensioni sociali non indifferenti. Non vorrei
tediarvi riproponendo temi ben noti a tutti
i componenti di questa Commissione, ma ri-
tengo necessario puntualizzarli brevemente.

Scrive Pier Antonio Toma: in un quadro
economico mondiale che impone da anni
un ristagno degli scambi internazionali ma-
rittimi, la marina mercantile italiana sembra
risentire i contraccolpi negativi in misura
maggiore di altre flotte europee. Quali sono
le cause internazionali della crisi? La FILP,
Federazione italiana lavoratori porti, e la
CISL, al convegno regionale campano del
settembre 1984, ne individuavano alcune: la
tendenza al nialzo del dollaro; i focolai di
guerra sparsi per il mondo con riduzione
del libero scambio, specie via mare; il poten-
ziamento strutturale e tecnologico dei porti
e della flotta di alcuni paesi, vedi Giappone
e Corea; la voglia di cominciare a misurarsi
con pariners sempre pilt agguerriti da parte
dei paesi emergenti del terzo mondo; 1'inci-
denza del costo della manodopera dei paesi
ad economia collettivizzata. A questo propo-
sito voglio leggervi un trafiletto dell’« Avvisa-
tore Marittimo »: le maggiori compagnie oc-
cidentali hanno ripetutamente accusato 1'U-
nione Sovietica di assicurarsi una quota cre-
scente del mercato mondiale dei trasporti
mediante 'applicazione di prezzi sottocosto
e di sussidi statali; ma la causa maggiore
dei problemi occidentali & costituita dall’e-
spansione troppo rapida della flotta mercan-
tile agli inizi degli anni '70 e dalle intese fra
le varie compagnie sulla politica dei prezzi
in modo da tenere le tariffe su livelli ec-
cessivamente elevati. Quasi fosse un pro-
blema di rapporti tra le varie compagnie
per mantenere i prezzi dei noli elevati!

Ma per I'Italia in particolare quali sono
le cause che hanno determinato la crisi del-
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I'economia marittima? Purtroppo sembra
che qualunque settore si esplori le falle pii1
o meno larghe affiorano; la flotta e la can-
tieristica, i porti e le loro connessioni con
Uentroterra, il lavoro portuale e i noli, le
coste e il demanio, la pesca e l'ecologia del
mare, le imbarcazioni da diporto e il turi-
smo fino a risalire all’amministrazione, alla
travagliata storia del Ministero della marina
mercantile. Tralascio I'analisi che meritereb-
be ogni punto toccato, potra essere ripresa
nella discussione che seguira. E opportuno
ritornare sull’argomento, motivo di questo
incontro, richiamando i due aspetti del bi-
lancio evidenziati nel preambolo. L'esame del
bilancio per il 1985 e del relativo disegno di
legge finanziaria viene affrontato in un mo-
mento in cui si nota, seppure gradatamente,
una ripresa economica nel campo internazio-
nale e in quello nazionale, dove 'economia
si avvia ad un risanamento. C'¢ un rapporto
della CEE che da una valutazione di questo
fenomeno di contenimento dell'inflazione e
che conclude dicendo che I'economia italiana
oggi & in ripresa sulla scia della ripresa mon-
diale, ma indipendentemente dagli effetti del-
la politica delineata dalle autorita di Governo
nel setiembre scorso. Tuttavia insiste nel con-
siderare questa realta del contenimento del-
I'inflazione, seppure a scapito dell’occupa-
zione.

Tanto & senz'altro dovuto alla politica di
contenimento della spesa pubblica e del di-
savanzo. Le scelte che la maggioranza inten-
de compiere vanno quindi ispirate tenendo
conto della lotta contro l'inflazione e della
riconduzione del debito pubblico entro limiti
ben precisi. Una tale politica di rigore non
deve perd perdere di vista I'incremento da
dare all’attivitd produttiva, da cui discende
la possibilita di accrescere 1'occupazione. La
legge finanziaria in generale deve quindi con-
tinuare a perseguire la tendenza manifesta-
tasi nel 1984 in tema di riduzione dell'infla-
zione e in tema di contenimento del debito
pubblico.

Il disegno di legge finanziaria in esame va
inquadrato in questa ottica, come pure la
tabella 17 concernente lo stato di previsio-
ne del Ministero della marina mercantile.

L’esame analitico di tale documento evi-
denzia stanziamenti per complessivi 8749
miliardi. Di questi, 647 miliardi riguardano
la spesa corrente, mentre 227 miliardi sono
in conto capitale. Dal confronto con il 1984
¢ dato rilevare una contrazione di 239 mi-
liardi per la parte corrente e di circa 17
miliardi in conto capitale. Le variazioni
relative alla parte corrente sono dovute
principalmente allincidenza di intervenuti
provvedimenti legislativi, alla fiscalizzazio-
ne degli oneri sociali, all'adeguamento delle
dotazioni di bilancio ad esigenze della ge-
stione. Le variazioni relative alla parte in
conto capitale sono dovute all’incidenza di
leggi preesistenti, tra cui sono da registrare
51.600 milioni per la legge della difesa del
mare ie 8.000 milioni per la pesca marittima.
Per quanto riguarda i residui, si sono regi-
strati 948 miliardi, di cui 751 miliardi per
le spese in conto capitale e 197 miliardi per
le spese correnti.

Quanto sopra denota una difficolta ope-
rativa tra la spesa deliberata e la sua attua-
zione pratica. Quindi, si ritiene necessario
segnalare al Governo l'opportunita che gli
stanziamenti, nei limiti del possibile, siano
utilizzati nel corso dell’esercizio di compe-
tenza, allo scopo di evitare 'accumularsi di
residui passivi, con grave pregiudizio della
realizzazione dei programmi di intervento
negli specifici settori.

Tutti i colleghi sono in possesso degli
elementi contabili che contribuiscono a for-
mare lo stato di previsione della spesa della
marina mercantile e, come hanno avuto mo-
do di rilevare, alcuni capitoli evidenziano un
certo contenimento della spesa, in confor-
mita alla politica di rigore che il Governo
persegue ai fini di contenere l'inflazione con
provvedimenti ben dosati e selettivi che —
a parere di chi parla — caratterizzano an-
che lo stato previsionale del Ministero della
marina mercantile.

Perd non va sottaciuto che se il conteni-
mento della spesa pubblica e la politica di
rigore perseguita dalla maggioranza hanno
consentito la riduzione dell'inflazione, da un
altro lato non hanno certo contribuito a
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risolvere gli annosi problemi che affliggono
la marina mercantile.

C’¢ da dire che in questi anni sono state
approvate la legge 23 maggio 1983, n. 230,
nonche la legge 26 luglio 1984, n. 396, sul-
I'armatoria ed anche altri provvedimenti
sulla cantieristica.

Nella tabella 17 vengono elencate le spese
correnti, orientate soprattutto ai servizi ge-
nerali, al lavoro marittimo portuale e di na-
viglio, alle capitanerie di porto, alla difesa
del mare e del demanio, ai servizi marittimi
e della pesca, mentre per le spese in conto
capitale sono destinati 8 miliardi come con-
tributo sugli interessi su operazioni di cre-
dito navale, nonche 3 miliardi per la costru-
zione, l'acquisto e il noleggio di mezzi nau-
tici, aeromobili, mezzi di trasporto e di ri-
morchio.

L’assunto secondo cui conosciuta la causa
& possibile stabilire la terapia da usare &
falso se non si hanno i mezzi per farlo. Per
la marina mercantile sono state proposte
diverse operazioni, diverse tecniche; ma &
noto che in chirurgia quando vengono pro-
poste numerose tecniche ¢ segno che nessu-
na & sicuramente buona. Tuttavia qualche
provvedimento va suggerito.

Per non essere dispersivo su tutta la pro-
blematica, affrontando specificamente il te-
ma della riforma dell'ordinamento portuale
italiano, occorre riaffermare la necessita e
I'urgenza che la materia venga ridefinita le-
gislativamente con riguardo ai seguenti pun-
ti: programmazione, classificazione, gestio-
ne e lavoro portuale. Si rileva la necessita di
promuovere l'integrazione tra programma-
zione economica generale e programmazione
marittima portuale e tra quest'ultima e quel-
la dei trasporti, cosi da favorire l'armoniz-
zazione delle varie fasi di trasporto secondo
le esigenze determinatesi tra il porto di un
tempo e il porto attuale, il porto terminal,
cioé punto nodale di passaggio del trasporto
integrato. Occorre procedere allistituzione
di un comitato nazionale dei porti che si
componga prevalentemente di tecnici a ga-
ranzia delle indicazioni programmatorie e
che sia costituito da organi a limitata com-
posizione numerica, cosl da evitare i rischi

conseguenti alla pletoricita e all’assemblea-
rismo.

In attesa che si renda possibile l'istituzio-
ne di tale definitivo organo programmato-
rio, & necessario costituire immediatamente
un comitato consultivo dei porti, con ana-
loga composizione e finalith del comitato
nazionale dei porti, che supplisca alla caren-
za di programmazione dovuta alla mancata
approvazione della legge stralcio. E utile
inoltre ristrutturare il Ministero della ma-
rina mercantile, adeguatamente potenzian-
dolo in organico e funzioni, con particolare
riguardo alla costituzione di un centro elabo-
razione dati ed al raccordo con altri Mini-
steri per materie di comune competenza. In-
fine, bisogna potenziare le strutture centrali
e periferiche dell'amministrazione maritti-
ma, con particolare riguardo alla capitaneria
di porto sia in termini di localizzazione delle
sedi, sia di rafforzamento dell’organico.

Circa la classificazione — anacronistica-
mente legata a normative risalenti al 1885
e al 1904 — nel segnalare lo stretto collega-
mento funzionale tra questa e la program-
mazione, si rimarca l'esigenza: di procedere
ad una nuova classificazione dei porti in
coerenza con le determinazioni generali del
piano nazionale dei trasporti, cosi da poter
concentrare le risorse disperse sui 144 porti
dell’attuale classificazione; di introdurre nel
meccanismo di destinazione dei finanzia-
menti norme che subordinino l'entita degli
stessi alla produttivita, competitivita e fun-
zionalita dei singoli scali in rapporto al siste-
ma generale dell'interscambio.

A questo proposito occorre prevedere 1'im-
piego del nucleo di valutazione e garantire
allo stesso totale autonomia di giudizio; pre-
vedere attraverso le nuove norme la classi-
ficazione dei porti industriali, turistici e
pescherecci, oggi non contemplati dalla vi-
gente legge dal 1885.

Con riferimento alla gestione portuale,
condivise le conclusioni formulate nel do-
cumento finale approvato nel 1979 dalla 8*
Commissione, al termine dell'indagine co-
noscitiva svoltasi nella VIII legislatura, se-
condo cui «la crisi dei grandi scali sotto il
profilo gestionale & da ricondursi ad ele-
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fantiasi burocratica, incapacitd imprendi-
toriale e tensioni conflittuali esasperate per
cui & necessario trasformare gli enti in stru-
menti promozionali di programmazione e di
controllo diversificando il momento dell'in-
dirizzo programmatico e di controllo pub-
blico dalla fase pili propriamente gestionale
da affidare ad organi imprenditoriali », si
dovranno superare le formule gestionali del
tipo monomio-binomio per altro incompati-
bili e contrastanti con il dettato legislativo.
Inolire si dovranno abrogare le leggi istitu-
tive degli attuali enti ed aziende meccaniche,
creando, in loro vece, istituzioni a cui affi-
dare esclusive funzioni di vigilanza, controllo,
coordinamento e pianificazione delle attivi-
ta portuali, nonché compiti di studio e pro-
mozione per essi configurando, quindi, un
ruolo eminentemente autorizzativo; affidare,
modificando gli attuali principi informatori,
la gestione operativa degli scali in regime
di concessione ad organismi strutturati in
imprese pubbliche, private o miste ivi com-
prese le compagnie portuali, imprese che
assicurino produttivita e trasparenza tarif-
faria; valorizzare adeguatamente gli elementi
positivi della presenza e del ruolo delle com-
pagnie portuali all'interno del nuovo assetto
gestionale.

Circa il lavoro portuale, stante la crescen-
te specializzazione dei traffici che di fatto
ha modificato l'organizzazione del lavoro,
¢ necessario: rendere compatibile la forza
lavoro con le reali necessitd operative degli
scali adottando e realizzando con la massi-
ma celerita gli opportuni provvedimenti; ra-
zionalizzare e modificare gli odierni manche-
voli meccanismi d’avviamento al lavoro, ri-
formando la normativa vigente anche al fine
di agevolare il reingresso del capitale di ri-
schio nei porti italiani; ristrutturare la re-
munerazione dei lavoratori portuali formu-
lando una normativa pit vicina a quella
delle altre categorie cosi da consentire il
superamento delle attuali degenerazioni assi-
stenziali e da permettere recupero di pro-
fessionalita e produttivita.

In stretta attinenza con la riforma gene-
rale dell’ordinamento portuale si rimarca la
necessita di: impiegare maggiori risorse nel

settore al fine di permettere indispensabili
adeguamenti tecnologici e potenziamenti
strutturali; incentivare il marketing portua-
le, promuovere lo sviluppo della professio-
nalita degli operatori portuali, riformare, su
modello europeo, listruzione marinara; av-
viare una politica complessiva cantieri-flot-
ta-porti che induca ripresa dell'industria can-
tieristica nazionale e dell’armamento nazio-
nale sia pubblico che privato attraverso
adeguati strumenti normativi ed economici
di sostegno; realizzare le condizioni per lo
sviluppo del cabotaggio in considerazione
della sua funzione razionalizzatrice del siste-
ma nazionale di trasporti.

Questi sono i proponimenti, ma certo non
mancheranno proposte diverse e suggerimen-
ti tecnicamente pitt validi anche da parte dei
Gruppi politici non di governo. Per quanto
riguarda il bilancio di previsione della ma-
rina mercantile certamente si dira che non
puo costituire il volano per la ripresa del-
I’economia marittima. Ma in realtd bisogna
tenere conto che attualmente il Ministro
della marina mercantile svolge alcune fun-
zioni e sfrutta o utilizza per alcuni lavori
somme destinate ad altri ministeri (quello
dei lavori pubblici, in particolare) e che co-
munque l'esiguitd delle somme stanziate &
conseguente alle possibilita economiche dello
Stato italiano.

E una sfida che ancora una volta gli
uomini del mare con la loro forza, volonta
ed intelligenza dovranno lanciare e superare
con l'organizzazione e la competitivita.

Come relatore e come componente del
Gruppo repubblicano preannuncio il voto fa-
forevole sul bilancio in esame ed invito i
colleghi della Commissione ad approvarlo.

PRESIDENTE. Dichiaro aperta la discus-
sione generale.

PATRIARCA. Signor Presidente, onore-
vole Ministro, cerchero di essere breve, an-
che se gli argomenti introdotti dal relatore
e l'ulteriore approfondimento del dibattito,
che questa Commissione ha portato avanti
in occasione dell’approvazione di alcuni im-
portanti provvedimenti che concernono la
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marina mercantile, imporrebbero in questa
sede una discussione molto pilt ampia ed
approfondita.

E di questi giorni — anche da parte di
esponenti del mio partito — la ricerca di
una soluzione dei problemi gravissimi posti
dalla crisi dell’economia marittima, attra-
verso la semplicistica proposta, pilt volte
circolata anche in questa Aula, di accorpare
le residue attivita — secondo costoro — del
Ministero della marina mercantile a quella
del Ministero dei trasporti. Non voglio ri-
spondere semplicemente che il Ministero ha
anche mutato denominazione, chiamandosi
ora Ministero del mare, perché a fronte di
questa iniziativa lodevole ed interessante ¢
necessario riempire di contenuti coerenti e
concreti la politica che fa capo al dicastero.
Cio appunto si pud fare non accorpando ad
altri dicasteri questa attivita, ma riconoscen-
dogli competenza sulla complessa realta del
mare; che non ¢ soltanto una questione di
traffici, ma attiene a tutta la cultura e alla
economia che provengono dal mare: la pe-
sca, 'ecologia, 'uso turistico del territorio,
la flotta, un complesso di attivita veramente
enorme,

E stata introdotta dal relatore anche la
complessa materia dei porti in Italia, og-
getto di molte discussioni da parte di questa
Commissione e che da sola comporterebbe
un impegno e giustificherebbe la presenza
di un dicastero. Indubbiamente & importan-
te che noi, il Governo e il Ministero soprat-
tutto, maturiamo una accresciuta sensibilita
in ordine a questo problema. Dobbiamo por-
tare avanti una discussione di fondo nel
tentativo di ripensare complessivamente i
compiti, la struttura, il significato del Mini-
stero della marina mercantile; dicendo an-
che, con spregiudicata chiarezza in quale
quadro assolutamente impossibile & costret-
ta ad operare questa Amministrazione. C'¢
un organico ridottissimo che non pud nella
maniera pill assoluta gestire le stesse leggi
anticongiunturali che ci siamo affrettati ad
approvare con grande sensibilitad. Rispetto
a questa esigenza mi permisi di proporre
un emendamento che in un certo senso
avrebbe dato ristoro alla direzione gene-

rale del naviglio, ridotta ora ad un organico
di pochissime unita, per metterla in con-
dizione di gestire il vastissimo program-
ma triennale per il rilancio della politica
del naviglio e della cantieristica. Mi pare
che questo provvedimento, licenziato, anche
se ridotto, dalla Commissione, non abbia
trovato altrettanto favore nell’altro ramo del
Parlamento. E inutile dunque parlare di ne-
cessita di accorpamento se siamo responsa-
bili proprio noi del depauperamento conti-
nuo ed incessante di tutti gli aspetti e della
dimensione di questo Ministero; il quale &
fondamentale ed importantissimo nell’eco-
nomia di un paese che ha 8.000 chilometri
di coste, che ha vissuto prevalentemente la
sua funzione mercantile ed industriale, negli
anni passati, sulla base del comparto di eco-
nomia marittima.

Il Ministro ha compiuto passi in avanti
importanti: ha studiato la razionalizzazione
del lavoro portuale, sta portando avanti la
razionalizzazione delle stesse gestioni por-
tuali, cercando di adeguarle a quelle dei
grandi scali mondiali ed europei; ha appron-
tato, insieme alla Commissione, una serie
di provvedimenti che riguardano il finanzia-
mento della pesca e il rifinanziamento della
legge sulla cantieristica.

Tuttavia & importante che il Ministro af-
fronti con assoluta urgenza, d’accordo con il
Parlamento, una riconsiderazione generale
del ruolo importante e insopprimibile del
dicastero della marina mercantile, ricercan-
do anche, nelle sedi opportune, le effettive
dotazioni organiche che consentano di svol-
gere la molteplicita di incombenze che fanno
capo ad esso. Diversamente si accresceran-
no le contraddizioni, il Parlamento — ma-
gari con procedura durgenza — adottera i
provvedimenti che di volta in volta verranno
invocati, ma questi non sortiranno alcun
effetto perché mancherd la struttura essen-
ziale per poterli gestire.

Ora, queste iniziative si aspetta la Com-
missione dal Ministero e sono convinto che
con il Ministro, con la sensibilitd che ha sem-
pre dimostrato, potremo affrontare questo
nodo fondamentale. Mi permetto solamente
di fare qualche considerazione; 'amico Car-
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tia ha parlato della funzione importante delle
capitanerie di porto e del loro ruolo; pur-
troppo, anche quando avevo responsabilita
gestionali di Governo, ho tentato inutilmente
di rappresentare al Tesoro 'esigenza insop-
primibile di dotare le capitanerie di porto
dei minimi mezzi indispensabili per poter
operare; pensate che le varie capitanerie
di porto non hanno il carburante per poter
attivare i propri mezzi, per cui la presenza
in mare sia per la sicurezza, sia per la sor-
veglianza ¢ limitatissima — e il Ministro ce
lo pud confermare — perché non ci sono i
fondi per poter garantire alle varie unita
addette alla sorveglianza e al soccorso in
mare di poter intervenire. Di contro ci sono
altre amministrazioni che hanno compiti di
sorveglianza, come la pubblica sicurezza, i
carabinieri e la guardia di finanza che di-
spongono di mezzi sufficienti e adeguati, per
cui per i compiti d’istituto delle capitanerie
di porto si deve cercare la collaborazione
di questi enti che istituzionalmente non sono
preposti a svolgere i compiti che invece deve
svolgere la Marina mercantile. Purtroppo
ci troviamo sempre di fronte a un blocco;
ho fatto nel passato bilancio il tentativo di
portare a un minimo di credibilitad lo stan-
ziamento per il funzionamento dei mezzi
delle capitanerie di porto, che sono essen-
ziali anche per il problema del soccorso in
mare che in questi ultimi tempi si sta rive-
lando di grandissima urgenza e necessita,
tenuto conto di una serie di naufragi che si
sono verificati, anche in questi giorni, da-
vanti alle nostre coste. Noi vorremmo un
segnale rispetto a questi dati drammatici
che sono emersi in tutte le circostanze, per-
ché se noi non diamo risposta adeguata a
quelle che sono le esigenze minime, allora
veramente si vuol far morire questo Mini-
stero, ma lo si vuol far morire facendogli
mancare l'ossigeno necessario. Approfitto di
questa occasione per indicare altri nodi
importanti, essenziali se vogliamo veramente
fare qualcosa per la situazione della Marina
mercantile. Mi riferisco a due problemi in
modo particolare; il Ministro ha predisposto
un disegno di legge per la difesa di bandiera
che verra presto in discussione presso questa

Commissione; dovremo esaminare con chia-
rezza e obiettivita percheé il nostro arma-
mento si trova in condizioni di inferiorita
rispetto agli altri, percheé ancora molti ar-
matori italiani sono costretti a servirsi di
bandiere di comodo, provocando quell'ulte-
riore aggravamento della bilancia dei paga-
menti che in buona parte si deve pure alle
bandiere ombra che pure sono presenti
nonostante la sorveglianza della guardia di
finanza nell’ambito della realtad armatoriale
italiana. Attraverso questo disegno di legge
noi possiamo veramente andare a riscoprire
i motivi di fondo del disagio: sara la tabella
di armamento, sara il trattamento fiscale dei
lavoratori a bordo, saranno altri elementi,
ma questa ¢ Uoccasione per una riflessione
approfondita dei motivi di crisi del nostro
armamento, tenuto conto anche di un aliro
dato. E vero che attueremo anche noi la
riserva di carico, visto che la Francia l'ha
portata avanti in maniera abbastanza pro-
vocatoria, ma noi abbiamo bisogno in modo
particolare che si apra una questione col Mi-
nistero delle partecipazioni statali € in modo
precipuo relativamente al trasporto connes-
so alle varie aziende dell'IRI. Non vogliamo
interferire sulle attivita delle gestioni delle
societa consociate dell'TRI, perdo dobbiamo
denunciare davanti a questa Commissione
gravissime distorsioni sulle quali occorre o-
perare subito per avere la possibilita di un
recupero del trasporto all’armamento nazio-
nale. Lei certamente sapra, signor Ministro
— e sarad importante, poicheé questa Commis-
sione ha promosso una serie di audizioni e
d’incontri per tentare un rilancio dell’econo-
mia marittima — andare nel sancta sancto-
rum di certe organizzazioni che vivono ai
margini del settore del trasporto delle
aziende di Stato. Mi riferisco alla Sidermar
che certamente deve essere oggetto di una
analisi approfondita anche da parte del Par-
Jamento, perche il trasporto del carbone nel
nostro paese non si riesce a capire a quale
logica si riconduca; vogliamo infatti sapere
con chiarezza se & vero che la Sidermar no-
leggia centinaia di navi all’anno da armatori
stranieri per trasportare il carbone e i mi-
nerali ferrosi, avendo la privativa del tra-
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sporto di questi prodotti. Questa Commis-
sione, che ha varato alcuni provvedimenti
importanti, che ha chiesto dei notevoli sa-
crifici allo Stato per il rilancio dell’arma-
mento e dei cantieri, deve sapere perche
non avviene questo rilancio, deve sapere
quali sono le strozzature e come si compor-
tano alcune societa che sono state negli anni
scorsi preposte a questi traffici, perche se
non andiamo a sciogliere certi nodi, se non
andiamo a vedere perché avvengono certe
distorsioni, inutilmente cerchiamo, anche
attraverso lo sforzo del Ministro, di portare
a soluzione i gravi problemi di questo settore.

C’¢ un altro problema che io voglio rac-
comandare alla Commissione e lo faccio
anche con calore. In questi giorni, dopo che
il Parlamento ha varato la legge di risana-
mento finanziario per l'armamento che si
propone altresi il rilancio della cantieristica,
& venuta fuori una grossa polemica, della
quale certamente parlera anche il senatore
Bisso rispetto ad un pacchetto annunciato
dalla Confitarma, sulla quale & necessario
fare un momento di chiarezza. Purtroppo la
cantieristica maggiore & ormai tutta nella
mano pubblica e purtroppo noi, che ci siamo
occupati del finanziamento di questo settore,
abbiamo privilegiato, opportunamente, l'ar-
mamento pubblico che era quello piti in crisi
e pilt ci preoccupava, anche se c'¢ la pre-
senza nel nostro paese di una cantieristica
privata che sta vivendo grandissime diffi-
colta e che non ha avuto da noi la stessa
attenzione che abbiamo dedicato alla can-
tieristica pubblica; ebbene, rispetto a questi
nostri comportamenti, rispetto al compor-
tamento del Governo e del Parlamento, noi
assistiamo ad una politica dei prezzi pra-
ticata dalla Fincantieri tale da scoraggiare
gli armatori sia pubblici che privati nel por-
tare avanti quelle commesse sulle quali c’era
stato un impegno col Ministro e gli stessi
sindacati. Io vorrei rappresentare alla Com-
missione alcuni elementi importanti, emble-
matici rispetto a questo dato. Prendiamo
per esempio i prezzi correnti sul mercato
mondiale di una nave considerata 'optimum
per il grano e per il carbone, cio¢ la Pana-
max di 64.000 tonnellate; da indagini appro-

fondite che sono state fatte sui mercati
mondiali, risultano questi prezzi: a Shangai
il prezzo & di 14.500.000 dollari, per la Corea
del Sud arriviamo a 15.250.000 dollari, per
il Giappone 16 milioni di dollari, per la Da-
nimarca, nell’ambito della CEE, 17 milioni
di dollari, per I'Italcantieri 27 milioni di
dollari, ai quali vanno aggiunti il 25-30 per
cento di contributi che lo Stato da a questi
cantieri. Rispetto a tali dati & necessario
promuovere, in seno alla Presidenza del Con-
siglio, le opportune iniziative e gli opportuni
incontri non piit con le finanziarie, ma col
Presidente dell'IRI, per studiare la questio-
ne: al riguardo se pure non & da riferirsi ai
prezzi della Corea o del Giappone ove con-
corrono elementi diversi non pilt ricondu-
cibili al nostro mercato, occorre perd pren-
dere in considerazione un paese come la
Danimarca, appartenente alla CEE, che offre
a 17 milioni di dollari quello che in Italia si
offre a 27 milioni di dollari. Di fronte a que-
sti dati & inutile che noi ci affanniamo a
portare avanti leggi di sostegno se mon si
verifica il perche di certi squilibri, perche da
parte della Fincantieri non solo si praticano
questi prezzi, ma addirittura non si ¢ in gra-
do di elaborare una progettualita adeguata
ai nuovi programmi di trasporto.

Se pensate che I'Italcantieri, che ha un
ufficio di progettazione di 400 elementi, nel-
I'ultimo periodo non ha portato avanti nes-
sun progetto importante — non ha avuto
neppure successo quello delle navi a propul-
sione a carbone; sono stati venduti solo due
progetti — vi lascio immaginare il costo
complessivo di questa progettazione. Per il
resto purtroppo per questi tipi di nave la
prima cosa che si deve comprare in Giap-
pone o all'estero & il progetto, che incide
enormemente sui costi. Per una nave di 64
mila tonnellate il progetto costa circa 4 mi-
liardi: questi sono i dati scandalosi di una
situazione alla quale occorre porre rimedio.

So che il Ministro lo fa con molto impe-
gno, ma € necessario provocare anche da
parte di questa Commissione una presa di
coscienza reale dei guasti in ordine a questo
settore con una presa di coraggio per indi-
care le soluzioni possibili. Mi auguro che
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prossimamente rispetto a questi dati — in
modo particolare alla situazione della Sider-
mar ¢ io mi fard portavoce di una interro-
gazione presso il Ministro della marina mer-
cantile — si svolga un dibattito in questa
sede per poter stabilire da chi vengono ge-
stite le linee di traffico per questo settore e
se rispondono ad un disegno di manteni-
mento di una economia di mercato per la
quale tutti diciamo di batterci.

BISSO. Signor Presidente, signor Mini-
stro, colleghi, dalla tabella 17 emergono a
mio modo di vedere delle questioni sulle
quali mi sembra valga la pena di rivolgere
la nostra attenzione.

Ne enumereré quattro, anche se l'elenco
potrebbe essere un po’ pili lungo. La prima
¢ quella riguardante il taglio di 200 miliardi
rispetto allo stanziamento previsto dal pro-
gramma triennale, che, come tutti ben sap-
piamo, ¢ di 1.600 miliardi; programma che
¢ stato approvato dal Consiglio dei Ministri
e dal CIPE, e le stesse leggi da noi approvate
in questa Commissione facevano riferimento
a quell’entita di investimenti. Questo taglio
lo considero un segnale negativo, molto ne-
gativo. Il problema che noi porremo anche
attraverso alcuni emendamenti sard quello
di cercare di ripristinare almeno il livello del
finanziamento che era stato a suo tempo
definito.

Un secondo punto ¢ quello riguardante i
porti, dove — ne parlerd anche dopo — non
risulta alcun nuovo stanziamento a favore
dei problemi della portualita. A questo pro-
posito avrei voluto chiedere al relatore se
era in grado di dire quanto si stanzia per
questo settore, perché nel capitolo concer-
nente le opere portuali & scritta una cifra,
ma si tratta di un capitolo con varie impu-
tazioni di spesa, per cui non si capisce alle
opere portuali di quella cifra che cosa an-
drebbe assegnato. Questo dato non somo
niuscito a ricavarlo dalla lettura di messun
documento. Cosi come sarebbe interessante
sapere — ¢ un’altra domanda che avrei vo-
luto fare — per quanto riguarda il Fondo
investimenti e occupazione (FIQ) per il 1984,
cioé un’altra forma di finanziamento dell’at-
tivita portuale, che cosa viene assegnato. An-

che qui, per quanto abbia cercato, non sono
riuscito a sapere che cosa attraverso il FIO
1984 viene devoluto ai porti.

Un altro punto che mi sembra non possa
sfuggire alla nostra riflessione ¢ quello ri-
guardante il probema dei residui passivi:
piuttosto notevoli 'anno scorso, ¢ comun-
que, anche se quest’anno si nota un calo,
attualmente si attestano ad un altissimo li-
vello. Anche qui si tratta di capire quale
sia il meccanismo che impedisce la spesa
di soldi stanziati, che cosa deve essere ri-
mosso per far si che vi sia una coerenza
tra cid che si stanzia e cid che poi si spende.
Anche perche attraverso la spesa si soddisfa
una domanda, attraverso la domanda si in-
crementa il processo produttivo e la occu-
pazione. Non si fa buon servizio al Paese
definendo stanziamenti che poi si traducono
in misura elevatissima in residui passivi.

Il quarto ed ultimo elemento, che consi-
dero tra tutti il pitt grave, & 'aumento del
deficit della bilancia dei noli; di questo non
si parla. Faccio difficolta a capire come
si possa discutere del disegno di legge finan-
ziaria per la parte riguardante il Ministero
della marina mercantile, se ci viene a man-
care questo dato; su cid che esso sottende, su
cid che esprime da un punto di vista pil
generale e di fondo si aprono dei problemi di
grossa importanza sui quali voglio incentra-
re questo intervento, che non sarad breve.

Apro e chiudo una parentesi: se la discus-
sione — voglio dire cid che penso — si deve
ridurre ad un rito io non ci sto, posso anche
fare a meno di parlare. Da parte di alcuni
colleghi — lo dico con molta amarezza —
questo tempo & considerato sprecato: anche
la scarsa presenza & significativa. Ma il pro-
blema del funzionamento delle istituzioni
dipende anche dal modo in cui ci atteggiamo
e dal modo con cui ¢i prepariamo ad un con-
fronto che pud vedere diversita di posizioni;
ma pur nella diversita di posizioni si puod
giungere a delle sintesi che c¢i permettono
di regolare le cose.

Questi quattro punti sembrano quattro
grosse grosse questioni che, a mio modo di
vedere, sono di maggiore rilievo rispetto agli
altri problemi e agli altri dati che vengono
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indicati. Su di essi voglio rapidamente ap-
puntare la mia riflessione.

Vorrei partire da qualche considerazione
sul deficit della bilancia dei noli. Per quanto
sono riuscito a capire — il Ministro potra
essere pill preciso — a me risulta che siamo
intorno ai 1.650 miliardi di deficit. Cosa
significa questo deficit? Siamo di fronte ad
una dimensione enorme del problema e a
una dinamica che a me preoccupa. La di-
mensione & rappresentata dai 1.650 miliardi,
ma la dinamica in quest'ultimo anno, se &
vera la cifra cui ho fatto riferimento, pre-
senta un aumento di deficit di 500 miliardi.
Si puo affrontare con leggerezza questo dato?
Io credo di no e pongo un altro problema.
Questa dimensione del deficit della bilancia
dei noli, questa dinamica, sono fatti inelut-
tabili, sono qualcosa di non rimediabile? La
mia risposta ¢ certamente negativa. Non si
tratta di fatti ineluttabili e irrimediabili.
Questi dati sono la risultante di un retroter-
ra costituito dalla flotta, dai cantieri, dalla
portualita, eccetera. Dico questo perche se
si guarda la serie storica dei dati, si nota
che fino al 1959 la bilancia dei noli era an-
cora in attivo. Da quel momento in poi entra
in passivo con una progressione che perdura
ormai da 24 anni; e in questo lungo arco di
tempo non si € riusciti a porvi rimedio.
Infatti nel 1959 si presenta un deficit che
nel corso degli anni giunge fino a 1.650 mi-
liardi. Voglio indicare un altro dato: dal
1978 al 1983 la dinamica media dell’aumento
del deficit della bilancia dei noli & stata di
177 miliardi 1'anno. Invito i colleghi alla
seguente semplice constatazione: a fronte
di 1.650 miliardi di deficit la legge finanzia-
ria prevede soltanto 1.450 miliardi di investi-
menti in tre anni. Dunque il deficit annuo &
superiore all’lammontare degli investimenti
previsti dal Governo per tre anni per la
flotta e i cantieri, esclusi i porti; e ancora,
in un anno abbiamo avuto un indebitamento
che ¢ quasi uguale allo stanziamento per il
1985 per quanto riguarda la flotta e i can-
tieri.

Qual & la causa di questo aumento costan-
te del deficit nel corso di 24 anni? A mio
avviso deve essere individuata nella perma-

nenza di uno squilibrio tra le necessita di
trasporto da un lato e la capacita della
flotta italiana nel farvi fronte dall’altro. La
mancata soluzione di questo problema non
ci permettera di dare risposta positiva allo
squilibrio economico della bilancia dei noli.
E un costo che paghiamo sull’altare di una
politica che in tutti questi anni ¢ stata di
grande inefficienza, di grande imprevidenza.
A questo riguardo vorrei che voi faceste
ancora un calcolo: sommando, per esempio,
i deficit (che si manterranno pressapoco a
questi livelli) dei prossimi tre anni, quali
sono gli anni del piano di sviluppo della
flotta e della cantieristica,si ottiene una som-
ma vicina ai 4.000 miliardi, a fronte dei
1.450 che si prevede di investire. E un nodo
che va affrontato e risolto.

Era mia intenzione indicare altri dati e
argomentazioni, ma mi rendo conto del cli-
ma e taglio via molto speditamente. Tutta-
via voglio sottolineare come questo squilibrio
tra esigenze di trasporto e incapacita della
flotta italiana a farvi fronte da luogo non
soltanto al problema dell’indebitamento del-
la bilancia dei noli, ma anche ad un alto
livello di dipendenza indicato nella relazio-
ne del Presidente della Confitarma all’assem-
blea degli associati del 1984. Nel 1982 sono
stati appannaggio dell’armamento estero il
75,5 per cento del petrolio, il 72,2 per cento
dei cereali, il 96,6 per cento dei legnami, il
63,8 per cento dei minerali, '81 per cento
dei prodotti alimentari, 1’82 per cento dei
prodotti chimici e il 90 per cento di merci
varie; solo per il carbone si ¢ riusciti a rea-
lizzare che il 50 per cento delle importazioni
fosse affidato alle navi di bandiera italiana.
Stante questo livello di dipendenza mell’ap-
provvigionamento dell’azienda Italia, se ci
sara ripresa e se questa sara consistente,
pit facile sara che aumenti ulteriormente il
deficit della bilancia dei noli. Per avere an-
cora un elemento su cui riflettere, nella sud-
detta relazione del presidente della Confitar-
ma si dice: « In verita il traffico italiano &
campo di pascolo abbondante per la bandie-
ra estera, che con i suoi 500 servizi di linea
scalanti nei nostri porti opera contro un
solo centinaio di linee nazionali e pratica-
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mente domina la situazione, superando lar-
gamente la percentuale fissata dal codice
UNCTAD internazionale di condotta per le
conferences ».

Ora ho gia detto che questa dipendenza
costa all'Italia 1.650 miliardi 1'anno. Sorge
a questo punto un problema, che & al tempo
stesso un obiettivo che pongo all’attenzione
del Ministro e della Commissione e che io
considero fondamentale per una politica ma-
rittima che non voglia continuare ad essere
di basso profilo, ma che cerchi di elevare
il tono. L'obiettivo & il seguente: bloccare
la crescita del disavanzo e pervenire, entro
tempi possibilmente certi — e qui avanzo
una questione di programmazione — all’equi-
librio della bilancia dei noli, tramutando il
deficit in fonte di autofinanziamento per
mettere |'economia marittima italiana in con-
dizione di reggere alla sfida. E un obiettivo
perseguibile? E un obiettivo giusto o invece
& questione puramente velleitaria? La mia
risposta € che questo ¢ un traguardo da per-
seguire, & un obiettivo giusto e non & affatto
velleitario e quindi se dico che & un obiettivo
da perseguire, allora si pone il problema di
quali sono le condizioni perché un siffatto
obiettivo sia perseguibile in tempi che io dico
devono essere certi. Ora, a mio giudizio, —
e sarebbe bene che fra noi ci fosse un con-
fronto in proposito — la condizione sta nel
rilancio della flotta e quindi della cantieri-
stica e dei porti. Parlo di rilancio nel senso
di una certa crescita quantitativa della f{lot-
ta, tralascio gli aspetti di qualita, come con-
dizione per un rapporto di pilt alta coerenza
fra crescita di fabbisogno di trasporto via
mare e capacitd della flotta nazionale a
farvi fronte. Mi si potra rispondere che c'¢
un programma che, appunto, in tre anni
prevede nuove costruzioni per 800.000 ton-
nellate, quindi una prima risposta & data,
ma qui pongo un problema, perche anche
io so che c’e questo programma, anche se
inficiato dalla riduzione di 105 miliardi, e
cioe qual ¢ il significato che dobbiamo attri-
buire a questo programma e alle 800.000
tonnellate di stazza lorda ivi preventivate?
Il significato puo essere assai diverso, e cid
dipende dal fatto se questa quantitd & ag-

giuntiva o sostitutiva della parte obsoleta
della nostra flotta, e qui va detto che oltre il
33 per cento di questa & superiore ai 25 anni
e oltre il 25 per cento & superiore ai venti
anni. Allora sono 800.000 tonnellate che si
aggiungono alle attuali o sostituiscono la
parte pitt obsoleta della nostra flotta? Nel
primo caso sarebbe un passo verso i 13
milioni di tonnellate, essendo questa la di-
mensione quantitativa che dovrebbe avere
la flotta italiana. Nel secondo caso, invece,
& un miglioramento qualitativo, assai impor-
tante, ma scarsamente incisivo per realiz-
zare quell’equilibrio a cui ho fatto prima
cenno, come condizione per avere una bi-
lancia dei noli possibilmente in equilibrio.

Ma ritorniamo alla « finanziaria »; il taglio
di 200 miliardi al programma triennale per la
flotta presentato dal Ministro della marina
mercantile non solo & una scelta sbagliata,
ma anche una scelta che conferma la tre-
menda difficolta a far enirare i problemi del-
I'economia marittima nel giusto livello di
grande questione della politica economica
del Paese. Io giudico negativamente e con
grande preoccupazione la posizione assunta
dall’armamento privato: se le cose che io
conosco corrispondono a verita, la definirei
anzi provocatoria, in particolare dopo le con-
sistenti provvidenze approvate dal Parla-
mento a favore dell'industria armatoriale.
Voglio dire che 'armamento non puo chie-
dere che la cantieristica italiana fornisca na-
vi al medesimo prezzo della Corea o del Giap-
pone e sul quale poi applicare i benefici di
legge da noi approvati. Per quanto ¢ a mia
conoscenza non c¢’&¢ nessun Paese europeo
che dia sovvenzioni pari a quelle italiane:
siamo attorno al 60 per cento del costo di
una nave in dieci anni. E, fatto nuovo, ci
sono 125 miliardi di anticipo. Non ¢’¢ nessun
trattamento a livello europeo per quanto ri-
guarda l'armamento che sia come quello
italiano; se la risposta & quella che l'arma-
mento italiano da, qui si apre un grosso
problema. Io credo, invece, che sia legittimo
da parte dell'armamento italiano, sia pub-
blico che privato, esigere un costo nave che
sia competitivo con la cantieristica europea.
Questa richiesta & giusta, a mio modo di
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vedere, sia sul piano dei costi di gestione
della nave, sia sul piano pilt propriamente
industriale, poiche c¢id non puo non spingere
i cantieri italiani a dotarsi di tecniche pro-
duttive atte a perseguire pit alti livelli di
produttivita. E se i dati del costo nave sono
quelli citati dal senatore Patriarca, occorre
dire che l'industria cantieristica italiana ha
da fare molto cammino per adeguarsi ai
livelli europei e che il gruppo dirigente del-
lindustria cantieristica pubblica, che poi ¢
quella che sostanzialmente detta legge, ha
grande responsabilitd verso questo settore
industriale e verso il Paese per il modo
come non ha saputo condurre una politica
industriale nel campo delle costruzioni na-
vali; sarebbe pertanto opportuno che chi ha
queste responsabilita cedesse il posto ad
altri che, per lo meno, nella politica cantie-
ristica hanno dimostrato di crederci.

Anche qui ¢’¢ un problema di promozione,
c’¢ un problema di costruire una imprendi-
toria pubblica degna di questo nome e si
deve intanto puntare oltre che alla profes-
sionalita, alla fiducia nel mestiere che si fa.
Per fortuna sono diversi che ci credono.

DEGOLA. Ci sono responsabilita da parte
di tutti, anche da parte dei sindacati.

BISSO. Non sono i sindacati che diser-
tano le gare. La gara dell’Algeria ¢ stata sal-
tata non per colpa dei sindacati. Posso do-
cumentare tutti i rifiuti che ci somo stati
da parte della Fincantieri circa le varie com-
messe.

PATRIARCA. Questo perche la Fincan-
tieri non vuole le commesse della Finmare,
perche la Finmare scarta le commesse del-
I'armatoria privata, tutto ¢id a scapito dei
costi.

BISSO. Questo comportamento ostruzio-
nistico — se cosi si tratta — dell’armamento
privato va respinto con grande fermezza,
poiche il rischio & che le cose non procedano
e che tutto finisca in ulteriori aumenti dei
residui passivi. Positiva invece mi sembra

la posizione di tutto rilievo che & venuta
assumendo l]a Finmare. Da una posizione in

cui negava ogni possibilita di addivenire a
nuovi ordini di costruzione, poiche la so-
cieta individuava nella vendita delle proprie
navi e nel noleggio di altre la condizione
per il risanamento della societad stessa, at-
tualmente questo orientamento appare con-
cretamente ribaltato e ci0 non pud essere
che salutato come un fatto altamente posi-
tivo, che rappresenta una modifica dell’at-
teggiamento per quanto riguarda l'impren-
ditoria pubblica armatoriale.

Quindi, c¢’¢ una chiara volonta di poten-
ziare la flotta pubblica attraverso una di-
versa gestione economica che non sperperi
risorse, bensi ne produca. Non voglio qui
fare degli elenchi.

Per quanto riguarda il progetto su cui la
Finmare lavora, mi sembra sia un progetto
di tutto rilievo che qualifica oggi questa
societd, che muta radicalmente orientamento
rispetto al passato, anche se non pochi sono
gli ostacoli che occorrera superare, affinche
questo piano, questo progetto, sia pilt equo
ed attuabile.

Vorrei poi spendere qualche parola circa
il problema dei porti, tralasciando le altre
questioni. Sul problema dei porti ho fatto
un’affermazione, cio¢ che nel disegno di leg-
ge finanziaria non vediamo nessun nuovo
stanziamento. Mi sembra sia uno tra i settori
dell’economia marittima per il quale meno
ci si muove ai fini di una prospettiva di
sviluppo.

Il disegno di legge finanziaria non preve-
de — ripeto — alcun finanziamento e i 200
miliardi ivi segnati aliro non sono che parte
della quota relativa all’anno 1982. Quindi,
dal 1982 slitta al 1985, mentre i residui pas-
sivi sono di 380 miliardi. Vedremo con il
FIO 1985 come sara la ripartizione.

Per abbreviare il mio intervento, vorrei
fare infine un ulteriore ordine di conside-
razioni.

A me sembra che non si valuti fino in fon-
do, per quanto riguarda il problema della
portualitd, il dato con il quale siamo tutti
chiamati a fare i conti: c¢'¢ stato uno svi-
luppo nelle tecnologie che ha riguardato sia
la nave sia i mezzi di imbarco e sbarco a
terra. Questo sviluppo delle tecnologie ha
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determinato la riduzione del tempo nave via
mare e una riduzione del tempo porto. In al-
tre parole, la nave impiega sempre meno
tempo per percorrere una determinata di-
stanza, cio grazie allo sviluppo tecnologico.
Infatti, i suoi mezzi di bordo consentono
alla nave di rimanere in porto il tempo ne-
cessario per le operazioni di imbarco e sbar-
co. Le tecnologie di terra sono in grado di
concorrere alla riduzione dei tempi di per-
manenza della nave nel porto. Tutto questo
pone il problema dell'uso sempre pilt inten-
sivo della nave, anche come condizione della
sua rernunerativita.

Da questo punto di vista, mi sembra che
secondo logica una politica portuale ita-
liana non pud che essere una politica volta
ad eliminare ogni intralcio che in qualche
modo sia di ostacolo alla riduzione dei tempi
delle operazioni portuali di imbarco e di
sbarco. Il rilancio quindi della portualita
italiana, anche come condizione per aumen-
tare la sua capacita di richiamare correnti
di traffico, non puo che vertere sull'elimina-
zione di queste strozzature. Faremo una in-
dagine conoscitiva sulla economia maribti-
ma, che prendera il via presto e avremo mo-
do di constatare nel dettaglio in cosa consi-
stono queste strozzature.

A me sembra di poter dire che il proble-
ma dinanzi al quale ci troviamo sia quello
di affrontare il rilancio della portualitd na-
zionale in termini di elaborazione di un pia-
no — uso una parola ormai abusata — or-
ganico, che consenta di delineare una stra-
tegia globale della portualita italiana, nella
quale una serie di questioni siano definiti-
vamente affrontate.

Vorrei a questo proposito porre una do-
manda al signor Ministro: come si sta pre-
parando il Ministero per affrontare in ter-
mini programmatici il problema della por-
tualith italiana, il problema del suo corri-
spettivo finanziamento? Voglio sollevare la
questione perche lei sa che a suo tempo vi
fu un testo unificato delle proposte di legge
526 e 558, approvato in sede referente dalla
10° Commissione della Camera dei deputati
nel febbraio del 1980, nel quale era stato pre-
visto un piano nazionale dei porti, destinato

ad aumentare il grado di competitivita e di
efficienza degli stessi e a migliorare il traf-
fico marittimo nazionale e internazionale.

Ora, il piano avrebbe dovuto essere appro-
vato dal Ministero della marina mercantile,
previa valutazione del CIPE circa la con-
formita degli indirizzi della programmazione
al contenuto del piano generale dei trasporti.

A questo punto, signor Ministro, vorrei
porgerle una domanda: come stanno le cose
per quanto riguarda i problemi della por-
tualitd e l'elaborazione del piano nazionale
dei trasporti? Sono trascorsi, signor Mini-
stro, quattro anni dall’approvazione in quel-
la Commissione, ma il testo dell’accordo at-
tende ancora di riprendere il suo iter. Come
& possibile allora riprendere e non abbando-
nare il lavoro gia fatto (magari con le even-
tuali correzioni) e quindi dare avvio alle
iniziative?

Concludo dicendo che lo stesso decollo di
una seria politica per il cabotaggio di cui
tanto si parla, a mio modesto modo di ve-
dere, non pud prescindere dallo stato della
portualitd nazionale. I ritmi operativi por-
tuali e i costi del servizio hanno nei confron-
ti del cabotaggio una incidenza piit marcata
che non sulle altre linee del trasporto ma-
rittimo, perché¢ — basta riflettere soltanto
su questo dato — laddove le altre grandi
navi toccano i porti in media ogni due set-
timane, per la stessa natura del cabotaggio,
per la natura del suo servizio, queste imbar-
cazioni fanno scalo di norma ad intervalli
non superiori alle 48 ore; quindi la ineffi-
cienza dei porti ha una incidenza assai su-
periore. Anche a questo riguardo a suo tem-
po, nell’ottobre del 1978, era stata raccoman-
data la realizzazione di un progetto finaliz-
zato per il cabotaggio che partisse da una
serie di considerazioni: il ruolo pil1 incisivo
di questo tipo di trasporto, la sua economi-
citd in termini energetici. Ma soprattutto
dalla sua funzionalita; mi riferisco al decon-
gestionamento oltre che al minore inquina-
mento nel complesso del trasporto.

Voglio chiederle, signor Ministro, a che
punto siamo?

Infine rilevo come l'assenza di previsioni
di nuovi stanziamenti per quanto riguarda
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la portualitdh non si concilia con i discorsi
che sono stati fatti in tutte le sedi; non si
concilia con l'esigenza di ammodernamento
e di perseguimento di pit alti livelli di pro-
duttivita in questo settore.

Il modo con cui il disegno di legge finan-
ziaria e in particolare la tabella 17, affronta
i problemi dell’economia marittima, pur ri-
conoscendo i passi in avanti che si sono com-
piuti con l'approvazione di un gruppo di
provvedimenti di cui abbiamo piu volte di-
scusso, continua a rimanere una risposta
insufficiente ed inadeguata.

LOTTI. Signor Presidente, vorrei inter-
venire pre precisare solo che noi non presen-
teremo alcuna relazione di minoranza. Chie-
diamo pero al relatore che estendera il rap-
porto di tener conto delle annotazioni criti-
che che molto puntualmente il collega, se-
natore Bisso, ha testé espresso.

PRESIDENTE. Poiché nessun altro do-
manda di parlare dichiaro chiusa la discus-
sione generale.

CARTIA, relatore alla Commissione sulla
tabella 17. Nel dibattito in Commissione ¢
emersa la problematica dei porti, e gli inten-
dimenti di ognuno di moi convergono nella
proposizione di soluzioni e nella richiesta
che i Ministri, ed in particolare quello della
marina mercantile, riescano ad ottenere da
parte del Governo le misure idonee perche lo
stesso Ministero — oppure, se si preferisce
questa denominazione, il Ministero del ma-
re — veda ampliate le proprie competenze
e riesca ad avere quei finanziamenti che gli
permetterebbero di migliorare la situazione.
Certamente i problemi che vengono posti,
in particolare quello della portualita e del
lavoro nei porti, legato all’altro della can-
tieristica, sono quelli che destano maggiori
preoccupazioni. Sarebbe forse necessario
passare dalla fase propositiva ad una fase
di realizzazione che probabilmente si puo
raggiungere mediante incontri con i respon-
sabili dei porti stessi e delle categorie, un
lavoro che va fatto per trovare, o quanto
meno per proporre, delle soluzioni idonee.

Credo che la competenza del Ministro gli
permetta di scegliere le direttive migliori.
Credo che l'intuito politico del Ministro sia
proprio quello di saper cogliere gli aspetti
essenziali delle richieste che vengono tecni
camente proposte.

Per quanto riguarda le richieste specifiche
fatte al Ministro e le proposte che egli stesso
ha avanzato, devo rilevare che, circa gli stan-
ziamenti per i porti, il capitolo ¢ peculiare
del Ministro dei lavori pubblici. In effetti
vi sono stati alcuni stanziamenti, ma non
saprei esattamente precisarvi di che entita.
Invece per quanto riguarda il problema dei
noli certamente la politica dei costi va rap-
portata ai problema del trasporto di merci
che a loro volta dipendono dalle industrie
di Stato. Cio ¢ stato gia rilevato dal senatore
Patriarca e tutti speriamo che si riesca a
incidere sulla volonta delle compagnie di tra-
sporto affinche esse si interessino al prelievo
delle merci, soprattutto per quanto riguarda
gli enti che fanno capo al settore pubblico.

Sulle osservazioni fatte in altra occasione
dal senatore Mitrotti mi trovo d’accardo, so-
prattutto su quelle concernenti il bilancio e
sui suoi commenti sulla stringatezza delle
tabelle presentate. Va posto poi l'accento
sul problema dei porti minori € sulla can-
tieristica minore. Proprio alla revisione dei
144 porti italiani ho accennato nella mia re-
lazione e ho sostenuto che essi andrebbero
ristrutturati. Secondo uno studio recente
soltanto dieci porti su 144 sarebbero essen-
ziali per il commercio con i paesi limitrofi,
mentre tutti gli altri, come ad esempio Chia-
vari, potrebbero essere opportunamente ri-
strutturati in modo da incrementare la can-
tieristica sia da diporto, che da pesca.

Il problema della pesca merita un capi-
tolo a parte non solo per quanto riguarda
la sicurezza del mare e la protezione ecolo-
gica del mare stesso, ma anche per quanto
riguarda il commercio del prodotto. Credo
che questo bilancio, che alla Camera ¢& stato
definito di transizione, possa essere comun-
que approvato, riconoscendo la esiguitd dei
fondi stanziati in rapporto alla possibilita
finanziaria dello Stato. Si tratta di un mo-
mento di transizione perche quest’anno vie-
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ne considerato come una premessa a futuri
e maggiori sviluppi e a pill precisi program-
mi sia per la cantieristica che per la por-
tualita.

CARTA, ministro della marina mercan-
tile. Signor Presidente, ringrazio il relatore
per la documentata relazione e ringrazio
tutti i colleghi che sono intervenuti ren-
dendo questa seduta non un mero fatto ri-
tuale, ma un momento importante di rifles-
sione su problemi determinanti per lo svi-
luppo economico del nostro paese e su
soluzioni che vengono con molta saggezza
indicate. E naturale che il dibattito non sia
stato esente da giudizi critici, che I'esecutivo
deve pur accettare, perd vi & una volonta di
collaborazione che prevale sui rilievi critici,
spesso fondati e molto saggiamente motivati.
Sono convinto che i compiti che abbiamo vo-
luto assegnare a questo dicastero esigano un
attimo di ripensamento in termini di strut-
tura e di potenziamento del Ministero della
marina mercantile, che ha acquistato, anche
in presenza di una crisi mondiale, dimensioni
e potenzialita maggiori di quelle originarie.
Certo, se c’era un momento nel quale si
poteva pensare che il Ministero fosse inutile
e da sopprimere, non & quello attuale, perche
si evidenziato che proprio attraverso il Mini-
stero della marina mercantile si pud ripren-
dere un ruolo al quale il nostro Paese & chia-
mato non solo per tradizione storica, ma
anche per posizione geografica. Non possia-
mo, per esempio, dimenticare quale ruolo
poira svolgere con l'estensione della CEE
nel Mediterraneo il nostro Paese e non pos-
siamo non unirci al rammarico espresso dal
governo greco perché i piani integrati del
Mediterraneo sono stati ancora una volta
poposti a questioni di minor rilievo politi-
co, portate da altri paesi: al riguardo ci ap-
prestiamo ad assumere la Presidenza del
Consiglio dei ministri della CEE nel prossi-
mo semestre con la volonta di sollecitare la
collaborazione dei paesi del Mediterraneo
per sviluppare una politica che colleghi real-
mente 'Europa a tutti i paesi che si affaccia-
no sul Mediterraneo. Per questo sono grato
alle notazioni che ha svolto il relatore e al-

I'approfondimento successivo fatto dal sena-
tore Patriarca sulla natura del Ministero e
sulla sua idoneitd ad essere compartecipe,
con altri ministeri, di un disegno generale
dei trasporti e non subalterno. Sarebbe ve-
ramente un fatto contraddittorio che i traf-
fici internazionali fossero subordinati ad
un’iniziativa sui trasporti interni e non il
contrario. In questo spirito abbiamo aderito
al piano generale dei trasporti, in funzione
cioe di una nostra presenza nei traffici
internazionali attraverso il nodo essenziale
che & stato qui richiamato e ciot¢ i porti,
rispetto al quale abbiamo fatto delle scelte
molto importanti, tendenti a ridurre quella
esuberanza di manodopera lamentata in al-
tra occasione dal senatore Mitrotti, per ren-
dere produttivo in questo campo quello che
il mutamento tecnologico, chiaramente espo-
sto dal senatore Bisso, ha portato. Certo &
vero, e mi riservo di sottoporre alla Commis-
missione i risultati di una indagine che an-
diamo svolgendo, che lo Stato spende molto
poco per le strutture periferiche rispetto a
quello che esse danno in termini di salvaguar-
dia della vita dei nostri uomini in mare, co-
me €& nostro preminente compito, e in ter-
mini di introiti all’erario. Porterd a questa
Commissione i risultati di quello che rendo-
no tutte le capitanerie di porto in termini
economici e di quanti salvataggi siano stati
operati, in relazione a un notevole sviluppo
che ha avuto la nautica da diporto, la stessa
balneazione (sono ormai trenta milioni gli
italiani che vanno al mare) ponendo seri pro-
blemi di salvataggio cui sono preposti questi
nostri uffici periferici, molto spesso dotati di
scarse possibilita finanziarie: per fare sol-
tanto un esempio, la Capitaneria di porto di
Cagliari costa allo Stato 900 milioni e ne
rende 2.500.

Per quanto riguarda il traffico, noi abbia-
mo predisposto un disegno di legge, appro-
vato dal Consiglio dei Ministri nella scorsa
seduta, in difesa della bandiera italiana, non
gia per instaurare dei protezionismi, che pe-
raltro vigono in altri settori della nostra e-
conomia, quanto per difendere con criteri di
reciprocita la quota di traffico che & stabilita
dal codice di condotta e nelle conferences (40
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e 40 per due paesi e 20 ai terzi) che purtrop-
po non viene rispettata. Non abbiamo adot-
tato delle misure drastiche; ci siamo riser-
vati col Ministero del commercio estero di
adottarle, una volta che veramente venissi-
mo privati di quote di traffico che spettano
al nostro Paese, secondo le cifre che portava
il senatore Bisso. Ci siamo imposti di adot-
tare una misura che rilanci la flotta, rinno-
vi il naviglio e nel contempo dia ai cantieri
quella possibilita produttiva sulla quale noi,
di fronte a tanti increduli, abbiamo sempre
puntato. I cantieri italiani sono in grado di
produrre naviglio capace di competere con
quello internazionale nella misura nella qua-
le noi li dotiamo di guide capaci, come ri-
cordava il senatore Patriarca, € noi ci pre-
disponiamo a un assetto razionale organiz-
zato, strutturato, pari a quello dei cantieri
degli altri paesi, soprattutto dell’estremo
oriente.

Il problema della Sidermar, che & stato
ricordato come segnale di allarme per la
distribuzione del carico di massa, pone a
sua volta il problema del ruolo della flotta
pubblica e della flotta privata. Proprio que-
sta mattina avevo una riunione per un con-
fronto sui programmi della Sidermar. Lo
scorso anno sono stati importati venti mi-
lioni di tonnellate tra carbone e prodotti
siderurgici; occorre stabilire se questa di-
stribuzione di quote di traffico debba avve-
nire ancora solo all'interno di questa cifra,
oppure siamo capaci di occupare altri spazi;
comunque deve essere garantita 'equita nel-
la ripartizione del traffico mentre assumiamo
come obiettivo, fermo il ruolo della flotta
pubblica, il guadagnare traffico per la bandie-
ra italiana. Poi ciascuno svolga i propri com-
piti e cioeé riconoscendo alla flotta pubblica
un ruolo strategico, ma non ignorando il ruo-
lo importante che deve svolgere I'armamento
privato, verso il quale abbiamo adottato del-
le leggi che non sono assistenziali, bensi
leggi con obiettivi di produttivita e in quel
senso verranno utilmente impiegati i fondi
stanziati. Non deve scoraggiare il fatto che
ci siano, nelle trattative preliminari, dei con-
flitti sub costi e sui prezzi.

Poi & emerso chiaro l'orientamento indi-
cato dal collega Patriarca e ripreso dal col-
lega Bisso: l'importante & che vengano pra-
ticati per I'armamento sia pubblico che pri-
vato i prezzi vigenti in Europa; questa deve
essere la regola. Non si pensi di praticare
un prezzo diverso per 'armamento pubblico
perche, altrimenti, ancora una volta faremo
colare a picco la flotta pubblica, gravandola
— come & avvenuto in passato — di costi
superiori al 40 per cento rispetto al mercato
e quindi ponendola in condizioni di non con-
correnzialita.

Per quanto riguarda i questiti posti dal
senatore Bisso devo dire che i 200 miliardi
relativi al piano per la cantieristica e I'arma-
mento sono stati stanziati in un altro eser-
cizio perche il meccanismo della provviden-
za per la cantieristica scatta dopo che &
stata costruita la nave, per cui non comporta
alcun ritardo nell’esecuzione del programma.
Ricordo anche il preciso impegno del Tesoro
secondo il quale, ove si presentasse la neces-
sita di adottare una cepertura, verranno su-
bito mobilitati tempestivamente gli adeguati
finanziamenti.

Per quanto riguarda il FIO 1984 abbiamo
compiuto una scelta in favore di Voltri, rite-
nendo che un investimento di questo genere
non possa essere distribuito a pioggia tra i
diversi porti.

LOTTI. Quindi per la Toscana non & pre-
visto nulla. Ma allora, signor Ministro, qual
¢ la sua ipotesi per il 1985, dato che per il
1984 gli investimenti del FIO sono stati de-
stinati a Voltri?

CARTA, ministro della marina mercan-
tile. Mi pare che l'orientamento emerso nel
CIPE sia quello di indirizzare l'investimento
del FIO in favore di progetti che abbiano la
capacita di rendere pitt funzionali i porti:
nell'ordine si & data la prioritd a Voltri,
anche per il ruolo internazionale che vor-
remmo riconoscere al porto di Genova.

PATRIARCA. Signor Ministro, secondo
me non & opportuno vincolarci a precisare un
impegno futuro perche esistono realtd che
forse non conosciamo ancora.



Senato della Repubblica

— 20 —

IX Legislatura - 1028-A - Res. Tab. 17

Birancio peLLo Stato 1985

3* COMMISSIONE

CARTA, ministro della marina mercan-
tile. Quando mi & stato richiesto un parere
per il 1984 mi sono espresso in questo senso
e non sono andato oltre.

LOTTI. La domanda che le rivolgo, si-
gnor Ministro, di fatto & una richiesta di
puntualizzazione. Conosciamo le vicende che
hanno inciso sulla gestione del FIO per il
1983 e per 1l 1984; recentemente & stato
ricostituito il nucleo di valutazione e sap-
piamo che sono in corso i lavori di selezione
della miriade di progetti che sono pervenuti.
Quindi quello che lei prima ha affermato si
riferisce esclusivamente alle indicazioni che
lei, in qualita di Ministro, ha dato al CIPE
e non anche a scelte gia definite a quel li-
vello?

CARTA, ministro della marina mercan-
tile. E esatto: a me & stato chiesto di fornire
un'indicazione, io 'ho formulata, I'ho sotto-
scritta e I'ho inviata al CIPE.

Per quanto riguarda il rilievo che & stato
fatto sulla portualita devo fare una precisa-
zione: si & proceduto assumendo l'esistenza
di un programma che poi, di volta in volta,
& stato smentito. Infatti & stato elaborato
un piano per i porti, ma la realizzazione fat-
ta di volta in volta non ha corrisposto ad un
disegno di programma organico. Attualmen-
te, presso il Ministero della marina mercan-
tile, si & costituito un comitato per lo studio
dei problemi connessi alla programmazione
portuale, con la partecipazione dei rappre-
sentanti del Ministero dei lavori pubblici
(che hanno competenza primaria in questa
materia), dei nostri rappresentanti e delle
organizzazioni sindacali, per avanzare pro-
poste in relazione allo sviluppo del traffico
internazionale. Giustamente il senatore Mi-
trotti osservava in altra sede che si puo rile-
vare uno sviluppo nel settore sia colegato al
traffico cabotiero (50 milioni di tonnellate
per quest’anno, quantitativamente pari al
traffico ferroviario delle merci), sia per l'a-
spetto della maggiore sicurezza della naviga-
zione, sia infine per il notevole sviluppo del
turismo, soprattutto nel Mezzogiorno, e quin-
di del traffico da diporto. Tuitti questi aspetti

saranno da noi esaminati con attenzione
proprio in ragione delle nuove esigenze che
sono maturate, mentre contemporaneamente
sono cadute certe illusioni in ordine a mas-
sicci investimenti in altri settori per il Mez-
zogiorno: infatti si & preso coscienza della
possibilita di utilizzare il bene mare come
una risorsa capace di creare occupazione.
Ad esempio, il porto di Cala Galera offre
450-500 posti di lavoro, per non parlare poi
di altri porti commerciali minori che eser-
citano una concorrenza a quelli maggiori.

PATRIARCA. Sono i cosiddetti porti al-
ternativi.

CARTA, ministro della marina mercan-
tile. Questi porti sono in pieno sviluppo:
non si riscontra alcun esodo, anzi vengono
addirittura banditi concorsi per nuove assun-
zioni come a La Spezia, a Marina di Carrara,
a Olbia, a Castellammare.

Ritengo molto giusta l'osservazione rela-
tiva alla bilancia dei noli, purtroppo in disa-
vanzo; peraltro la cifra riportata & destinata
ad aumentare nel corso dell’anno per rag-
giungere quasi il traguardo dei 2.000 miliar-
di. Questo dimostra la validita del rilievo
che la perdita registrata in un anno in que-
sto settore & superiore a tutto l'intervento
che abbiamo previsto per il prossimo trien-
nio al fine di rilanciare 'economia maritti-
ma. Tuttavia, noi intendiamo muoverci in
questa direzione anche perche vi & una di-
sponibilita da parte dell’armamento privato,
in favore del quale abbiamo emanato alcune
norme di sostegno: ma non dico che queste
siano superiori a quelle degli altri paesi per-
che 1i esiste da deregulation.

PATRIARCA. Anche il costo del denaro
¢ completamente diverso.

CARTA, ministro della marina mercan-
tile. Per questi motivi non sono certo otti-
mista, ma ho la ragionevole convinzione che
si sia affrontato il problema in modo orga-
nico, procedendo di intesa con le parti so-
ciali ed avendo sempre il sostegno del Par-
lamento. In proposito, non credo che altri
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Ministri possano dire come me di aver in-
contrato sempre un appoggio fervido, intel-
ligente e sensibile da parte del Parlamento
ed in particolare di questa Commissione, in
relazione ad esempio ad alcuni provvedi-
menti che sono stati approvati nel giro di
poche ore: tanto € vero che questo ci con-
sente di dire agli operatori economici che
non hanno alcuna ragione per non attuare
gli investimenti necessari, avendo noi posto
tutte le condizioni per la ripresa del settore
sotto il profilo legislativo.

Per quanto riguarda il cabotaggio, abbia-
mo gia costituito un comitato che sta appro-
fondendo tutti gli aspetti del problema. Tut-
tavia devo dire che I'IRI tra qualche giorno
presenterd un suo progetto, cosi come &
stato fatto per i notevoli investimenti in fa-
vore delle autostrade (dei quali si occupera
questa Commissione molto presto) che tut-
tavia continuano a risultare insufficienti.
Ma, onorevoli senatori, in Italia vi sono due
grandi autostrade — il mar Tirreno ed il
mare Adriatico — che non richiedono alcun
investimento e che anzi comportano una
notevole riduzione dei costi: la proporzione
edilad

Innanzitutto perd dobbiamo sciogliere due
nodi che sono gid stati posti alla nostra
attenzione: il primo concerne la semplifica-
zione delle procedure doganali (per le quali
esistono numerosi atti amministrativi, ma
nessuna norma legislativa adeguata e moder-
na) e l'altro riguarda una diversa organizza-
zione dei lavori portuali. Occorre abbattere
i costi della portualita per rendere questo
flusso corrente.

Noi torneremo ad occuparci di questo ar-
gomento quando parleremo ancora della
cantieristica, perche¢ indubbiamente il na-
viglio che dobbiamo produrre deve essere
adeguato allo sviluppo del cabotaggio nel
nostro paese.

Anche in questa direzione esistono non
solo dei piani e dei programmi, ma anche
degli impegni di investimento (li ricordavano
i senatori Bisso e Patriarca), e la flotta pub-
blica assolve un ruolo strategico. Ma noi non
possiamo sopprimere tutta l'iniziativa priva-
ta che, proprio nel settore marittimo, essen-

do aperta al confronto e alla concorrenza
con tutti i paesi del mondo, deve essere so-
stenuta nel suo sviluppo, affinché noi ri-
prendiamo quel ruolo che abbiamo sempre
ricoperto.

Io sono persuaso di non aver esaurito
tutta la tematica da voi cosi largamente
toccata; sono profondamente grato per i sug-
gerimenti e confermo la convinzione che,
attraverso il confronto ed il lavoro parla-
mentare, veniamo ogni giorno arricchiti da
riflessioni che ci provengono da tutti, tal-
volta sia pure sotto il profilo critico, ma
che rendono le nostre imiziative piti corri-
spondenti a esigenze molteplici e difficili.

Per dirvi qualcosa sulla giornata di oggi,
I'abbiamo iniziata con il confronto sul tra-
sporto di massa; stasera affronteremo la
definizione del contratto con i lavoratori
marittimi {confederali ¢ autonomi) perche
riteniamo che alla base di una ripresa, di
un rilancio dell’economia marittima vi sia
anche la necessita di dare sicurezza agli ad-
detti, a coloro che partecipano e che si
rendono conto che il nostro paese, attraverso
questa strada, pud avviare un processo reale
di ripresa fondato su risorse esistenti e ri-
vendicando, attraverso una propria flotta
competitiva, un ruolo adeguato (ricordiamo,
purtroppo, che oggi siamo sotto i 10 milioni
di tonnellate e, se vogliamo svolgere il nostro
ruolo, dobbiamo arrivare per lo meno a 12
milioni di tonnellate di naviglio) per raggiun-
gere e superare le diseconomie del passato,
per non essere dipendenti dagli altri paesi
per l'importazione delle materie prime che
alimentano le nostre industrie.

Per questo il messaggio che lancio ¢ rivol-
to, sia pure con molta prudenza, ai respon-
sabili delle imprese pubbliche e delle im-
prese private affinche, avendo rapporti con
gli altri paesi, non ignorino la clausola per
il trasporto delle importazioni e delle espor-
tazioni, la quale prevede il rispetto del codi-
ce UNCTAD, ma che non sempre viene 0s-
servata.

In questo senso mon bisogna solo rivendi-
care con legge comportamenti omogenei da
parte dei paesi che hanno rapporti con noi,
ma occorre rivendicare comportamenti seri
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e rigorosi da parte delle aziende pubbliche
e private che si avvalgono in maniera note-
vole di incentivi dello Stato, affinche comin-
cino ad intendere il trasporto come un set-
tore vitale della nostra economia.

PRESIDENTE. L'esame della tabella 17
& cosl esaurito.

Resta ora da conferire il mandato per il
rapporto alla 5° Commissione permanente.

Propongo che tale incarico sia conferito
allo stesso relatore alla Commissione.

Se non si fanno osservazioni, il mandato
a redigere il rapporto resta conferito al
senatore Cartia.

Non facendosi osservazioni, il seguito del-
I'esame del disegno di legge n. 1027 & rin-
viato ad altra seduta.

I lavori terminano alle ore 14,05.

SERVIZIO DELLE COMMISSIONI PARLAMENTARI
Il consigliere parlamentare delegato per i resoconti stenografici
Dorr. ANTONIO RODINO DI MIGLIONE



