Senato della Repubblica

— 867 —

VIII Legislatura - 293-A - Res. XVII

BiraNcio pELLO Staro 1980

82 COMMISSIONE

(N. 293-A)

Resoconti XVII

BILANCIO DI PREVISIONE DELLO STATO
PER L’ANNO FINANZIARIO 1980
E BILANCIO PLURIENNALE PER IL. TRIENNIO 1980-1982

ESAME IN SEDE CONSULTIVA
DELLO STATO DI PREVISIONE DELLA SPESA
DEL MINISTERO DELLA MARINA MERCANTILE
PER L’ANNO FINANZIARIO 1980

(Tabella n. 17)

Resoconti stenografici della 8° Commissione permanente
(Lavori pubblici, comunicazioni)

INDICE

MARTEDY 11 DICEMBRE 1979

(Antimeridiana)

PRESIDENTE: Pag. 868, 877, 898 e passim

BENASST (PCI) . . . . . . . .. 877, 881, 882
EVANGELISTI, ministro della marina mercantile 881
882, 884 e passim
GUERRINI (PCI) . . . . . 886, 887, 888 e passim
Gusso (DC), relatore alla Commissione . . 868
881, 898 e passim

La PorTA (PCI) . . . . . . . . . . . . 892
MitrorTI (MSI-DN) . . . . . . . . . . 893
Moa (PCIH . . . . . . . « .« .« .. 892, 893
Seerero (PSI) . . . . . . . . . 887, 890, 892
Tonvurtr (DC) . . . . . . . . . .. 883, 884

MARTEDY' 11 DICEMBRE 1979

(Pomeridiana)
PRESIDENTE:
— Tanga . . . . . . . . .. Pag. 901, 903
— Ottaviani . . . . . . . . . . . . 920
Benasst (PCI) . . . . . . . . . .. 913

EVANGELISTI, ministro della marina mercantile 901
903, 908 e passim

Gusso (DC), relatore alla Commissione 912, 916
918 e passim

913, 919
. 908

La Porta (PCI)
MrTrOTTI (MSI-DN)

.........

SEDUTA DI MARTEDI' 11 DICEMBRE 1979
(Antimeridiana)

Presidenza del Presidente TANGA

I lavori hanno inizio alle ore 9,50.



Senato della Repubblica — 868 —  VIII Legislatura - 293-A - Res. XVII
Birancio pELLo StaTo 1980 8* COMMISSIONE
G U S S 0, relatore alla Commissione.

Bilancio di previsione dello Stato per I'anno
finanziario 1980 e bilancio pluriennale per
il triennio 1980-1982 (293)

Stato di previsione della spesa del Mini-
stero della marina mercantile per i'anno
finanziario 1980 (Tabella n. 17)

(Esame e rinvio)

PRESIDENTE. Lordine del gior-
no reca l'esame del disegno di legge: « Bi-
lancio di previsione dello Stato per l'anno
finanziario 1980 e bilancio pluriennale per
il triennio 1980-1982 — Stato di previsione
della spesa del Ministero della marina mer-
cantile per l'anno finanziario 1980 ».

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

MARINA MERCANTILE

Signor Presidente, signor Ministro, onore-
voli senalori, la nota piuttosto scarna che
accompagna la Tabella 17 del bilancio della
Marina mercantile per il 1980 da tuttavia
qualche idea del documento all’esame della
Commissione e, d’altro canto, l'indicazione
delle spese, i riassunti e gli allegati sono di
abbastanza agevole lettura per cui & forse
pitt produitivo soffermare l'attenzione sugli
aspetti piti rilevanti che emergono.

A questo fine appare opportuno porre a
raffronto i «residui passivi presunti al
1° gennaio 1980 », le « previsioni di compe-
tenza 1980 », e quindi le « somme spendi-
bili » con le « autorizzazioni di cassa », se-
condo raggruppamenti di spesa significativi
come risulta dalla tabella che allego.

TRASFERIMENTI
BILANCIO 1980 Totale Nove capitoli rilevanti
ST T
(i milizrdi di lire) Lo L L o) ioriepﬁfieo}l) capitale ()
. o (c)| L. % (c)
§
Residui presunti al 1° gennaio
1980 . e e e 382,7 361,7 96,1 | 362,3 98,5 | 138,3 38,2 {2240 61,8
Previsioni di competenza 1980 505,2 470,0 93,0 | 461,2 98,1 |336,0 72,8 11252 212
Somme spendibili . 887,9 8374 94,3 18235 98,3 14743 57,6 |349,2 24
Autorizzazioni di cassa . 541,9 501,2 92,1 | 4916 98,0 | 360,0 73,2 [131,6 26,8
Coefficiente di realizzazione 61,0% | 59,8% 59,7% 76,0% 37,7%

(@) La percentuale & riferita al totale del « bilancio» 1980.
(b) La percentuale & riferita al totale dei «trasferimenti» 1980.
(¢) La percentuale & riferita al totale dei « nove capitoli rilevanti » della categoria « trasferimenti ».

(1) Le «spese correnti » riguardano il capitolo 3061 (Sovvenzioni alle societd PIN e di caratte-

re locale).

(2) Le «spese in conto capitale » riguardano i capitoli 7541-7542-7543-7544-7550-7551 (Credito na-
vale, demolizione, riparazione e costruzione navi, contributi cantieri), 8051 (trattamento morchie) e
8101 (Trasformazione Ausonia, Galileo, Marconi).
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Un primo elemento di valutazione viene
fornito dal complesso degli importi indicati
e, precisamente:

residui presenti al 1° gennaio 1980: lire
382,7 miliardi;

previsioni di competenza 1980: lire 505,2
miliardi;

somme spendibili: lire 887,9 miliardi;

autorizzazioni di cassa: lire 5419 mi-
liardi.

I residui passivi sono addirittura il 76 per
cento della competenza 1980 e fanno salire
a 8879 miliardi la somma che teoricamente
potrebbe essere spesa nel corso dell’anno
se, improvvisamente, tutto si mettesse a fun-
zionare alla perfezione.

Dato, pero, che quesia ipotesi non viene
presa in considerazione, il documento pre-
vede di iscrivere autorizzazioni di cassa per
soli 541,9 miliardi per cui quello che viene
chiamato « coefficiente di realizzazione » (e
cioe il rapporto tra le autorizzazioni di cassa
e la massa spendibile) assume il valore del
61 per cento che appare, indubbiamente,
piuttosto contenuto.

Va detto pero che spesso sono considerati
residui passivi somme che sono state rego-
larmente impegnate e che, magari, hanno
gia prodotto gli effetti dovuti, ma che non
sono state regolarmente erogate e che, per-
tanto, sono impropriamente definite « resi-
dui passivi ».

Tipico ¢ il caso delle sovvenzioni alle so-
cieta di navigazione (capitolo 3061 di parte
corrente) che, a quanto & affermato nella
nota preliminare, non sono state totalmente
erogate a causa, & dettoc iestualmente, del
« mancato perfezionamento del regolamento
di esecuzione della legge 20 dicembre 1974,
n. 684, che stabilisce i criteri definitivi di
erogazione delle sovvenzioni stesse ».

Tali societa, tuttavia, hanno dovuto ugual-
mente far fronte ai propri impegni nel 1979
e negli anni precedenti ricorrendo, ovvia-
mente, al credito e pagando in pit1 consi-
stenti interessi; percio si dovrebbe parlare
di debiti e non di residui passivi tanto &
vero che nei bilanci di queste societa tali
somme figurano sotto la voce « crediti ver-
so lo Stato »!

Non sarebbe male, pertante, che questo
tipo di residui passivi, diciamo cosi, im-
propri fossero separati da quelli che, inve-
ce, si potrebbero definire residui passivi veri
e propri e cioé somme stanziate e non im-
pegnate.

1l complesso degli importi indicati nella
Tabella deriva dalla sommatoria di 118 ca-
pitoli di spesa; va pero rilevato che la gran-
de massa di essi hanno scarsa rilevanza dal
punto di vista strettamente finanziario in
quanto oltre il 9296 per cento della spesa
¢ dato dai 32 capitoli della categoria « tra-
sferimenti » i quali, raffrontati con le cifre
complessive, danno i seguenti risultati:

residui presenti al 1° gennaio 1980:
367,7 miliardi, pari al 96,1 per cento;

previsioni di competenza 1980: 470 mi-
liardi, pari al 93 per cento;

somme spendibili: 837,4 miliardi, pari
al 94,3 per cento;

autorizzazioni di cassa: 501,2 miliardi,
pari al 92,1 per cento.

Va detto che, in questo caso, il « coeffi-
ciente di realizzazione » & del 59,8 per cen-
to, leggermente inferiore a quello comples-
sivo.

Se alla massa dei trasferimenti si aggiun-
gono, per esempio, le autorizzazioni di cas-
sa, i capitoli che riguardano il personale e
pochi altri capitoli fianziariamente un po’
consistenti (come il 1113 - Centro elettro-
nico, il 3533 - Campagna pubblicitaria pesce,
1’8061 - Fondo di dotazione porto di Trieste),
restano per la maggior parte dei compiti in
diretta gestione del Dicastero meno di 15
miliardi!

Analizzando pit in dettaglio la voce « tra-
sferimenti » si osserva che oltre il 98 per
cento dello stanziamento complessivo ad
essi attribuito ¢ assorbito da nove capitoli
e precisamente:

per la parte corrente:

capitolo 3061 - sovvenzioni alle so-
cietd assuntrici di servizi marittimi di pre-
minente interesse nazionale e di carattere
locale;

per la parte in conto capitale:

capitoli 7541, 7542, 7543, 7544, 7550,
7551 - contributi per il credito navale, per
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la demolizione, riparazione e costruzione di
navi, per i cantieri;

capitolo 8051 - contributi per il trat-
tamento delle morchie e delle acque di za-
vorra e di lavaggic delle navi;

capitolo 8101 - spese per i lavori di
trasformazione delle navi « Ausonia », « Ga-
lilei » e « Marconi » per usi turistici,

Le cifre indicate per questi nove capitoli,
raffrontate con quelle del totale dei « tra-
sferimenti », portano ai seguenti risultati:

residui presenti al 1° gennaio 1980:
362,3 miliardi, pari al 98,5 per cento;

previsioni di competenza 1980: 4612
miliardi, pari al 98,1 per cento;

somme spendibili: 823,5 miliardi, pari
al 98.3 per cento;

autorizzazioni di cassa: 495,6 miliardi,
pari al 58 per cento.

Il «coefficiente di realizzazione » & del
59,7 per cento, praticamente uguale a quello
del totale dei trasferimenti.

Ma se gli importi sopra indicati vengono
ripartiti fra « spese correnti » e « spese in
conto capitale » si rileva che il « coefficiente
di realizzazione » delle prime sale al 76 per
cento e quelle delle seconde scende addi-
rittura al 37,7 per cento come meglio indi-
cato qui di seguito, dove dette spese sono
raffrontate con il totale dei nove capitoli.

Spese correnti:

residui presenti al 1° gennaio 1980:
138,3 miliardi, pari al 38,2 per cento;

previsioni di competenza 1980: 336 mi-
liardi, pari al 72,8 per cento;

somme spendibili: 474,3 miliardi, pari

al 57,6 per cento;
autorizzazioni di spesa: 360 miliardi,
pari al 73,2 per cento;
coefficiente di

cento.

realizzazione: 76 per
Spese in conto capitale:

residui presenti al 1° gennaio 1980:
224 miliardi, pari al 61,8 per cento;

previsioni di competenza 1980:
miliardi, pari al 27,2 per cento

1252

somme spendibili: 349,2 miliardi, paii
al 42,4 per cento;

autorizzazioni di spesa: 131,6 miliardi,
pari al 26,8 per cento;

coelficiente di realizzazione:
cento.

37,7 per

Si ricava percio che la maggior quantita
dei « residui passivi » ¢ alimentata dalla par-
te in conto capitale (61,8 per cento) anche
se la parte corrente da ad essi un contri-
buto non trascurabile (38,2 per cento); cid
sembra contraddire in una certa misura
Paffermazione contenuta nella nota preli-
minare secondo la quale « i motivi di distor-
sione fra deliberazioni di spesa e sua ese-
cuzione sono individuabili essenzialmente
nella categoria dei trasferimenti di parte
corrente » e precisamente nella impossibi-
lita, si afferma, di erogare totalmente le
sovvenzioni alle societd di navigazione a cau-
sa del mancato perfezionamento del regola-
mento di esecuzione della legge n. 684 del
1974, come gia accennato in precedenza.

A parte 'ovvia obiezione che si potrebbe
fare, e cioé che a cinque anni oramai dalla
entrata in vigore della legge n. 684 tale re-
golamento avrebbe gia dovuto essere perfe-
zionato, resta comungque il fatto che l'unica
manovra che il documento propone per ov-
viare, almeno in parte, all’anomala situazio-
ne determinatasi ¢ quella di spingere al
72-73 per cento del totale dei « trasferi-
menti » la parte corrente della « competen-
za » e delle « autorizzazioni di cassa » (cosa
questa in s& positiva), portando cosi il « coef-
ficiente di realizzazione » al 76 per cento,
deprimendo perd nel conterapo al 26-27 per
cento la parte in « conto capitale » delle
stesse previsioni con un conseguente abbas-
samento del relativo « coefficiente di realiz-
zazione » al 37,7 per cento come si € in
precedenza rilevato.

A questo punto, dato che la maggior parte
dei trasferimenti in conto capitale riguarda,
come si & detto, prevalentemente il credito
navale e l'aiuto diretto o indiretto alla can-
tieristica, ci si deve porre la domanda circa
le ragioni per cui si fanno negative previ-
sioni a questo proposito.

La nota prelimniare, dopo aver generica-
mente accennato a « particolari fattori legi-
slativi e amministrativi che nell’anno 1980
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possono influenzare il volume dei pagamen-
ti a livello di singolo capitolo » precisa
esplicitamente che il « coefficiente di realiz-
zazione » dei trasferimenti in conto capitale
« & negativamente influenzato dalla circo-
stanza che la concessione dei mutui per
I'esercizio del credito navale & strettamente
legata a tempi tecnici particolarmente lun-
ghi ». Non avendo motivo di dubitare di
queste affermazioni fatte in una sede respon-
sabile, bisogna allora vedere come sia pos-
sibile porre rimedio a questa situazione.

Ammesso e non concesso che l'apparato
amministrativo del Ministero sia nelle mi-
gliori condizioni di operativita, non reste-
rebbe allora che manovrare a livello legi-
slativo per eliminare quanto di frenante esi-
sta nelle norme vigenti.

E l'occasione per lavorare in questa dire-
zione & offerta dalla circostanza che il Go-
verno, come d’altro canto & stato auspicato
nella discussione sul bilancio 1979 della Ma-
rina mercantile, ha presentato alla Camera
dei deputati il 13 novembre scorso tre dise-
gni di legge che riguardano proprio l'aiuto
immediato alla cantieristica (come provve-
dimenti ponte di transizione al piano di ri-
strutturazione del settore) ed al credito
navale. Pitt precisamente:

disegno di legge n. 929: « Provvidenze
integrative per l'industria delle costruzioni
navali per il periodo 1° gennaio 1979-31 di-
cembre 1980 » con una spesa complessiva di
110 miliardi;

disegno di legge n. 930: « Provvidenze
integrative per l'industria delle riparazioni
navali per il periodo 1° gennaio 1979-31 di-
cembre 1980 » con una spesa complessiva di
25 miliardi;

disegno di legge n. 931: « Modifiche ed
integrazioni alla legge 25 maggio 1978, n. 234,
riguardante il credito navale » con ulteriori
limiti di impegno di 15 miliardi per cia-
scuno degli anni 1980-1981.

Se non si coglie questa occasione per ri-
muovere gli ostacoli che si frappongono ad
una rapida realizzazione di iniziative nel set-
tore, la conseguenza sara che aumenteranno
i residui passivi (¢ questo perd sarebbe il
meno), ma soprattutto si farebbero man-

65

care iniziative positive in un comparto che
si trova in grave crisi e che, peraltro, svolge
un ruolo sirategico per I'economia del Paese.

Si & ritenuto opportunc richiamare l'at-
tenzione della Commissione sugli aspetti pitl
rilevanti che emergono dal decumento, ri-
nunciando a soffermarsi pit specificatamen-
te su altre parti non secondarie per non
appesantire eccessivamente la presente re-
lazione.

Per quanto concerne le parti non trattate
appare opportuno peraltro sottolineare al-
meno i seguenti due aspetti:

1) io stato di previsione ha una estrema
rigidita essendo impegnato in modo prepon-
derante dalla voce « trasferimenti» e cioé
per sovvenzioni, contributi e inlerventi a fa-
vore di terzi;

2) la quota parte di spesa direttamente
gestita dal Ministero della marina mercan-
tile & senza dubbio estremamente esigua ed
appare insufficiente per poter far fronte in
modo efficiente ed efficace ai servizi isti-
tuzionali quali, per esempio, le capitanerie
di porto, gli edifici demaniali, le attrezza-
ture di sicurezza dei porti, i mezzi di tra-
sporto terrestri e nautici, le atirezzature tec-
niche delle sedi centrali e periferiche, la
gestione del demanio marittimo che rimarra
di competenza statale, l'antinquinamento
delle acque e dei litorali, il servizio di rac-
colta, elaborazione e diffusione dei dati e
delle informazioni, le campagne scientifiche
ed esplorative, eccetera.

Nonostante i limiti rilevati e stante Ia
grave crisi economica che sta attraversando
il Paese che si ripercuote anche sul settore
marittimo, si constata che 1'asseito generale
dello state di previsione procede secondo
linee di riordino e di potenziamento della
marineria italiana abbastanza equilibrate.

Mi sia consentito di fare, peraliro, alcune
osservazioni circa il metodo di lavoro al
quale sono costiretti i parlamentari incari-
cati di pronunciarsi sui problemi sottoposti
alla loro attenzione:

1) manca una pubblicazione che forni-
sca tempestivamente una informazione com-
pleta e di alta qualita sul seitore dell’econo-
mia marittima con particolare riguardo non
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solo alla flotta, ai cantieri, al traffico e cosi
via, ma anche alla situazione dei porti (al-
meno dei principali e cio¢ con traffico an-
nuo non inferiore a 1.000.000 di tonnellate)
e dei relativi impianti ed attrezzature, allo
stato di avanzamento dei piani regolatori e
dei programmi di sviluppo, alla situazione
amministrativa, finanziaria ed organizzativa
degli enti portuali, dove sono costituiti, al-
I'analisi dei costi portuali, al personale na-
vigante e a quello a terra, alle compagnie
portuali, allo stato di efficienza dei colle-
gamenti con gli hinterland, ai problemi del-
I'inquinamento dei mari, allo stato del de-
manio marittimo, al grado di incidenza del
settore nell’economia del Paese, e cosl via.
Il rapporto sulla Marina mercantile che an-
nualmente viene pubblicato, pure molto
utile, viene peraltro pubblicato con un ri-
tardo di tre, quattro anni e tratta solo una
parte dei problemi sopra accennati;

2) manca un inquadramento ragionato
dello stato di previsione della spesa del Mi-
nistero della marina mercantile nel bilan-
cio dello Stato ed un collegamento funzio-
nale con i bilanci dei Dicasteri che hanno
competenze in comune (dirette o di riflesso)
con quello della Marina mercantile (per
esempio, i Lavori pubblici per le opere ma-
rittime e idroviarie, i Trasporti per il ser-
vizio ferroviario, le Finanze per il servizio
doganale, la Difesa per le competenze della
Marina militare e via dicendo); manca inol-
tre una relazione dello stato dei rapporti
con le Regioni per le competenze ad esse
trasferite o delegate nel settore marittimo;

3) manca un panorama generale e det-
tagliato sulle connessioni fra il trasporto
marittimo e gli altri modi di trasporto (stra-
da, ferrovia, idrovia, oleodotto, metanodot-
to, aeroporto) al fine di meglio individuare
le linee per una loro razionale integrazione;

4) i tempi stabiliti per la discussione
sono troppo ristretti e la mancanza di ido-
nei strumenti conoscitivi e di lavoro acuisce
le difficoltd per un esame approfondito, in
tempi brevi, di una materia cosi importante.

Peraltro l'occasione offerta dalla discus-
sione sul bilancio appare opportuna per for-
mulare qualche considerazione almeno su

alcuni dei problemi pil1 rilevanti del settore
marittimo.

Si deve innanzitutto riconoscere che, oltre
alla cantieristica — sulla cui crisi la Com-
missione si & a lungo soffermata nella scor-
sa legislatura — anche il connesso settore
dell'armamento pubblico e privato sta at-
traversando difficolta tali, in dipendenza in
gran parte della depressione del mercato dei
noli determinata soprattutto dalla crisi del
commercio internazionale conseguente agli
avvenimenti del Medio Oriente a partire
dall’'autunno 1973, da far temere il crollo
o quanto meno una crisi molto grave in un
comparto vitale per ’economia nazionale.

Il fenomeno d’altro canto, non & limitato
all'Italia, dato che la flotta di quasi tutti i
paesi del mondo industrializzato si dibatte
in difficolta di analoga natura.

Va rilevato che la consistenza del navi-
glio mercantile al 30 giugno 1978 (non si
hanno dati piti recenti) ¢ di 1.614 navi per
11.459.766 di stazza lorda, mentre quello da
pesca & di 1.622 navi per 156.349 tonnellate
di stazza lorda. Percid la flotta marittima
nazionale (escluso il naviglio da diporto) &
formata da 3236 navi per un totale di
11.616.140 tonnellate di stazza lorda.

Si deve aggiungere, per inciso, che la con-
sistenza ¢ aumentata nei primi sei mesi del
1978, fra radiazioni e nuove immissioni, di
16 unita per 68.814 tonnellate di stazza lorda.

Va inoltre riferito che, secondo stime del
1976 riportate nel «Libro bianco dei tra-
sporti », nei canali navigabili, nelle lagune
e per il cabotaggio di penetrazione & la se-
guente:

per il traffico commerciale: 944 navi
con carico utile di 171.300 tonnellate;

per il traffico passeggeri pubblico nei
laghi e nella laguna di Venezia: 201 navi.

Il personale impiegato dal complesso del-
le imprese di navigazione marittime (com-
merciale e da pesca) e di navigazione inter-
na viene stimato in oltre 50.000 unita.

Per quanto riguarda la flotta commerciale
marittima va rilevato che in cinque anni,
e cio¢ dal gennaio 1974 — momento nel
quale cominciavano a delinearsi i primi sin-
tomi della crisi dei noli conseguente prin-
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cipalmente al rialzo mondiale del prezzo del
petrolioc — al 31 dicembre 1978, i principari
costi della marineria italiana hanno subito le
seguenti variazioni ponendo base 1974=100:

personale 261
bunker per motonavi 280
denaro a breve termine 230
denaro a medio termine (detratto

il contributo statale) . 135
riparazioni navali 232

A titolo di riferimento si puo indicare che
il costo della vita secondo i dati ISTAT &
passato da 100 a 210 nello stesso periodo.

Nello stesso periodo inoltre il mercato
mondiale ha registrato una consistente de-
pressione dei noli marittimi che & messa
in luce, per esempio, dall'andamento dei
costi di noleggio a medio-lungo termine per

le navi petroliere:

navi da 270.000 tonnellate di stazza lor-
da: da 3 a 0,90 dollari;

navi da 75.000 tonnellate di stazza lor-
da: da 5 a 2 dollari;

navi da 30.000 tonnellate di stazza lor-
da: da 6 a 5 dollari.

Analogo andamento, anche se meno ac-
centuato, & stato rilevato nel settore del
carico secco nella migliore delle ipotesi le
tariffe sono rimaste invariate come, per
esempio, nei servizi di linea tradizionali e
per il settore delle crociere.

Contemporaneamente il cambio del dol-
laro in lire italiano & passato dal 1974 al
1978 dall'indice 100 all’indice 135.

Si deve aggiungere il problema della tur-
bativa che nel mercato dei noli & determi-
nata dalla flotta sotto bandiera-ombra e dal-
la pratica del dumping da parte di alcuni
paesi, specie dell’Est europeo, per cui i prez-
zi vengono artificiosamente calmierati verso
il basso esercitando cosi una concorrenza
sleale.

Nel complesso quindi si & registrata nel
tempo una continua ed accentuata variazio-
ne a forbice fra costi costantemente cre-

scenti e ricavi decrescenti o al massimo co-
stanti in valore reale; questo pud essere
anche uno dei motivi del declassamento del-
la flotta italiana che & passata, nel periodo
considerato, dal nono all’'undicesimo posto
fra i paesi marittimi con un calo dell'inci-
denza percentuale dal 3 per cento al 2,4 per
cento della consistenza mondiale e conse-
guente squilibrio nella bilancia dei noli.

In questa situazione appare opportuna
I'adozione di qualche ulteriore misura di so-
stegno delle imprese di navigazione non solo
perché provvedimenti in tal senso sono stati
adottati da altri paesi nei confronti delle
proprie marinerie, ma anche al fine di im-
pedire la contrazione del tonnellaggio mer-
cantile nazionale.

Questi interventi si rendono ancor pilt ne-
cessari quando si pensi che proprio negli
ultimi anni, nonostante le segnalate diffi-
colta, la flotta italiana ha potuto registrare
un certo sia pur lento processo di ringiova-
nimento, come emerge dalla constatazione
che lincidenza del naviglio di eta fino a
cinque anni ¢ passato dal 36,7 per cento del
1974 al 38,2 per cento del 1977 e quella del
naviglio fra i sei e i dieci anni & passato dal
19,2 per cento del 1974 al 20,4 per cento
del 1977, tenuto conto che la consistenza
della flotta nazionale & aumentata nello stes-
so periodo di 1.400.000 tonnellate di stazza
lorda pari ad un incremento del 14,2 per
cento.

Questo lento processo di ringiovanimento
ha la possibilita di continuare se verranno
approvati gli incentivi, pur limitati, previsti
dai citati disegni di legge presentati alla Ca-
mera dei deputati sulle agevolazioni per
I'industria cantieristica e sul credito navale
(con le accennate modifiche per favorire il
rapido avviarsi delle iniziative e per inse-
rire, & necessario aggiungere, anche l'arma-
mento e i cantieri della navigazione interna
data la stretta connessione esistente con la
navigazione marittima).

E necessario perd che entro il 1980 venga
portato alla definitiva approvazione il « pia-
no di ristrutturazione dell’industria cantie-
ristica », cosl come & stato indicato dalla
Commissione nella precedente legislatura,
che ha manifestato il proprio consenso sulla
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relazione fatta sull’'argomento dal senatore
Tonutti e alla quale percio in sede di esame
del bilancio 1980 della Marina mercantile &
opportuno riferirsi senza la necessita di con-
siderare ulteriormente il problema, salvo
sollecitare la presentazione del piano che
dovra tener conto di quanto in questa sede
& stato considerato.

In proposito va solo segnalata la circo-
stanza che nel pill volte ricordato disegno
di legge n. 929 sulla cantieristica, attual-
mente all’esame della Camera, & prevista una
norma che consente l'aggancio dei program-
mi di ristrutturazione delle imprese di co-
struzione e riparazione navale alle norme
della legge 12 agosto 1977, n. 675, sulla ri-
conversione industriale.

Resta infine da ricordare che, sempre
nella VII legislatura, il Governo aveva pre-
sentato al Senato in data 22 novembre 1978
il disegno di legge n. 1469 sul risanamento
finanziario delle imprese di navigazione che,
peraltro, non ha potuto aver corso a causa
dell’anticipata chiusura del Parlamento.

E ora da valutare se non sia il caso di
riprendere in mano la questione dato che
per il risanamento finanziario di altri set-
tori industriali & stato provveduto con la
legge 5 dicembre 1978, n. 787.

E comunque evidente che per quanto ri-
guarda il credito navale deve essere fatto
ogni sforzo possibile perche le provvidenze
previste dal ricordato disegno di legge nu-
mero 931 attualmente alla Camera prose-
guano anche dopo il 1980 dato che, pur-
troppo, ¢ da prevedersi che continui I'alto
costo del denaro ed & percid necessario un
sostegno perche questo settore, da tutti de-
finito strategico possa sopravvivere e svi-
lupparsi.

Per quanto rignarda in particolare 1'ar-
mamento pubblico che fa capo alla FIN-
MARE, in questa sede appare opportuno
richiamare l'attenzione solo su alcuni aspet-
ti che rignardano piut da vicino le compe-
tenze del Dicastero della marina mercantile.

Come ¢ noto, con la legge 20 dicembre
1974, n. 684, ¢ stato stabilito che le attivita
della flotta pubblica devono essere svolte
in regime di libera attivith imprenditoriale,
avendo presenti le esigenze di massima effi-

cienza ed economicitd, secondo criteri di
funzionalitd e specializzazione ».

E da chiedersi se il citato fondamentale
principio della libera imprenditorialita, ef-
ficienza ed economicita pud essere in con-
creto osservato.

Oggi cio appare piuttosto difficile date le
rigiditd ed i vincoli esterni ed interni pecu-
liari alla flotta pubblica.

Le rigiditd e i vincoli esterni riguardano
soprattutto il costo delle navi all’acquisto,
€ precisamente:

I'armamento privato pud acquistare al-
I'estero il nuovo o il cosiddetto usato-nuovo,
che a livello internazionale ha un rilevante
mercato nel quale sono disponibili subito
navi in buone condizioni e a prezzi conve-
nienti, mentre la FINMARE lo potrebbe fare,
eveniualmente, solo sul mercato nazionale;

I'armamento privato pud far costruire
all’estero le proprie navi con oneri di inve-
stimento che, complessivamente, sono valu-
tati del 50 per cento inferiori rispetto agli
oneri che sono invece richiesti in Italia; il
prezzo all’estero &, in partenza, inferiore dal
20 al 40 per cento e molto spesso ¢ chiuso,
cioé senza revisioni; i cantieri stranieri con-
cedono con immediatezza mutui che copro-
no anche il 70-80 per cento del valore reale
della nave al tasso dell’8-9 per cento per
8-9 anni; in Italia invece, a prescindere dalla
aleatorieta del credito navale a causa della
carenza di stanziamenti, i mutui vengono
concessi al tasso dell’8,75 per cento per
15 anni (a condizioni quindi pitt favorevoli),
ma coprono solo il 55-60 per cento del va-
lore reale della nave e la loro erogazione
avviene non prima di dodici mesi (e anche
di pit)) dal ritiro della nave; le societd
FINMARE sono costrette, percio, a ricorrere
al sistema bancario a un tasso che ormai
si aggira intorno al 20 per cento e, conse-
guentemente, non & possibile 1'autofinanzia-
mento ed anzi aumenta l'indebitamento per
interessi passivi.

Tutto questo spiega percheé l'acquisto di
una nuova nave all’estero comporta costi di
ammortamento e interessi dell'ordine del
50 per cento inferiori a quelli italiani. Ed &
per questi motivi che per i nuovi servizi
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[lettera a) dell’articolo 4 della legge n. 684]
¢ prevista la corresponsione di contributi
di avviamento pari alla quota di ammorta-
mento ed interessi dell'investimento.

Le rigiditad e i vincoli interni riguardano
soprattutto i costi di esercizio e possono
essere cosl sintetizzati:

le tabelle di armamento, e cio¢ il nu-
mero e la qualifica del personale a bordo
delle navi, sono fissate dalle Capitanerie di
porto per ogni tipo di nave e sono comuni
all’'armamento privato e a quello pubblico;
perdo le aziende FINMARE, per effetto di
una clausola contrattuale, devono applicare
le tabelle di esercizio, le quali comportano,
di norma, un’aggiunta di personale a bordo
rispetto all’armamento privato a parita delle
altre situazioni;

il rapporto periodo di imbarco-riposi &
di quattro giorni di imbarco e un giorno di
riposo per l'armamento privato, mentre &
di 2-3 giorni d'imbarco e uno di riposo per
larmamento pubblico; di conseguenza il
personale di riserva a terra & il 25-30 per
cento dei posti di lavoro a bordo nell’arma-
mento privato e il 63 per cento nell’arma-
mento pubblico; percid mediamente il costo
di ogni posto di lavoro a bordo va molti-
plicato per 1,25-1,30 per l'armamento pri-
vato e per 1,63 per 'armamento pubblico;

il costo del personale di stato maggiore
di coperta e di macchina, commissari e me-
dici (compreso nel regolamento organico)
¢, secondo alcune valutazioni, di circa il
60 per cento pilt elevato rispetto all’arma-
mento privato; secondo le stesse valutazio-
ni il costo complessivo del lavoro & del
20 per cento superiore rispetto al lavoro
nell’armamento privato;

il personale amministrativo delle socie-
ta FINMARE, anche per effetto del disim-
pegno dal servizio passeggeri di linea, & an-
cora in numero maggiore ed ha salari pih
elevati rispetto all’'armamento privato (in
taluni casi a 30 persone di equipaggio cor-
risponderebbero 30 persone nel settore am-
ministrativo); nell’esodo volontario e agevo-
lato del personale, previsto nell’accordo sin-
dacale del marzo 1975, il settore ammini-
strativo ha inciso solo per il 7 per cento,

mentre il 93 per cento degli esodi ha riguar-
dato gli ufficiali, i sottufficiali e i comuni;

altri elementi di pesantezza nella ge-
stione economica delle aziende pubbliche
sono dovuti, per esempio, alle modalita con
cui viene esercitata la cosiddetta vigilanza
tecnica, da parte del Ministero della marina
mercantile che comporta talora soste non
sempre giustificate delle navi in attesa delle
ispezioni e controlli, alle modifiche agli iti-
nerari e agli scali non giustificate dalla ne-
cessita di traffico, all'impossibilita di de-
viare dall'itinerario per necessita commer-
ciali o di fare un approdo straordinario
sempre per necessita commerciali, senza
apposita autorizzazione ministeriale.

Ulteriore elemento di rigidita & costituito
dai crediti verso lo Stato da parte delle socie-
ta FINMARE, ma di cio si & gia argomentato
nelle considerazioni fatte sulla questione dei
residui passivi.

Si deve percio auspicare che prima della
fine del processo di ristrutturazione siano
rimosse, nei limiti ovviamente del possibile,
quelle rigidita e quei vincoli che gravano
sulla flotta pubblica in modo che il prin-
cipio della libera imprenditorialita nella
quale devono svolgersi le sue attivita non
risulti una vuota parola. Un accenno solo
sia consentito al relatore, in quanto parla-
mentare veneziano, alla necessita della ra-
pida approvazione da parte del Ministero
della marina mercantile del programma di
ristrutturazione della flotta e dei servizi del-
la societa Adriatica.

Per quanto riguarda i porti va posto in
rilievo il fatto che finalmente con la terza
variazione al bilancio 1978 e con la legge
finanziaria 1979 ¢ stato destinato a questo
comparto nel triennio 1979-81 (anche se
slittato al 1982) uno stanziamento comples-
sivo di 1.000 miliardi per opere marittime,
mezzi effossori ed escavazioni e per infra-
strutture intermodali, che costituisce certa-
mente, in assoluto, la piti consistente massa
di risorse che dal dopoguerra sia stata stan-
ziata per il settore marittimo-portuale; si
deve peraliro constatare che la scarsa ca-
pacita di spesa della pubblica amministra-
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zione ne ha fatto slittare le appostazioni
di spesa fino al 1982, anche se 'arco di tem-
po nel quale sono distribuite rimane ancora
piuttosto breve. Senza ripetere i ragiona-
menti gid fatti sui residui passivi, va sol-
lecitato l'impegno del Ministero della ma-
rina mercantile perche eserciti le necessarie
e, se occorre, energiche pressioni verso I'am-
ministrazione dei lavori pubblici perche
provveda sollecitamente all'esecuzione degli
interventi previsti.

Circa la legge organica sull’'ordinamento
portuale basta solo richiamare in questa
sede, non tanto il disegno di legge n. 1533
votato dalla Camera dei deputati nella scor-
sa legislatura che ad un attento esame non
appare completamente persuasivo, quanto il
dibattito che lo ha preceduto e soprattutto
I'indagine conoscitiva sulla funzionalita del
sistema portuale italiano, condotta dalla
8* Commissione del Senato ed in particolare
il documento conclusivo approvato nella se-
duta del 21 maggio 1979.

Sulla base del lavoro svolto nel corso
della VII legislatura il Ministero della ma-
rina mercantile & ora in grado di proporre
un disegno di riforma che, con la gradualita
e la flessibilita che le diverse realta richie-
dono e attraverso forme di sperimentazione
da verificare nel tempo, faccia acquisire al
sistema portuale italiano efficienza, econo-
micitd e competitivita, garantisca |'armonica
presenza della mano pubblica e dell'iniziati-
va privata, rimuova strozzature e posizioni
parassitarie e corporative, abbia, in defini-
tiva, come obiettivo primario l'interesse ge-
nerale del Paese.

E opportuno ora soffermare l'attenzione
sui problemi della lotta contro gli inquina-
menti del mare aperto, sui litorali e nei
porti. Quello sul quale viene maggiormente
richiamata I'attenzione dell’opinione pubbli-
ca & l'inquinamento delle zone balneari do-
vuto principalmente allo scarico in mare
degli effluenti civili, industriali ed agricoli
provenienti dall’entroterra. La Camera dei
deputati ha approvato una modifica all’arti-
colo 11 della legge 10 maggio 1976, n. 319
(la cosiddetta legge Merli), con la quale, se
accolta dal Senato, 'autorizzazione agli sca-
richi diretti in mare passa dalla competenza

del capo del compartimento marittimo a
quella dell’autorita che sara designata dalla
regione; percid gli organi periferici della
Marina mercantile non avranno piti respon-
sabilita in materia di scarichi. Non appariva
perd pensabile che il Dicastero non dovesse
farsi carico del problema in relazione anche
ai poteri dell’autoritdh marittima connessi
alla disciplina della navigazione e gli sca-
richi nelle acque del mare da parte di navi
o aeromobili in conformita alle disposizioni
stabilite dalle convenzioni internazionali.
E infatti il Ministro ha di recente istituito
un gruppo di lavoro coordinato dall’onore-
vole Gianfranco Merli che ha il compito di
suggerire in tempi brevi provvedimenti per
combattere l'inquinamento marino. Si trat-
ta di un problema di enorme importanza
per I'Ttalia sia per lo sviluppo e il conso-
lidamento del turismo balneare e sia per
la protezione delle risorse biologiche del
mare ai fini del potenziamento della pesca.
E necessario, percio, che vengano elaborate
norme precise sulla materia, armonizzate
con le direttive della CEE e dell'Organizza-
zione mondiale della sanita e che si proceda
decisamente al fine di pervenire ad una
organica disciplina internazionale per la sal-
vaguardia del Mediterraneo.

Va richiamata in particolare l'assurdita
della situazione in atto per quanto concer-
ne la balneazione.

Esiste solo una circolare — mi pare del
1971 — del Ministero della sanita che affida
ai medici provinciali, sentiti i consigli pro-
vinciali di sanita, il compito di stabilire, in
relazione allo stato dei vari tratti di spiag-
gia, i limiti oltre i quali la balneazione deve
essere vietata, indicando come opportuna la
soglia del numero massimo di cento coli-
batteri per decilitro d’acqua, che & il piu
basso fra quelli fissati dagli altri Paesi che
si affacciano sul Mediterraneo. La norma-
tiva CEE indica, invece, la soglia di 2.000
colibatteri per la balneazione vietata e in-
troduce il criterio della balneazione vigilata
fra i 100 e i 2.000 colibateri, con prelievi
di controllo settimanali o quindicinali; 1'Or-
ganizzazione mondiale della sanitd suggeri-
sce, invece, per la balneazione vigilata la
fascia compresa fra i 100 e i 500 colibatteri.
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Percio, a quanto affermano gli esperti, i
divieti di balneazione da cui & costellata
I'Italia sarebbero il prodotto piu delle incer-
tezze dell’autorita sanitaria a superare la
soglia dei cento colibatteri, che a effettive
situazioni di pericolosita per la salute dei
bagnanti, a prescindere dal fatto che esisto-
no forti dubbi sull’idoneita di questo para-
metro a rappresentare veramente il grado
di inquinamento dell'acqua destinata alla
balneazione.

Di qui percio, la necessitd di procedere
rapidamente ad una regolamentazione piu
seria, che nel contempo garantisca sicura-
mente il cittadino: non resta che augurare
alla Commissione presieduta dall’'onorevole
Merli un buon lavoro.

Sempre in tema di inquinamento va sot-
tolineata positivamente la riconferma nel
capitolo 2545 dello stanziamento di un mi-
liardo e duecento milioni per la parte di
competenza destinato all’acquisto di mezzi
antinquinamento, anche se resta inspiega-
bile il residuo passivo di oltre un miliardo
e mezzo e l'esiguita di fondi e personale
per il loro funzionamento.

Un cenno poi & opportuno sulla naviga-
zione di cabotaggio, a proposito della quale
il Ministro si & impegnato, in relazione ai
problemi relativi alla navigazione interna,
a favorire i pilt razionali raccordi tra que-
st'ultima e quella marittima di cabotaggio.
Questa disponibilitd & molto importante, te-
nuto anche conto del fatto che, in defini-
tiva, I'Italia ha due grandi canali navigabili,
che sono il mar Tirreno e il mare Adriatico,
e di qui deriva la necessita che la valle
Padana sia collegata coi paesi del Mediter-
raneo attraverso il Po, che ¢ quella grande
via navigabile che tutti conoscono.

Infine, per quanto riguarda la pesca, I'im-
pressione che si ricava dal bilancio & che
non sia molta l'attenzione riservata a questo
settore, strettamente connesso anche ai pro-
blemi dell'inquinamento; certo appare op-
portuno dare piti consistenti aiuti.

Poche parole infine sul demanio marit-
timo. Nella precedente legislatura era stato
presentato dal Ministro della marina mer-
cantile un disegno di legge per risolvere in
qualche modo il problema dell’abusivismo

edilizio sui beni demaniali; nel contempo
¢ entrato in vigore il decreto del Presidente
della Repubblica n. 616, che attribuisce alle
regioni funzioni amministrative sul dema-
nio marittimo in riferimento alla sua uti-
lizzazione per finalitd turistiche e ricreative;
& stato poi emanato un decreto-legge — che
non ha avuto seguito, pero, nell’altro ramo
del Parlamento — che prevedeva la proroga
dei termini entro i quali il Ministero avreb-
be dovuto comunicare alle regioni gli elen-
chi del demanio a finalita turistico-ricreative.

Da un’attenta lettura dell’articolo 59 del
decreto del Presidente della Repubblica
n. 616 emergono alcune perplessita e dubbi
su come attuare questa particolare delega
alle regioni. Sorge quindi la necessita di
un’interpretazione autentica del citato arti-
colo 59, perche sia eliminato ogni dubbio;
a meno che dal giudizio di esperti giuristi
o dalla discussione parlamentare emergano
elementi tali da far cadere le perplessita
manifestate su come valutare questa delega
alle regioni.

Va ricordato infine che, per quanto con-
cerne i problemi dell’abusivismo sul dema-
nio marittimo, nella precedente legislatura
si era convenuto di attendere che il Mini-
stero dei lavori pubblici si orientasse circa
la regolamentazione generale dell’abusivi-
smo per valutare i modi opportuni di coor-
dinare la soluzione al problema dell’abusi-
vismo sul demanio marittimo con quella
relativa all’abusivismo in generale.

In conclusione, rilevata l'importanza per
I'economia del paese del settore marittimo
sul quale la Commissione ha lungamente
soffermato la propria attenzione nella pre-
cedente e nella trascorsa legislatura, tenuto
conto di tutti gli elementi ai quali & stato
fatto cenno nella relazione, si propone di
esprimere parere favorevole sullo stato di
previsione del Ministero della marina mer-
cantile per l'anno finanziario 1980.

PRESIDENTE. Dichiaro aperta
la discussione.

BENASSI. Signor Presidente, ono-
revole Ministro, onorevoli colleghi. Innanzi-
tutto un ringraziamento al relatore senato-
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re Gusso per averci fornito un quadro che
sara certamente utile per ulteriori rifles-
sioni sui problemi della marina mercantile,
anche se certamente non lo seguird nella
sua conclusione favorevole. E in effetti mi
¢ parso che anche da parte sua vi sia stato
uno sforzo notevole di buona volonta nel
concludere con il suggerimento di un parere
favorevole.

Nell'analisi della tabella 17 ho tenuto pre-
senti ire punti per cercare di costruire un
ragionamento attorno al bilancio della Ma-
rina mercantile. Il primo & stato di partire
dai dati del bilancio, per superare una certa
pigrizia ma, anche e soprattutto, per il fatto
che occorre partire di qui per verificare la
linea che questi dati esprimono. La freddez-
za dei dati pud anche essere noiosa, ma
indubbiamente & un’indicazione di orienta-
menti, di scelte politiche, di valutazioni at-
torno ai problemi in cui si dibatte la Ma-
rina mercantile. Il secondo punto & stato
I'emergenza nei settori della flotta, dei porti,
dei cantieri. E questo in due direzioni: in
quella delle tensioni sociali (anche in que-
sto mese abbiamo avuto agitazioni dei ma-
rittimi, tensioni nei cantieri in relazione
alle ben note vicende della cantieristica,
tensioni tra i portuali) e in quella dell'im-
pegno del Governo attorno agli interventi
immediati da assumere sul piano program-
matico. Il terzo punto di riflessione ¢ stato
una verifica dell’emergenza, a quale tipo di
politica dello sviluppo & finalizzata. E in
proposito le elaborazioni generali non man-
cano nel nostro paese, dalla Conferenza na-
zionale dei trasporti alla stessa indagine
conoscitiva di questa Commissione sui por-
ti, ai rilievi della Corte dei conti, che in
questi ultimi anni non ha mancato di met-
tere in luce tutta una serie di questioni,
non ultima quella di un pit stretto e fun-
zionale collegamento tra i vari Ministeri in
riferimento ai trasporti.

Nel bilancio di competenza troviamo una
previsione di spesa per l’esercizio finanzia-
rio 1980 di 505 miliardi e 245 milioni, di
cui 138 miliardi e 744 milioni in conto capi-
tale e la restante parte quale spesa corrente.
La prima cosa da porre in rilievo in pro-
posito & l'esiguita dell’'aumento rispetto al

1979. E non mi soffermerd sul fatto, gia
rilevato l'anno scorso dall’allora relatore
senatore Mola, che rispetto alla spesa com-
plessiva del bilancio dello Stato quella del
Ministero della marina mercantile & percen-
tualmente in declino. Condivido le consi-
derazioni espresse allora dal senatore Mola
e le ritengo tuttora valide.

Mi soffermerd invece in particolare su
una categoria, che ¢ stata tra l'altro oggetto
di attento esame anche da parte del rela-
tore senatore Gusso, e cioé sui trasferimenti
sia per le spese correnti che in conto capi-
tale. Ho scelto questo argomento, pur es-
sendovi anche altre voci di rilievo, come la
pesca e il personale. Per quanto concerne
la prima, spero che l'argomento venga am-
piamente dibattuto da altri colleghi e co-
munque sono certo del contributo del se-
natore Guerrini. Per il personale, la tenta-
zione di intervenire su questo tema ¢ stata
notevole, perche vi sono, a mio avviso, da
fare alcune riflessioni sul rapporto tra il
ruolo del Ministero e la funzione del perso-
nale di concetto, tra amministrativi, diret-
tivi ed esecutivi, sul fatto che un certo
vuoto si deve purtroppo registrare tra il
personale tecnico. Tutto cid offrirebbe una
serie di riflessioni per verificare il ruolo
del Ministero e come questo ruolo sia omo-
geneo alla funzionalita del personale. Ma,
pur essendo questo un aspetto estremamen-
te stimolante, ho scelto di concentrare I'at-
tenzione sui trasferimenti, in primo luogo
perché questi rappresentano il 92 per cento
delle previsioni di spesa complessiva del
bilancio del Ministero della marina mercan-
tile. Questo fatto gia di per s&, come ele-
mento quantitativo, & sufficiente per giusti-
ficare la mia scelta. Ma c’'¢ anche un altro
aspetto che cerchero di evidenziare: & che
dall’'esame dei trasferimenti si getta piena
luce sulle scelte del Ministero.

In ordine ai trasferimenti, per le spese
in conto capitale, dei 138 miliardi e 744 mi-
lioni previsti, 125 miliardi e 248 milioni
fanno capo a due voci: 80 miliardi e 748 mi-
lioni, contributi per il credito navale; 44
miliardi e 500 milioni, contributi alle co-
struzioni navali e all’armamento. Vorrei a
questo punto aprire una parentesi. Molto
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probabilmente mi saranno sfuggiti degli
elementi oppure nella fretta avrd commesso
qualche errore di calcolo; perd a me risul-
terebbe, per i contributi alle costruzioni
navali, 40 miliardi e 500 milioni e non 44
miliardi e 500 milioni. C'¢ quindi una dif-
ferenza di 4 miliardi, che presumo potreb-
bero essere i 3 miliardi e il miliardo rispet-
tivamente dei capitoli 4275 e 4274.

Da questo punto di vista, pertanto, i dati
forniti quadrerebbero.

Ma chiudo questa parentesi che, del resto,
non ha rilievo politico perche, a prescindere
dal fatto che si tratti di 40 o di 44 miliardj,
non cambiera il giudizio globale, finale che
la nostra parte politica esprimerd sul bi-
lancio in esame.

Per quanto concerne la spesa corrente,
dei 366, miliardi previsti, 336 miliardi ven-
gono assorbiti da due voci. Tale somma &
inserita nella spesa corrente e, per la verita,
non so quanto sia giusto considerarla come
tale in quanto si tratta di trasferimenti in
relazione a ristrutturazioni; comunque, con-
siderando questi miliardi come spesa cor-
rente vediamo che due voci, ripeto, le sov-
venzioni a favore delle societd di preminen-
te interesse nazionale e di quelle aventi
carattere Jocale, assorbono la quasi totalita
della spesa prevista: si tratta, infatti, di
336 miliardi su 336,5!

A questo punto mi sembra il caso di porsi
la domanda: dove, in quali casi e per che
cosa investe il Ministero della marina mer-
cantile? Dalla previsione complessiva di spe-
sa di 505 miliardi, per le quattro voci con-
siderate, si stanziano 471 miliardi; per il
92 per cento della propria attivita, pertanto,
il Ministero della marina mercantile non fa
altro che erogare fondi a favore di quattro
settori: ai gestori di linee di preminente
interesse locale, agli armatori ed ai cantieri.

Ecco dunque che si impone la riflessione
sul ruolo svolto da questo Ministero: a quel
che risulta dai dati di bilancio, tale ruolo
sembrerebbe consistere nel trasferimento
di fondi. Non si tratta dunque di un Mini-
stero che fa una politica di investimenti col-
legati tra loro!

Il problema del quale discutere, pertanto,
non & quello di decidere l'erogazione o meno
di questi fondi quanto, a mio avviso, quello
di vedere per quali finalita tali fonti sono
erogati e come viene esercitato il controllo
sull'uso dei fondi stessi.

Le societa di preminente interesse naziona-
le dovranno ricevere 288 miliardi e 93 milio-
ni; almeno questo & nelle previsioni. Le socie-
th a carattere locale, invece, riceveranno 47
miliardi e 907 milioni. Ma qual & la situazio-
ne di queste societa? Quali programmi realiz-
zeranno? Quali sono i rapporti tra queste so-
cieta ed i privati? Quali i loro punti di crisi?

Di tutto cio non si parla nella nota preli-
minare alla Tabella in esame, il che mi pare
un dato piuttosto rilevante dal punto di vista
politico!

Le stesse considerazioni valgono per la
cantieristica e I'armamento. In merito a que-
sti temi cosl importanti non c¢'¢ un riferi-
mento concreto, preciso per quel che concer-
ne il piano stralcio che pure costituisce un
impegno del Governo e che doveva essere
presentato al Parlamento alla fine di otto-
bre. Nessun riferimento, inoltre, & fatto al
piano di settore della cantieristica che dove-
va essere presentato alle Camere alla fine di
novembre.

Per quel che mi consta, non & stato ancora
possibile disporre della relazione sulla ri-
strutturazione della flotta per una verifica
precisa e completa di tale settore, mentre
anche questo costituiva un impegno che do-
veva essere mantenuto dal Governo entro la
fine di ottobre.

E che cosa si propone di fare per gli arma-
tori, signor Ministro? Quali sono le proposte
in ordine all'esigenza di snellimento delle
procedure per il credito navale?

Una particolare riflessione in merito al cre-
dito navale va fatta proprio in relazione alle
centinaia di miliardi comunque, gia erogati
ed ai risultati che, pur con tutti i limiti evi-
denziati dal relatore, sono stati raggiunti nel-
Pambito di una politica di intervento setto-
riale, che sfugge a qualsiasi programmazione
di piano.

Dobbiamo continuamente constatare che
si sta veriticando un peso sempre decrescen-
te della nostra flotta nei confronti di quella
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mondiale e, in proposito, non esistono sol-
tanto « intoppi » di ordine tecnico, ma van-
no operate scelte che rispandono a precise va-
lutazioni di ordine politico.

Anche per ii porti, signor Ministro, che pro-
grammi ci sono? Il riferimento costante alla
legge per la riforma degli enti portuali mi
sembra insufficiente in quanto non & detto
chiaramente come si pensa di portare avanti
e di applicare le decisioni assunte dalla Con-
ferenza nazionale dei trasporti in riferimento
a provvedimenti precisi concernenti il navi-
glio specializzato, il cabotaggio, eccetera.

La nostra preoccupazione & che si continui
nella politica dell’« assistenza » emarginando
sempre di pitt un settore che, invece, dovreb-
be contribuire allo sviluppo del nostro Paese.

Nulla, ripeto, si dice in ordine a questi im-
portanti problemi nel bilancio e nulla ci ha
detto (mi sia consentito dirlo anche se la
sua relazione ¢ stata di estremo interesse) il
senatore Gusso nella sua esposizione.

Tutto questo mentre non possono sfuggir-
ci le tensioni oggi esistenti nelle varie cate-
gorie di lavoratori che operano nel settore
portuale, cantieristico e marittimo in genere.

Certamente, la pecularieta del Ministero
della marina mercantile, di essere in un certo
senso a « mezzadria » con altri Ministeri, non
agevola il suo compito, anzi, lo influenza ne-
gativamente; sarebbe comunque stimolante
{are un esame dello stato di questo Ministero,
sulla situazione del suo personale, sarebbe
interessante cercare di sviluppare tutte le po-
tenzialitd professionali esistenti al suo inter-
no e vedere anche se, la situazione attuale,
non abbia finito con l'accentuare la burocra-
tizzazione del Ministero stesso.

In ogni modo, onorevoli senatori, non ri-
tengo che gli attuali problemi del settore del-
la marina mercantile possano essere conside-
rati soltanto da questo punto di vista: tutta
I'azione del Governo, infatti, a me pare inade-
guata per quel che riguarda i trasporti marit-
timi.

Sono state fatte previsioni di spesa per la
flotta, i cantieri, 'armamento senza lil sup-
porto, il sostegno di un piano, di un program-
ma elaborato dal Governo in modo ben. defi-
nito ed organico.

In proposito, vorrei svolgere alcune consi-
derazioni in ordine ai porti. Dalla indagine
conoscitiva sulla funzionalita del nostro si-
stema portuale condotta dalla 8 Commissio-
ne del Senato sono emerse quali sono le leg-
gi di finanziamento a favore dei porti: dalla
legge n. 1200 si va a quella n. 363, dalla legge
n. 492 si arriva a quella n. 843 Ebbene, da una
rapida verifica in merito allo stato di attua-
zioni di tale leggi mi risulta che per le leggi
nn. 366 e 492 — per le quali la previsione di
spesa era di 210 miiliardi — a tutto il mese di
agosto 1979 gli impegni di spesa erano pari
ad un importo di 152 miliardi, i pagamenti
avevano raggiunto un importo di 106 miliar-
di, i residui propri erano 56,3 miliardi mentre
i residui di stanziamento assommavano a
41,5 miliardi.

Pertanto, a parte i residui passivi cui ha
fatto cenno il relatore riferendosi alle voci
pitt importanti del Ministero della marina
mercantile, dobbiamo constatare che — pur-
troppo — la piaga dei residui passivi si esten-
de a « macchia d’olio » in quanto i riferimenti
da me citati (che non troviamo nella tabella
n. 17 bensi in quella relativa ai Lavori pub-
blici) ci dimostrano che anche per quanto
concerne le leggi di finaziamento, di spesa a
favore dei porti la situazione dei residui pas-
sivi & sempre grave.

Vi & da aggiungere che per i restanti miliar-
di di spesa relativi alle leggi da me citate
non esiste una lira nelle previsioni per il bi-
lancio di competenza del 1980! Ma c’¢ di piu!
La legge n. 843, la legge finanziaria approva-
ta lo scorso anno, quale applicazione pratica
ha avuto?

In proposito, mi torna alla mente una con-
siderazione fatta dal senatore Mola, relatore
al bilancio della Marina mercantile lo scorso
anno, quando lamentava 'insufficienza della
previsione di spesa di 250 miliardi per I'anno
1979, di 250 miliardi per il 1980 e dei 250
miliardi per l'esercizio 1981 stanziati per il
piano triennale e sosteneva che, rispetto al
fahbisogno, le previsioni non erano comun-
que tali da tranquillizzare.

Ebbene, a me interessa far presente che
nan ¢ stata spesa una lira in quanto i residui
esistenti sono tutti di stanziamento: dei 250
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miliardi per il 1979 non una lira ¢ stata impe-
gnata!

A questo punto, senatore Gusso, non le pa-
re che vi siano fondati motivi per essere
preoccupati?

G US S 0O, relatore alla Commissione. Mi
pare di aver parlato, in genere, della incapa-
cita di spesa della pubblica Amministrazione!

BENASSI. Non vipare, onorevoli se-
natori, onorevole Ministro, che sia il caso di
fare su questo punto considerazioni e rifles-
sioni di ordine politico, oltre che tecnico e
legislativo?

Ora, tutto viene trasferito agli esercizi 1980-
1981 ma sarebbe certamente interessante an-
dare a rivedere come il Ministro dei lavori
pubblici, in precedenza, abbia argomentato
la posizione del Governo per sostenere, in se-
de di bilancio, gli investimenti a favore del
settore portuale. Certamente, il Ministro avra
detto che quello era un tipo di intervento op-
portuno, necessario ed inderogabile per inter-
venire sul mercato a sostegno di una situa-
zione di crisi, a sostegno della ripresa della
congiuntura e che i progetti erano pronti!

Tutto questo io lo presumo e la mia intui-
zione deriva dalle valutazioni politiche che,
ricordo, si facevano in quel momento; ma,
allora, dove sono andati a finire tutti quei
progetti? Come si sono concretate tutte quel-
le previsioni?

11 fatto & che, per il 1979, le previsioni ci
sono state ma, all’atto pratico, non & stato
speso nulla! E tutto questo, ripeto, malgrado
i programmi ed i progetti che si diceva esi-
stessero.

Ecco dunque come si formano i residui pas-
sivi riportati in bilancio ed, anche se sappia-
mo che molti sono da addebitare ai Lavori
pubblici, il relatore non ha mancato di men-
zionare quelli relativi al Ministero della ma-
rina mercantile che non stard ora a ripetere.

Nella nota preliminare al bilancio, comun-
que, si dice che la valutazione sui residui pas-
sivi presenta carattere di provvisorieta (cosa
che mi pare vada sottalineata) per le varia-
zioni che interverranno a seguito di provvedi-
menti legislativi che vi saranno nel corso del

1980. Ebbene, io chiedo quali sarebbero que-
sti provvedimenti « in corso » nel 1980. Sono
si tratta delle proposte di legge nn. 929,
930, 931 che, se non sbaglio, hanno una
previsione di spesa di 83 miliardi...?

EVANGELISTI, ministro della ma-
rina mercantile. Non ho ancora parlato sul-
I'argomento, ma lo faro.

BENASSI. Chiedo dunque a lei, si-
gnor Ministro, quali sono queste previsioni
in base alle quali, nella nota preliminare, si
dice che gli attuali residui passivi del Mini-
stero devono essere considerati provvisori.

Comungque, anche per il 1980 si continua a
considerare come spesa corrente un coeffi-
ciente del 76 per cento e come spesa in conto
capitale un coefficiente del 38 per cento. Or-
bene, con questo coefficiente di spesa come
si pensa di portare a termine anche quel poco
che & previsto nel bilancio della Marina mer-
cantile?

Le cause tecniche che contribuiscono al
formarsi dei residui passivi vanno certamen-
te rimosse, ma direi che il problema ¢ essen-
zialmente politico. Se si fanno investimenti e
poi non vi & una programmazione che, di pari
passo, porti avanti certi impegni & evidente
che il vuoto dela direzione politica determina
il formarsi di una massa imponente di resi-
dui passivi.

Di certo il problema investe anche la pub-
blica amminiistrazione, ma c’¢ da fare la con-
siderazione che quando il sistema s'inceppa,
ed entra in crisi, ecco che riaffiora in tutta
la sua portata e gravita il problema dei resi-
dui; quando ¢’¢ un vuote di credibilita, sten-
ta anche la ripresa economica.

Le scelte che si sono operate per il 1980
non mutano per 1’81 e 1’82, non mutano sul
piano quantitativo né su quello qualitativo;
I'unica cosa che, a mio avviso, sembra muta-
re & una pagina e mezzo di parole che espri-
mono un certo ottimismo nel bilancio. E no-
stra convinzione che la linea tradizionale dei
provvedimenti tampone non regge pitt. Occor-
re osservare in modo diverso i vari comparti
di trasporto in relazione ai mutamenti che so-
no intervenuti, Non mi riferisco soltanto alla
crisi econemica aggravata dalla questione
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energetica; mi riferisco alle stesse evoluzioni
tecnologiche che sono intervenute nell’econo-
mia marittima. Credo che sia abbastanza evi-
dente come le nostre aree industriali, le no-
stre zone agricole, cio¢ 1'apparato produttivo
del nostro Paese, tende sempre di pitt a gra-
vitare nell’orbita delle strutture marittime
portuali dell’Europa Nord-orientale o del
centro Europa, attorno, ad esempio, ai portf
di Fiume, di Marsiglia e di Rotterdam. Ben
poco poi vale lamentarsi che della grave si-
tuazione del Mezzogiorno se, a mio avviso,
non ci si rende conto che questo spostamento
dei traffici ha, tra le conseguenze, anche
quella di colpire prima di tutto il Mezzo-
giorno. Si parla di un trasferimento addi-
rittura di circa 1.200 mila tonnellate di mer-
ci che dal nostro Paese partono con treni
bloccati dirette in questi porti del Nord-Eu-
ropa.

EVANGELISTI, ministro della ma-
rinna mercantile. La FIAT non si serve delle
nostre navi, ma di quelle estere: sono tutti
argomenti di cui dobbiamo parlare.

BENASSI. Ladomanda di traffico
che si presenta sul mercato & una domanda
di traffico sempre piltt specializzato. Si parla
di navi che portono 3.600 containers; c'¢ da
chiedersi quali sono le conseguenze sulle
strutture portuali, quali i riflessi sull’indu-
stria cantieristica e quali sono i riflessi di
ordine negativo se nel contempo non rinno-
viamo queste strutture. In queste ultime setti-
mane alcuni giornali hanno parlato di una
certa ripresa dei traffici e delle attivita por-
tuali, a parte che c’¢ una ripresa di ordine
mondiale per quanto riguarda le importazio-
ni e le esportazionii, facendo riferimento, con
alcuni dati, ai porti di Napoli e di Genova,
che pure sono diversi: nell'uno & piu il siste-
ma campano che agisce, nell’altro ¢ il porto
di Genova. Ma ci sono delle diversificazioni
in questo tipo di realta dei traffici, dei mowi-
menti delle merci, una diversificazione che
puo portarci a constatare delle difficoltd non
di poco rilievo per alcuni porti (ad esempio
Livorno). Ci sarebbe da chiedersi qual & la
causa, da una parte evitando che certe ripre-
se possono essere interpretate come una fuo-

riuscita dal periodo di crisi, e dall’altra una
visione non diversificata che penetri nella
realta di questi problemi. Ciog, in definitiva,
il mutare della situazione nel traffico, nelle
tecnologie, ha determinato un certo tipo di
mutamenti; laddove si & tardato a rendersi
conto di questa realta o non ¢ stato possibile
per tutta una serie di considerazioni, non ul-
time quelle di ordine finanziario, ristruttura-
re certi comparti, adesso si cominciano a ve-
dere i risultati di ordine negativo e ci si pre-
senta il conto. Bisogna quindi andare dentro
certe realtd, cercare di valutarle con la consa-
pevolezza che cosi & possibile, a mio avviso,
dare certe risposte ad una domanda specia-
lizzata che comporta precise scelte per i can-
tieri, prima di tutto in ordine ai containers,
e ai traghetti. I nostri ritardi nel rinnovamen-
to della flotta e dei porti accentuano gli squi-
libri con I'Europa, e la stessa risposta delle
conferences penso che passi attraverso una
redistribuzione internazionale dei traffici, ma
noi, all'interno di queste conferences, quanto
peseremo, quanto conteremo se saremo rap-
presentanti di strutture dell’economia marit-
tima che sono sempre piti emarginate? Vo-
gliamo, si, stare dentro I’'Europa e giocare il
nostro ruolo europeo, non come la cene-
rentola, ma assolvendo alle nostre funzioni
e nel settore dell'economia marittima abbia-
mo la possibilita e il dovere di giocare un ruo-
lo. 1 pericolo reale che corre il Paese ¢ di
avere un apparato industriale, una realta in-
dustriale e agricola che sia al servizio di que-
ste strutture del Nord-Europa proprio per-
ché manchiamo all’appuntamento, con tutte
le conseguenze di ordine sociale, economico
e politico. Come saremo noi € come saranno
gli altri quando saremo usciti dalla crisi?

La nostra perdita di quota in questi settori
ci fa dire che siamo davvero a un livello di
guardia; di fronte al fatto che non disponia-
mo di risorse sufficienti a coprire tutti que-
sti fabbisogni, percheé nessuno pud permet-
tersi il lusso di mon osservare la realtd, & ne-
cessario fare delle scelte, anche non facili per
nessuno, ma non scegliere, perd, significa ar-
rendersi al peggio; non ci si puo limitare a
rinviare i problemi a tempi migliori, perche
in empi migliori gli altri, a livello europeo e
internazionale, rispetto a noi, saranno cosi di-
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versi da essere quasi irriconoscibili, altro che
parlare di competitivita!

Quindi, se non si pud agire su tutti i punti
della tabella dei fabbisogni, occorre che alme-
no siano eliminate certe strozzature (nell’Alto
Adriatico, nell’Alto Tirreno e in Campania in
particolare). Che i traffici che il nostro paese
perde a causa di queste strozzature vadano
a finire in altri porti o porticcioli italiani &
un’illusione: vanno a finire dove tutti sappia-
mo, in altri paesi.

Di fronte a questa situazione, a queste esi-
genze, il governo cosa ha predisposto? Cosa
intende predisporre in tempi ben definiti?
Quali sono gli impegni in rapporto alla ini-
ziativa che le stesse Regioni debbono portare
avanti o hanno gia portato avanti relativa-
mente a questi problemi? Questo & quello che
ci sembra meriti di essere sottolineato, anche
perche, pur nella gravita della situazione, che
nessuno si nasconde, senza voler sottovalu-
tare queste difficolta, se ci fosse una volonta
politica a sostegno di questo tipo di impegni
e di esigenze il 1980 potrebbe rappresentare
un momento in cui si danno delle risposte
adeguate, sia pur parziali, a questi problemi.
Allora, in questo senso e in questo quadro di
riferimento, la questione delle sovvenzioni e
dei contributi alle societa di preminente inte-
resse nazionale, alle societa di carattere lo-
cale, agli armatori e ai cantieri acquista un
significato positivo, perche si salda con scel-
te, con impegni e con obiettivi ben precisi.
Invece, oggi non vediamo questa volonta po-
litica e questo tipo di impegni. Per queste
ragioni € per i limiti presenti nel bilancio del
ministero della marina mercantile, il nostro
parere non pud essere favorevole e il nostro
voto & contrario.

TONUTTI. Signor Presidente, onore-
voli colleghi, onrevole ministro. Innanzitutto
ringrazio il relatore per la precisa, puntuale
e completa relazione, che ci ha fornito un
quadro completo della situazione del settore.
Un altro punto di soddisfazione ¢ quello che
il ministero della marina mercantile sia stato
nuovamente attribuito con piena titolarita,
dopo due o tre anni di incarico ad interim,
cosa che dava l'impressione che la politica
marinara italiana fosse stata messa in secon-

do piano, anche perche le stesse discussioni
sulla opportunitd o meno della unificazione
di tutte le competenze dei vari settori di tra-
sporti in unico dicastero potevano generare
I'impressione di una posizione di debolezza
di un ministero — quello della marina mer-
cantile appunto — che, invece, assume una
particolare importanza nel quadro della poli-
tica economica italiana. E per questo che de-
sidero sottolineare I'importanza della presen-
za di un Ministro al vertice del ministero,
perche questa da una risposta a una doman-
da di carattere politico, al problema della
guida della politica marinara italiana.

Come appare dalla relazione e dall'inter-
vento del senatore Benassi, noi non possiamo
affrontare il problema della politica marina-
ra senza inserirlo nel quadro generale della
situazione europea e mondiale, realta di fron-
te alle quali quella italiana si trova in parti-
colare stato di disagio. Nel quadro della crisi
mondiale, nel quadro della crisi energetica,
vediamo che il Mediterraneo in s&¢ ha una
sua partiicolare situazione di difficoltd, anche
se la riapertura del canale di Suez — ma pur-
troppo solo in termini astratti — aveva aper-
to prospettive che poi sul piano pratico si so-
no rivelate non scddisfacenti, anche se, certo,
potremmo porci la domanda di cosa sarebbe
successo se non ci fosse stata la riapertura
del canale. E la politica mediterranea — di
questo mare nel quale abbiamo le nostre pos-
sibilita di sviluppo e di prospettive — va vi-
sta in relazione alla concorrenza con i porti
del Nord-Europa. Un altro fattore di crisi &
rappresentato dal crollo dei noli marittimi,
e dalla politica di dumping delle flotte dei
paesi dell’Est e dalla presenza abnorme delle
flotte con bandiere ombra, che influiscono
negativamente sul trasporto marittimo na-
zionale, come dimostra il calo in percentuale
della consistenza della nostra flotta.

A tutto questo dobbiamo aggiungere la si-
tuazione dei porti e tutto il problema delle
infrastrutture dei trasporti. In questa situa-
zione di estrema difficoltad e di prospettive
negative, & chiara la necessita di una politica
marinara che assuma una iniziativa e una
guida dando risposte concrete. Quali sono i
nodi fondamentali della politica marinara
italiana? A questo interrogativo credo che
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dobbiamo, in occasione della discussione del
bilancio della marina mercantile, dare rispo-
ste di sintesi, rinviando all’esame delle singo-
le proposte di legge I'analisi particolareggiata
dei diversi elementi. Sono tre gli argomenti
sui quali dobbiamo fare una valutazione: i
problemi della flotta Finmare, della cantieri-
stica e della portualita.

Non mi preoccupo dei trasferimenti sui
contributi di gestione: & chiaro che ad
un certo punto dovremo valutare sino a
quel momento continueremo a dare i con-
tributi di gestione, anche perché vediamo
che di anno in anno essi aumentano nel
capitolo del Ministero della marina mercan-
tile, specialmente per quanto riguarda le li-
nee di preminente interesse nazionale, ma an-
che per quelle di carattere locale. Sono stati
previsti — lo ha nicordato lo stesso relatore
— limiti di tempo, almeno in termini di enun-
ciazione, per arrivare ad una gestione eco-
nomica delle linee; & chiaro anche — a poste-
riori e cioé¢ a consuntivo — che questo fine
non & stato raggiunto. Non mi interessano
tanto i 380 miliardi (la pubblica amministra-
zione per le ferrovie ha speso dieci volte tan-
to), ma il problema & di vedere se esiste la
possibilita di qualche prospettiva, di econo-
micita specialmente nel settore del trasporto
delle merci. Quindi & necessaria una valuta-
zione su quello che & stato fatto per il piano
Finmare, che riguarda la riconversione della
flotta passeggeri e quindi tutti i programmi
di costruzione di navi in sostituzione del-
le navi passeggeri. Nel momento in cui
affrontiamo un esame del genere, sareb-
be necessaria una valutazione del Ministe-
ro sul tipo di prospettive, come giudica la
politica finora seguita e se questa dovra con-
tinuare ancora per diverso tempo. Esiste il
problema del regolamento di attuazione del-
la legge n. 684, che giustifica i residui passivi
di gestione, perche viene dato il 90 per cento
dei contributi mentre il restante dieci per cen-
to dovrebbe essere concesso al momento in
cui il regolamento & stato emanato, ma que-
sto regolamento ormai lo si aspetta da quat-
tro anni.

EVANGELISTI, ministro della ma-
rina mercantile. 'E stato pubblicato dalla
Gazzetta Ufficiale n. 285 del 18 ottobre 1979.

TONUTTI. Laltro discorso che ri-
guarda ancora la Finmare & il rapporto tra
programmi di costruzione navale in relazione
alla politica della cantieristica. In altri ter-
mini, quando abbiamo affrontato il proble-
ma abbiamo detto che bisognava provocare
la domanda sia da parte dei privati che da
parte del settore pubblico, ma quest’ultimo,
sino a qual punto pud assorbire ordinativi
per venire incontro alla crisi della cantieri-
stica?

Sono gia stati presentati tre progetti di
legge, uno che riguarda la cantieristica, un
altro che si riferisce al credito navale e il
terzo che concerne un settore importantis-
simo, che pure era stato dimenticato: le ri-
parazioni navali; non dimentichiamo che
questo settore & bloccato dal 31 dicembre
1977 per esaurimento dei fondi.

EVANGELISTI, ministro della ma-
rina mercantile. Sono in sede legislativa alla
Camera; due gid sono stati approvati, men-
tre sul terzo sono state fatte alcune osserva-
zioni sul tipo di copertura.

TONUTTI. Lo scopo finale di questo
piano & quello di dare una boccata d'ossigeno
ai cantieri che si trovano in crisi, con un in-
tervento finanziario dello Stato che pratica-
mente ripete, salvo piccole modifiche, la leg-
ge n. 231. Sia ben chiaro che l'industria can-
tieristica italiana non ha grossi problemi di
ristrutturazione, ma soltanto problemi di so-
stegno ed & in questo quadro che si inserisce
il piano che io chiamo stralcio, necessario
per arrivare a un piano definitivo con un
finanziaemnto adeguato. Che cosa mettera in
moto questo intervento straordinario? Dalle
relazioni, dagli scambi di opinioni coi sinda-
cati ci si rende conto di una cosa: si aspetta
che il Governo faccia un tipo di scelta; uno
immediato — sul quale siamo tutti d’accordo
— e un altro concernente il tipo di prospet-
tiva da dare allintero settore. Questo & il
punto fondamentale della politica marinara,
che non possiamo vedere autonomamente,
in una visione a sé¢ stante quale quella can-
tieristica, ma nel quadro, appunto della com-
plessiva politica marinara. Il che vuol dire
rapporto col credito navale, incentivazione
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della domanda interna, rapporto con tutti i
settori economici. Ha parlato prima della po-
litica dei noli e della bilancia dei pagamenti;
al riguardo il tipo di politica che il Ministero
della marina mercantile dovrebbe fare & quel-
lo di un accordo con le industrie a partecipa-
zione statale per il trasporto delle materie pri-
me, sia carbone, sia altro minerale, con navi
italiane e non estere.

E il discorso di costruire una politica che
non sia solo di sostegno a un particolare set-
tore, ma che sia inquadrata in un discorso
pit vasto, che comporta scelte che non so-
no solo quelle del ministero della marina
mercantile, ma di tutte le altre strutture del-
lo Stato.

L’altro punto importante riguarda la poli-
tica dei porti. Anche qui ho notato nella nota
introduttiva al biilancio una novita che mi pa-
re importante: mentre ¢ da due anni e mezzo
che si va avanti per lo stralcio della riforma
portuale — che & importante, si, ma non la
scadenza pilt importante — ho letto che il go-
verno inienderebbe assumere una iniziativa
che sinora & mancata. Pur di fronte a delle
proposte parlaemntari. il Governo sino a
questo momento era rimasto, non dico assen-
te, ma passivo in merito a scelte di questa
natura, senza esprimere un giudizio o co-
munque presentare un suo progetto. Nella
nota introduttiva, infatti, si parla di un di-
segno di legge delega ai fini della riforma del-
J'ordinamento portuale. Una legge delega per
la riforma delle gestioni portuali & una no-
vita di carattere politico importante. Quan-
do si da molto rilievo al progetto di legge
presentato alla Camera dei deputati sulla ri-
forma della programmazione portuale, si fa
un passo che non & avanzata rispetto a quel-
la della riforma delle gestioni. E un passo in-
dietro. Il nodo & rappresentato dalla gestio-
ne degli enti portuali e del lavoro portuale;
che non & solo un discorso di manodopera,
ma ben piu complesso.

Sui tre punti che ho enunciato & necessario,
al momento jin cui affrontiamo il discorso
sulla tabella n. 17, dare un giudizio definiti-
vo, chiedendo al governo che ci dica quali ti-
pi di scelta intende effettuare, se intende con-
tinuare nella vecchia linea di voler solo rifi-
nanziare determinate strutture o se, invece,

esiste la possibilita di scelte nuove per se-
guire una prospettiva di sviluppo.

In questo quadro & chiaro che si inserisce
il discorso dei rapporti con la CEE, circa
le difficolta che troviamo a livello CEE, so-
prattutto per il problema cantieristico. Ve-
diamo, per esempio, che in Inghilterra, in
Olanda, in Francia, in un modo nell’altro,
interventi di sostegno vengono attuati e per-
messi dalla Comunita, mentre nei nostri con-
fronti sussistono sempre difficolta. Eppure
per la Germania e per 1'Inghilterra la Comu-
nita ha autorizzato la copertura delle perdite
delle societa.

Vorrei, infine, accennare a due o tre pro-
blemi, ma solo di passaggio. C'¢ la necessita
di accelerare l'iter del disegno di legge sui
bacini di caremaggio, collegato al discorso
della cantieristica, € in proposito appare
quindi opportuno un intervento del governo.
C’¢ poi il discorso dei problemi del cabotag-
gio. Quando si parla di linee di cabotaggio,
posso anche essere d’accordo; & una cosa
molto interessante, che darebbe anche una
possibilita di sviluppo alla cantieristica; ma
non possiamo parlare astrattamente di linee
di cabotaggio: anche per questo problema
occorre non indulgere in approssimazioni. Mi
pare che si stia studiando un cosiddetto pia-
no finalizzato sui problemi del cabotaggio.
Ma non possiamo pensare di risolvere il pro-
blema della cantieristica facendo navi di ca-
botaggio. Il problema del cabotaggio esige
una politica precisa.

Concludo con una valutazione che mi ricol-
lega all'inizio del mio intervento. Le compe-
tenze del ministero della marina mercantile
sono frammentate in altri dicasteri. La fun-
zione del ministero della marina mercantile
¢ un problema tipicamente politico, di inizia-
tiva politica. Vediamo che il problema del
trasporto marittimo, cosi importante per lo
sviluppo dell’economia italiana, tocca settori
svariati, di competenza di pitt ministeri. Gli
investimenti nei porti non sono di compe-
tenza del ministero della manina mercantile,
cosi quelli per le infrastrutture. Pensiamo al
problema della vendita all’estero del prodotto
nave: vediamo fabbriche complete, ma il pro-
dotto nave non & mai venduto all’estero. Que-
sto richiama la necessita della presenza del
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ministro della marina mercantile nelle tratta-
tive bilaterali in atto con altri paesi, special-
mente del terzo mondo. Poi la politica dei la-
vori pubblici: parlavamo l'altro ieri delle
strozzature del sistema stradale, € anche que-
ste si ripercuotono negativamente sugli scali
portuali. Un collega, intervenendo sul bilan-
cio dei trasporti, ha parlato dell’influenza del-
le vie navigabili sul trasporto marittimo nel
Mediterraneo.

Sono problemi che dobbiamo affrontare
in prospettiva.

Abbiamo altre volte accennato alla questio-
ne della concorrenza della Transiberiana per
quanto riguarda il trasporto dei containers.
Ora non possiamo negare l'esistenza di tali
problemi ma dobbiamo, al contrario, valuta-
re quale tipo di influenza essi abbiano sulla
nostra politica: non dimentichiamo che sia-
mo sottoposti anche ai dumpings e quindi
alla concorrenza sleale sul trasporto maritti-
mo, per cui la situazione deve essere valutata
nel suo complesso. Occorre insomma poten-
ziare la economia marinara con una presenza
politica.

Anche la questione della ricapitalizzazione
delle finanziarie a partecipazione statale va
esaminata a fondo. Mi riferisco alla Fincan-
tieri, alla Finmare ed altre, per le quali nel
quadro dei fondi di dotazione, esiste una po-
litica di ricapitalizzazione. Il Ministro della
marina mercantile, anche se istituzionalmen-
te non competente, politicamente dovra avere
un tipe di iniziativa in proposito. La stessa
politica valutaria, come esito negativo di un
certo tipo di politica, comporta delle necessi-
td, proprio in occasione dell’esame di un bi-
lancio qual & quello della marina mercantile,
forse povero nella sua scarna esposizione di
cifre ma che pud avere un significato politi-
co se diamo risposta al problema della poli-
tica marinara e del trasporto marittimo nel
suo complesso.

GUERRINI. Signor Presidente, signor
Ministro, onorevoli colleghi, io mi occupero,
nell’ambito della discussione generale che si
sta svolgendo sulla tabella 17, di alcuni aspet-
ti riguardanti la politica della pesca.

Mi sembra che dalla relazione propostaci
dal collega Gusso venga, anche per questo
settore, confermata la precccupazione gene-

rale circa la capacita di spesa del Ministero
della marina mercantile; e, si potrebbe ag-
giungere, circa la capacita di spesa dello Sta-
to italiano nel suo complesso: recentemente,
esaminando il bilancio del Ministero dei tra-
sporti, sono state fatte amare considerazioni
e sono stati lanciati allarmi abbastanza sen-
titi per cid che concerne la capacita di spesa
dell’Azienda delle ferrovie dello Stato, riguar-
do non solo alle esigenze proposte ma anche
alle possibilita attuali, ai finanziamenti che
le sono stati riconosciuti per gli impianti fis-
si 0 per la normale spesa annuale.

Il riepilogo riguardante la rubrica 6 della
tabella n. 17, relativa alla pesca, dimostra
come le considerazioni che faceva il collega
Gusso siano fondate ed allarmanti; perche
¢ inutile chiedere maggioni finanziamenti
quando poi non esiste una capacita di spesa
effettiva nei tempi stabiliti, cio&¢ nei tempi
necessari per essere efficace. E le considera-
zjoni del relatore sono tanto pilt vere quanto
pitt decrescente ¢ la previsione di spesa: nel
1977, infatti, erano stati previsti per la pesca
quasi 5 miliardi, mentre per il 1980 ne sono
stati previsti 2.700 complessivi; i residui glo-
bali per il 1979 sono stati di 3.258 milioni.
Cio significa che il problema esiste in genera-
le ma diventa ancora pitt drammatico e si sco-
pre in tutte le sue parti e debolezze man ma-
no che la previsione di spesa diminuisce. Ma-
gari sarebbe gia un obiettivo positivo se il
Ministero della marina mercantile riuscisse
a non toccare i livelli allarmanti della capa-
cita di spesa che hanno oggi le Ferrovie del-
lo Stato: questo ¢ effettivamente un ele-
mento di considerazione che deve preoccu-
pare tutti.

Oltre a cio, sulla tabella non mi sembra vi
sia da dire molto: le spese previste sono de-
crescenti anche perche erano ad esaurimen-
to i finanziamenti previsti dalle leggi degli
anni precedenti. La questione si sposta quin-
di sul tema che verra affrontatoin ordine alla
nuova problematica legislativa che verra pro-
posta dal Governo, ed anche dai gruppi parla-
mentari, circa una legge-quadro sulla pesca.
D’altra parte, nella legge finanziaria abbiamo
gia avuto, alla tabella €), un'indicazione di
20 miliardi per l'anno 1980. In quella sede,
quindi, potremo avanzare delle considerazio-
ui che abbiano la possibilita di essere concre-
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te; considerazioni e non solo enunciazioni di
linee. Tuttavia, in rapporto anche alla que-
stione di cui parlava il collega Gusso al ter-
mine della sua relazione, che non riguarda-
va molto la pesca ma si limitava a rilevare
come anche nel presente bilancio si dimostri
che gli aiut1 per la pesca debbono essere piit
consistenti, ricordo che a proposito di set-
tori aventi problemi si indica sempre, come
se fosse quella medicina giusta, la necessita
di pit consistenti interventi finanziari. Ma
non & sempre vero, questo. Nel campo della
pesca, in qualche caso, gli interventi finan-
ziari hanno causato dei danni, piuttosto che
produrre dei benefici.

11 rinnovo della flotta & stato in gran parte
negativo, ma & un problema sul quale ritorne-
ro in seguito, sia pure brevemente, perché
non voglio dilungarmi su una questione, co-
me quella della pesca, che &€ marginale rispet-
to ai lavori della Commissione. Se ne fa sem-
pre un gran parlare, ma nessun Governo ha
mai provveduto concretamente in materia.

Dei proposti 120 miliardi non si & pil1 par-
lato e gli interventi non ci sono stati. Pili
che di annunzi essenziali, signor Ministro,
pilt che di aiuti consistenti per la pesca, c'¢
bisogno di una politica per la pesca, non dico
neanche una nuova politca, perché sarebbe
come dire che sino ad ora ce ne & stata una:
abbiamo avuto degli interventi che non hanno
mai avuto una logica; quindi non ¢ possibile
nemmeno muovere una qualche accusa ai
responsabili di questa politica, perché mon
c'¢ mai stata una politica su cui concentrare
qualche intervento. Mi auguro che la propo-
sta di legge che iil Governo fara, di cui cono-
sco le linee direttive che considero giuste,
non segua la strada che in passato & stata
percorsa, perche in passato abbiamo avuto
interventi in conto interesse e in conto ca-
pitale, che hanno avuto il demerito — oltre
al merito nicordato dal senatore Gusso di
aver rinnovato naviglio fatiscente e vetusto —
di aumentare in maniera indifferenziata lo
sforzo di pesca, quando non era questo il
problema che doveva essere affrontato nelle
varie zone del Mediterraneo; piuttosto si trat-
tava di fare una selezione, non per tutti i tipi
di pesca, non per tutte le zone; invece lo sfor-
zo ¢ stato generalizzato. 1 soldi sono stati
dati a tutti quelli che 1i hanno potuti ottene-

re per qualunque tipo di pesca. Cid signi-
fica che sono mancati gli indirizzi, non c’¢
stata una politica.

EVANGELISTI, ministro della ma-
rina mercantile. Si & trattato di oltre trenta-
mila domande per pochi soldi. Non c’¢ dub-
bio, lei ha perfettamente ragione!

GUERRINI. Non ¢ possibile, quindi,
proseguire su questa strada ed & necessario
avere una visione molto critica per questi in-
terventi a pioggia o a macchia d’olio. Abbia-
mo quindi avuto un aumento impressionan-
te del numero dei natanti, di tutti i tipi, per
tutti i tipi di pesca, con comseguenze abba-
stanza preoccupanti per cid che riguarda il
supersfruttamento di alcune specie, quelle
di fondo, e il sottosfruttamento delle specie
pelagiche, con un indinizzo sbagliato nei con-
sumi di sardine e obici, che sono state in-
dirizzate verso il consumo anjimale piuttosto
che umano. In collegamento col piano agri-
colo alimentare, noi abbiamo bisogno di una
programmazione in questo campo, che riesca
a contare anche sulla risorsa ittica, su tutte
queste proteine alimentari alternative alla
carne, fortemente nutritive, che possono dare
un contributo non irrilevante alla alimenta-
zione degli italiani, perche basta pensare —
ma non dobbiamo credere all'ISTAT, il quale
dice che nel 1978 abbiamo pescato per 400.000
tonnellate — che il pescato italiani, secondo
nostre proiezioni, si & aggirato fra le 700 e le
750.000 tonnellate. Cié deve indurci a fare
qualche considerazione sul tipo di alimenta-
zione degli italiani, alimentazione che & in-
dubbiamente superiore a quanto si dice nor-
malmente, tenuto presente, altresi, che glo-
balmente il prezzo del pesce & inferiore del
65 per cento a quello, pure globale, della
carne.

SEGRETO. Manon é questo il prezzo
che si trova sul mercato!

GUERRINI. Questidatili potete tro-
vare nella Conferenza nazionale che noi ab-
biamo fatto su questo problema.

SEGRETO. Ilpesce spada costa 9.000
lire, mentre la carne costa 7.000!
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GUERRINI. Voglio soltanto dire che
il prezzo del pesce (partendo dal crostaceo
pitt pregiato e finendo alla sardina) ¢ media-
mente inferiore al prezzo della carne e questo
& un dato incontrovertibile: il prezzo che il
cittadino trova al mercato, & frutto di tutta
una commercializzazione sulla quale c’¢ mol-
to, ma molto da dire, nonche del gusto — che
va indirizzato ¢ educato — degli italiani.

Se vogliamo fare una programmazione in
proposito, dobbiamo partire dalla ricerca bio-
logica e marina applicata alla pesca, cio¢ bi-
sogna partire da quello che il mare pud of-
frire, educando il consumatore all’offerta del
mare, non viceversa, Dobbiamo studiare la
dinamica della popolazione marina per con-
sentire una quantificazione delle catture per
zone e per specie, si che il finanziamento ai
natanti e la trasformazione e la lavorazione
del pescato siano coerenti con questo proget-
to; finora & avvenuto il contrario e non credo
che ci siano ragioni politiche; ci potranno
essere, senz'altro, ma l'inerzia conta molto
in questo settore.

E l'inerzia deve essere combattuta. Ma non
come viene proposto mella tabella e come &
stato proposto in tutti questi anni. Per pro-
muovere la domanda si stanziavano alcuni
miliardi per la propaganda del pesce azzurro.
Pero, poi, uno che vuole andare a comperare
il pesce in una cittd non lo trova e non lo
trova talvolta nelle cittd di mare perche il
mercato € congegniato in modo che perfino
colui che lo vende vuole guadagnare cinquan-
tamila lire con tre cassette, piuttosto che
guadagnare sempre cinquantamila lire ven-
dendone quindici. Quindi tutta la rete di ven-
dita commerciale, di pesca, di stoccaggio, di
trasformazione deve essere rivista alla luce
di questa ricchezza della quale il nostro paese
dispone e che non utilizza nell'indirizzo giu-
sto. Quindi la promozione della domanda de-
ve essere fatta in maniera multiforme rispet-
to al commercio, alla propaganda (soprattut-
to in televisione dove si potrebbe dare ri-
cette, dove si potrebbe indicare il modo di cu-
cinare il pesce, come potrebbero essere uti-
lizzate queste proteine). Anche le regioni de-
vono adottare iniziative concrete, anche le
cooperative, gli enti locali. Abbiamo avuto
delle dimostrazionia Parla, Bologna, Ber-

gamo, in collegamento con il consorzio adria-
tico della pesca. Io avevo fatto anche un ten-
tativo con l'amministrazione di Roma, ma
purtroppo non ha avuto buon esito.

EVANGELISTI, ministro della Ma-
rina mercantile. In che anno?

GUERRINTI. Ai tempi dell’ammini-
sirazione Argan questo tentativo non & riu-
scito. La promozione della domanda quindi &
essenziale perche altrimenti saremo rasse-
gnati a cercare in mare delle specie che non
ci sono, sono gia sovrasfruttate per soddisfa-
re un tipo di domanda. Il mare non & una
fabbrica che pu0¢ cambiare produzione. Il
mare produce quel che produce, quindi dob-
biamo modificare la domanda.

Oltre a questi aspetti economici ce ne &
uno di carattre culturale. Abbiamo una cul-
tura alimentare che, nonostante I'Italia sia
un paese circondato dal mare, si rifa alla pur
gloriosa civiltd contadina. Chi abita a dieci
chilometri di distanza dal mare ha il sospetto
per tutto cio che viene dal mare. Ricordiamo
tutti la vicenda della coda di rospo, che poi
non era una coda di rospo ma un pesce palla.
A Bologna, a Reggio Emilia, a Parma ci sono
ancora i magazzini pieni di code di rospo se-
quesirate. E ai pescatori fanno pagare lo
stoccaggio perché sono sempre in attesa di
conirolli e non glie le danno indietro né per
bruciarle né per venderle. Cosa ¢ accaduto?
Muore un cittadino che ha mangiato il pesce
congelato e si mette in movimento un proces-
so oscurantista in cui viene criminalizzato il
consumo del pesce congelato, una campagna
alla quale non si & sottratto nessun ambiente
politico. Il pretore di Venezia ha addirittura
emesso una sentenza che é ridicola perche
non ha deciso di vietare la vendita, ha deciso
di proibire ai pescatori la pesca della rana
pescatrice, come se le reti potessero sceglie-
re il tipo di pesce. Anche la legge sui mollu-
schi, sui lamellibranchi, ¢ una legge « sani-
tarista » fatta sul vibrione di Napoli e non
su esigenze sanitarie e produttive, sotto una
spinta emozionale e non invece come inter-
vento produttivo e serio. Quindi esiste un
problema culturale non solo rispetto alla
promozione della domanda.
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Infine c’&¢ il problema di una predisposi-
zione di strumenti per regolare la pesca, non
solo attraverso incentivi economici, ma attra-
verso un sistema di licenze che impedisca a
chi ha i soldi di fare un tipo di scafo, un tipo
di pesca che puo essere nocivo, per esempio
all’equilibrio delle specie marine e per il con-
sumo alimentare.

Su questi problemi avremo modo di tor-
nare a discutere. Vorrei pero limitarmi ad in-
dicare alcune questioni urgenti che sono col-
legate con l'intero problema. Noi abbiamo
problemi di politica interna e di politica este-
ra per quanto riguarda la pesca. Vorrei indi-
care alcuni problemi urgenti.

Lei, onorevole Evangelisti forse non lo sa,
o forse non ci ha fatto caso, perche & un uo-
mo modesto, non & che si va a prendere meri-
ti degli altri, ma & dal 1882 che non si ha un
atto di politica estera nel campo della pesca.
Lei recentemente & stato il promotore di una
iniziativa del Governo che riguarda le socie-
ta miste. Questo problema, sollecitato anche
dalla nostra parte pil1 volte nel corso di que-
sti anni, & cosa di grande interesse. Desidere-
rei che nella replica ci desse qualche notizia
sut questa iniziativa perche, tranne le cose che
dicono i giornali, noi non ne sappiamo nulla.
Invece potrebbe essere un elemento di valu-
tazione interessante perche la societd mista
che si va costituendo a Mazara del Vallo, per
le notizie che ha raccolto, come idea sarebbe
giusta, ma nell’attuazione concreta presenta
aspetti preoccupanti.

Ma io non vorrei avventurarmi in un giu-
dizio perche vorrei sentire da lei come sono
andate le cose e quali sono i propositi.

Un’altra questione sulla quale vorrei richia-
mare la sua attenzione, onorevole Ministro,
e che si ricollega alle cose che ho detto pre-
cedentemente riguarda i problemi della rine-
goziazione del Regolamento CEE per l'inter-
vento sul prezzo di ritiro delle alici e delle
sarde.

Nella precedente legislatura, la Camera dei
deputati ha approvato un provvedimento per
la rinegoziazione del Regolamento CEE che
ha un meccanismo giudicato allora perverso
perche il prezzo di ritiro del’ATMA diventa
appetibile rispetto a quello di mercato. Quin-
di, si finisce per alimentare una pesca, dicia-

mo cos}, di rapina, una pesca che non ha co-
me finalita il consumo umano ma quello ani-
male o, addirittura, serve per i concimi.

All’epoca, noi abbiamo portato anche delle
dimostrazioni di cio che cominciava ad avve-
nire a Porto Garibaldi a questo proposito. Da
allora in poi il Governo, che si era impegna-
to a portare avanti questa rinegoziazione, io
non so che cosa abbia fatto. Ho presentato
anche interrogazioni, richieste, inviti a riferi-
re, ma non € mai stato detto nulla. In una de-
legazione della Camera, che ci ha portato a
Bruxelles, non si conosceva neppure la no-
stra proposta di rinegoziazione. E recente-
mente ho avuto conferma che in questo di-
rezione non vi € stata alcuna azione da parte
del Governo. Ora, a me pare che invece sia
importante perche, nel frattempo, le cose
sono peggiorate: quell’attivita che prima ve-
niva svolta soltanto a Porto Garibaldi si &
estesa per tutta I'Italia e, mancando perfino
quelle nefaste fabbriche delle farine di pesce
— perche oltre una certa misura sono nefa-
ste —, io so, per esempio, che in alcune zone
dell'Ttalia meridionale il pesce viene pesca-
to, viene consegnato all’AIMA e poi viene di-
strutto.

Assistere, pertanto, ad uno spettacolo co-
me questo & veramente umiliante e fallimen-
tare per chiunque si proponga una politica
alimentare. Ecco che allora senatore Gusso,
talvolta un intervento finanziario diven-
ta perfino nocivo e qualche volta & meglio
che non ci sia perché anziche far bene produ-
ce del male.

Vorrei quindi qualche chiarimento da par-
te dell’'onorevole Ministro ¢ un impegno in
questo senso: a vedere intanto quanti sono
stati finora i ritiri AIMA (c’¢ stato un richia-
mo della Comunita europea a questo proposi-
to al Governo italiano) e, soprattutto, I'impe-
gno del Governo per la rinegoziazione. Che
cosa ha fatto? Che cosa intende fare per as-
solvere un impegno che il Parlamento gli ha
dato e che il Governo aveva accettato?

Infine, vi & il problema del gasolio che &
urgente. A questo proposito, dal momento
che il mio intervento & stato molto lungo, po-
irei limitarmi a rinviare al testo di un di-
segno di legge che il nostro Gruppo ha gia
fatto da alcuni giorni.
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Ora, signor Ministro, vorrei pregarla di te-
ner conto di un fatto, percheé ¢’¢ una ragione
di giustizia: vi sono marinerie che hanno
contributi sul consumo del gasolio ed altre
che non ce 'hanno. Vi & quindi un malcon-
tento ed un movimento di protesta. Lei avra
ricevuto chissa quanti telegrammi e delega-
710ni!

EVANGELISTI, ministro della ma-
rina mercantile. Non & facile contabilizzarlo
perche il pescatore esce la mattina e torna
a notte.

GUERRINI. Anch’io, peraltro, ricevo
queste sollecitazioni.

Ora, da un lato non possiamo assecondare
fino in fondo questo tipo di incentivo gene-
ralizzato che finisce col produrre gli stessi
effetti della politica di intervento sul navi-
glio tanto criticata, pero il problema € intan-
to quello di avere un intervento riparatore
che faccia giustizia, e nel nostro provvedi-
mento viene proposto un meccanismo di con-
trollo che credo possa rispondere alle preoc-
cupazioni che non solo soltanto del Ministro.
Ad ogni modo, un intervento in questo campo
lo vedo finalizzato soprattutto a due obietti-
vi: alla diminuzione delle giornate di pesca e
per ottimizzare la taglia di cattura degli ani-
mali, aumentare il reddito e far vivere i pe
scatori in maniera migliore. Gia queste cose
le abbiamo sperimentate; in alcune zone, per
esempio nelle Marche e nella Romagna, i pe-
scatori hanno scoperto che andando meno a
pesca, spendendo meno soldi per il gasolio,
lavorando di meno pescano di pit e guada-
gnano di piti, perché pitt si pesca, meno si pe-
E, ad un certo punto, bisogna regolare sfor-
zo di pesca, maglie delle reti, giornate di pe-
sca, periodi di riposo biclogico perche cid
consente di aver un reddito piti elevato per
i pescatori.

Ecco, allora, che il problema del gasclio lo
vedo come contributo a quei natanti che fan-
no non piit di quindici giornate di pesca e
che sia finalizzato al riposo biologico e al
risparmio energetico, perche in Italia. .

TONUTTI. Quindici giornate di pesca
all’anno o al mese?

GUERRINI. Quindici giornate al me-

se — attualmente sono ventidue, ventitre
giornate di pesca mensile —. Questo ci puo

dare anche un risparmio energetico, che &
una questione di grande attualita per l'inte-
resse mazionale, perché la media e che in
Ttalia si consuma un chilo di gasolio per l'e-
quivalente di pescato; 750.000 tonnellate cir-
ca di gasolio con 750.000 tonmnellate circa di
pescato. Noi possiamo cambiore questo rap-
porto a risparmiare 150.000-200.000 tonnel-
late di gasolio ed avere la stessa pesca o for-
se anche di piti, redditi miglioni e condizio
ni di lavori pit civili.

Se il Governo non ha presentato gia un suo
progetto, notrebbe considerare anche quello
che noi abbiamo presentato e non credo che
vi sia alcun scandalo se una volta si fa rife-
rimento, per brevita di procedure e per in-
tervenire con rapidita, anche ad un provve-
dimento che non sia del Governo ma che sia
d’iniziativa parlamentare.

SEGRETO. Signor Presidente, noi stia-
mo discutendo il bilancio di previsione per il
1980 in un atmosfera nuova. Mi riferisco alle
parole del senatore Tonutti quando egli ha
affermato che finalmente questo Ministero
ha di nuovo un titolare, il quale pud sicu-
ramente dare un impulso all’attivita marina-
ra italiana. L'Ttalia & un paese circondato da
tre lati dal mare e quindi, indubbiamente, il
Ministero della marina mercantile ha un'im-
portanza notevolissima.

Come lei sa, signor Ministro, nel trattare
il bilancio di previsione per il 1980, oltre a
leggere le cifre facciamo una valutazione po-
litica. E nel farla diciamo gia che per quanto
ci concerne noi ci asterremo, perche intendia-
mo dare a questo Governo una indicazione di
fiducia per andare avanti e per portare un
contributo alla vita del nosiro Paese. Quin-
di nel mio intervento mi limiterd a suggeri-
re dei miglioramenti, perche il nostro voto
¢ gia scontato.

E in prime luogo voglio ricordarle, signor
Ministro, che noi abbiamo una situazione di
particolare tensione in relazione ai contribu-
ti per la pesca. Come lei sa vi sono contributi
a fondo perduto e contributi del fondo di
1otazione; ma purtroppo, se non si procede
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alla erogazione di nuovi contributi, essendo
i precedenti esauriti da tempo, la marineria
& destinata a fermarsi.

Vero ¢ che vi sono in cantiere alcuni dise-
gni di legge intesi a portare avanti questa ini-
ziativa, ma io ho voluto richiamare il proble-
ma percheé gia in diverse occasioni sono in-
tervenuto in proposito e purtroppo debbo
constatare che la situazione & rimasta inva-
riata.

Connesso a tale questione c’¢ anche il pro-
blema dei natanti che sostanzialmente vanno
a pescare in acque confinanti con altri paesi,
come la Tunisia, la Jugoslavia, Malta, per cui
nell’arco di questi anni si sono verificati epi-
sodi di cui I'onorevole Ministro & a conoscen-
za. Del resto, nella sua venuta a Palermo que-
sto problema & stato prospettato ultima-
mente dai pescatori di Mazzara; e in quel-
I”occasione il Ministro si era impegnato a ri-
solverlo. Mi rendo conto che un problema di
questo tipo non si pud risolvere dall'oggi al
domani, perche le responsabilita possono es-
sere addebitate anche ai motopescherecci
stessi siciliani o meridionali che spesso oltre-
passano i limiti delle acque territoriali. Tut-
tavia c¢'¢ una realtd grave che il Ministro, a
conoscenza del problema, deve cercare in un
certo modo di verificare per evitare certi epi-
sodi che determinano anche una situazione
incresciosa nelle marinerie del Meridione.

E le ricordo anche, signor Ministro, che in
occasione dello sciopero dei cantieri navali
di Palermo lei si era impegnato a provvede-
re momentaneamente in attesa di una dispo-
sizione di legge. Questo lo dico non per criti-
care, ma per richiamare l'impegno che lei
aveva assunto con i sindacati e con gli operai,
per superare la situazione che si & ulterior-
mente appesantita. Quindi la pregherei di vo-
lermi dare notizie in merito a tale questione.

In relazione ai trasporti marittimi, io mi
rendo conto che le difficolta non vengono sol-
tanto dal Ministero della marina mercantile,
ma anche da quelio dei Trasporti per quanto
concerne i collegamenti col Meridione e con
le Isole. E mi rendo anche conto che questo
non ¢& solo un problema del Ministero della
marina mercantile o di quello dei trasporti,
¢ un problema generale. Per correttezza
dobbiamo anche dire che gli italiani purtrop-

po vanno in ferie nello stesso periodo, per
cui un’organizzazione dei trasporti non pud
sempre prevedere una situazione che & certa-
mente esplosiva nei momenti di punta.

Comunque, noi dobbiamo cercare di tro-
vare una soluzione. Io non parlo della que-
stione relativa al trasporto delle merci, che
& ancora pitt grave perché determina una si-
tuazione che lei gia conosce.

Per quanto concerne i porti, a mio avviso
il Ministero dovrebbe procedere ad una nuo-
va classificazione. Non & possibile attenersi
alla classificazione passata. Noi abbiamo una
situazione incresciosa nei vari porti italiani;
non parlo dei grossi porti come Genova, Trie-
ste, Palermo o Livorno che hanno proble-
mi di carattere generale. Ma vi sono nume-
rosi porti meridionali che oggi come oggi
hanno un’importanza notevole perche il Me-
ridione & la porta del Mediterraneo. Ormai
la prospettiva di sviluppo del nostro Paese
¢ nel Mediterraneo, con i paesi africani e
quindi dobbiamo cercare di dare un impul-
sO ai porti menidionali e fare una nuova
classificazione.

Anche le strutture dei porti sono impor-
tanti. o mi rendo conto che tutto questo in-
veste la competenza del Ministero dei lavori
pubblici, del Ministero dei trasporti e del Mi-
nistero della difesa. Quando si & dovuto
realizzare il porto mel mio paese abbiamo
dovuto interessare ben quattro Ministeri,
perche la realizzazione di un porto comporta
il nulla-osta di altre amministrazioni. Debbo
dire pero che dopo l'indagine condotta dal-
la nostra Commissione & emerso un nuovo
impegno da parte del Ministero di portare a
compimento alcune soluzioni, per rendere i
porti italiani effettivamente concorrenziali
con quelli stranieri. E debbo dare atto al
Governo di questa indicazione che scaturisce
da un nuovo finanziamento dell’ordine addi-
nittura di 1.000 miliardi.

Nella regione Sicilia abbiamo fatto la leg-
le sulla pesca. Quando si parla di pesce az-
zurro & giusto che vi sia un’azione promozio-
nale. Perche se non continuiamo questo tipo
di pesca i pescatori non fanno altro che chie-
dere contributi di altro tipo. La regione Sici-
lia attualmente ha fatto una legge con la qua-
le vengono stanziati contributi prevalente-
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mente a favore della pesca del pesce azzurro.
Se, ad esempio, un pescatore vuole costrui-
re un motopeschereccio per la pesca del pe-
sce azzurro, ottiene dalla regione un contri-
buto maggiore rispetto alla domanda per la
pesca di un altro tipo di pesce. Questa legge
¢ stata votata da parte di tutti i raggruppa-
menti politici e sta dando un'impulso note-
volissima alla pesca.

Anche per il gasolio & stata approvata una
legge regionale. Abbiamo speso quindici mi-
liardi per dare questo tipo di contributo. Da
cinquanta lire lo abbiamo infatti portato
a cento lire. Mi chiedo allora perche le altre
regioni non possono fare questa tipo di leg-
gi come abbiamo fatto noi. Se le regioni non
lo fanno vuol dire che il Governo si deve
prendere l'onere di questa iniziativa.

LA PORTA. Lalegge da lei citata
¢ stata impugnata dal commissario dello
Stato.

SEGRETO. E una notizia che igno-
ravo.

Per concludere, nell’annunciare 1’astensio-
ne del Gruppo socialista, sono convinto che
la sua presenza, signor Ministro, potra da-
re un impulso nuovo e potrd determinare
nuove prospettive per dare alla marineria
italiana migliori prospettive.

M OL A. Signor Presidente, sono d’accor-
do con le cose dette dai colleghi Benassi,
Guerrini, Gusso e Tonutti. Desidero solo
sollevare due o tre problemi.

Il primo punto riguarda la sicurezza della
navigazione e delle operazioni portuali. E una
mia opinione che questa tematica sia trascu-
rata dal Ministro della marina mercantile.
Tanto & vero che nella nota preliminare alla
tabella 17 non si fa menzione di questi pro-
blemi. Ora noi non abbiamo dati, e non so se
il Ministro ce li possa fornire, sugli infortu-
ni nella navigazione e nelle operazioni por-
tuali. Non sappiamo se sono in aumento o in
diminuzione. Comungque credo che gli infortu-
ni nella navigazione e in porto possono esse-
re considerati abbastanza frequenti. Quindi
occorrerebbe da parte del Ministero una at-
tenzione particolare verso questa problema

tica e 'adozione di misure per garantire una
maggiore sicurezza della navigazione e delle
operazioni portuali.

Inoltre vorrei conoscere l'opinione del Mi-
nistro circa la vicenda dello Stabia I, affon-
dato nel porto di Salerno circa un anno fa.
La tragedia dello Stabia I & veramente em-
blematica e sconcertante perché non si capi-
sce come mai delle vecchie « carrette del ma-
re » (del tipo dello Stabia I) possano rice-
vere l'autorizzazione a navigare.

Non si capisce come mai una nave all’usci-
ta del porto possa affondare senza che i soc-
corsi della Capitaneria di porto riescano ad
impedire 1'affondamento. Poi & sconcertante
soprattutto il fatto che, a distanza di un an-
no, non sia stato ancora recuperato il relitto
della nave, cosa che sarebbe stata indispensa-
bile per 'esecuzione dell'inchiesta sulle cause
del nuafragio e che, fra 'altro, avrebbe an-
che un risvolto umano perche & opinione dif-
fusa che nel relitto siano rimaste imprigiona-
te le salme di tre dei marittimi che vi erano
imbarcati.

Una seconda questione & quella del con-
trollo da parte del Ministero (magari d’intesa
con il Ministero delle partecipazioni statali)
sull’attivita delle societa che fanno capo alla
Finmare. Cito due esempi. Il primo: in que-
sti giorni sulla stampa & apparsa la notizia
che una delle societa Finmare starebbe per
noleggiare per dieci anni due navi — o me-
glio due carrette del mare — della flotta Lau-
ro, per trentasei miliardi di spesa. Ora, poi-
ché Lauro & anche comproprietario di una
testata giornalistica, e poiche in tale giornale
¢ interessato anche un esponente del Gover-
no, non vorrei che, per questi motivi, si
giungesse alla stipula di questo contratto di
noleggio.

EVANGELISTI, ministro della ma-
rina mercantile. Vi posso assicurare che non
firmo e non firmerd mai un contratto del ge-
nere.

M O L A. Questo volevo sapere. L'altro
esempio & quello dei rapporti tra i marittimi
e le societa Finmare. Il contenzioso tra i ma-
rittimi dipendenti delle societd Finmare &
sempre stato molto voluminoso. Abbiamo



Senato della Repubblica

— 893 —

VIII Legislatura - 293-A - Res. XVII

BI1rLANCIO DELLO StaTo 1980

8* COMMISSIONE

avuto l'esempio dell’esodo agevolato e le cau-
se per il ricalcolo dello straordinario; ades-
so abbiamo circa quattromila vertenze giudi-
ziarie che riguardano altrettanti marittimi
dipendenti della Finmare per il ricalcolo del-
lo straordinario e delle altre indennita loro
forfettizzate. Non entro nel merito se le ri-
vendicazioni dei marittimi siano giuste o me-
no: ¢ un problema sindacale; dico soltanto
se non sia il caso di cercare, anche con l'inter-
vento del Ministero, una soluzione concorda-
ta di questa vertenza per impedire che le so-
cieta Finmare siano portate continuamente
in tribunale e siano costrette poi a pagare
olire i risarcimenti ai lavoratori (che spes-
so riescono a vincere le cause), anche le
spese processuali.

Il Ministero della marina mercantile, ma-
gari d'intesa con quello delle partecipazioni
statali, che sovrintende alla Finmare — che
¢ una finanziaria Iri — potrebbe intervenire
politicamente con un’opera di mediazione per
evitare che con la conflittualita tra marittimi
e societd Finmare sia sempre pili acuta, € per
evitare che le societa Finmare siano costrette
ad aumentare i propri oneri — gia gravosi —
per rispettare le sentenze dei tribunali.

Un'ultima osservazione, per quanto riguar-
da la contieristica, concerne il comportamen-
to del Ministero rispetto alla risoluzione sul-
la cantieristica, che fu approvata recente-
mente dalla Camera dei deputati.

EVANGELISTI, ministro della ma-
rina mercantile. Per la precisione ad ottobre.

M O L A . Devo dare atto, per altro, al
ministro Evangelisti che egli si sta muoven-
do in questa direzione. Sarebbe, oltre tutto,
sciocco da parte mia non riconoscere un cer-
to impegno. Esistono i tre disegni di legge
presentati alla Camera che non rappresenta-
no, secondo me, ancora un piano-stralcio per
dare le commesse all'industria cantieristica,
ma sono un'iniziativa apprezzabile salvo, poi,
a discuterle nel merito quando ne avremo
I'occasione.

So che il Ministro ha avviato con le orga-
nizzazioni sindacali dei rapporti costruttivi,
e di questo gli do sinceramente ed onesta-
mente atto; pero la risoluzione prevedeva la

presentazione entro il 31 ottobre di una re-
lazione sullo stato della flotta nazionale e sul-
I'attuazione della legge n. 684; entro il 30 no-
vembre la presentazione di un nuovo piano
della cantieristica; entro il 31 ottobre il pia-
no-stralcio per le commesse alla cantieristi-
ca e poi prevedeva un intervento del Gover-
no presso la Comunita economica europea
per stabilire un nuovo ruolo della flotta e
della cantieristica italiane. Ebbene, devo di-
re che, almeno in parte, I'impegno del Mi-
nistro sembra inadeguato, cosa, questa, parti-
colarmente dannosa, considerata la situazio-
ne della cantieristica. Se prendiamo in esame
la situazione di Palermo, o quella di Castel-
lammare di Stabia, con i lavoratori in cassa
integrazione, dobbiamo arrivare alla conclu-
sione che tali inadeguatezza si ripercuotono
sulle condizioni di vita dei lavoratori.

MITROTTI. Onerevole Ministro,
sarebbe forse il caso, in occasione dell’esa-
me di questa tabella, mutare parametro di
individuazione degli argomenti da trattare.
Ed un parametro che si offre spontaneamen-
te a chi si accinge a valutare, anche se in
ottica politica, le previsioni formulate puo
essere quello del « chilometro »: voglio con
cio rilevare che la realta delle coste italia-
ne, il loro notevole sviluppo, ben consento-
no di formulare un’equivalenza tra lo svi-
luppo in chilometri delle coste e lo svilup-
po in chilometri dei problemi.

Ritengo, in effetti, che forse un’esaspera-
zione, forse — ancor meglio — un attento
interesse porterebbero ad adottare questo
metro di individuazione della problematica.

Ma la necessita di essere in assonanza con i
riferimenti formulati nello stato di previsio-
ne mi induce invece ad articolare il mio in-
tervento tra i riferimenti nodali che da que-
sta previsione possono trarsi. E riferimenti
nodali mi sembra di aver colto nell’indica-
zione, tra gli indirizzi da perseguire, della
« ristrutturazione dei servizi di navigazio-
ne », del « potenziamento dei porti e delle
infrastrutture portuali », nonche delle « pro-
spettive », quest'ultime anche se solo breve-
mente accennate.

Ebbene, all'interno di questi tre capisaldi
spettera a me, per la parte politica che rap-
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presenio, intessere argomentazioni che riem-
pino i vuoti — di un’analisi che dettagliata
non poteva essere nella relazione di presen-
tazione — che associno e sposino quest’ana-
lisi sia alle indicazioni formulate dalla mia
parte politica in altre occasioni sia a svi-
luppi che queste indicazioni hanno dovuto
subire per un adeguamento ad una realta
di problemi in costante evoluzione; ¢ non
voglio dire « evoluzione risolutiva » ma sem-
plicemente « evoluzione » il pilt delle voltie,
purtroppo, anche peggiorativa.

Gli argomenti che si offrono per riempire
i vuoti di questa maglia iniziale cosi deli-
neata possono trarsi da una carenza macro-
scopica, che spetta a me sottolineare con ca-
rattere di primogenitura; carenza macrosco-
pica che, come parte politica, individuiamo
in un’assenza di una politica portuale chia-
ra, univoca e che abbia, fino ad oggi, avuto
il conforto quanto menc di una credibilita
che possa dimostrarsi credenziale di un per-
seguimento di fini che, quanto meno, tenda-
no ad esso.

Per motivare questa denuncia — mi si
consentird anche questo termine — sara suf-
ficiente leggere la realtd di oggi. In altra
occasione mi sono peritato di leggere tale
realta attraverso le dichiarazioni che ho trat-
to dalla stessa relazione di bilancio.

Per la verita, la relazione in esame fustiga
meno le carenze fin qui collezionate ma lascia
comungque intravedere l'esistenza di queste
carenze; esistenza di cui questa Commissio-
ne ¢ stata indagatrice attenta in fatto di real-
ta portuale, ad esempio; carenze — aggiun-
gerd — che fino ad oggi non hanno dato la
tonalitda meridionalistica al problema, tona-
lita che ad esso pure spetta e non per mo-
tivi campanilistici — mi si consentira anche
questo — ma perche la questione meridio-
nalistica in fatto di marina mercantile as-
sume carattere ed importanza tale nella
semplice prospettiva dello sbocco pitt im-
mediato verso i Paesi ancora piu a Sud
dell'Ttalia; sbocco che dovrebbe essere un
obiettivo tra i primi da perseguire se, in ef-
fetti, si ricerca quella espansione di merca-
to che puo servire da bombola di ossigeno
provvidenziale per certe situazioni economi-
che italiane,

Ecco perché ho inteso dare un taglio me-
ridionalistico all’impostazione iniziale del

roblema, in quanto — ripeio — la parte
meridionale dell'Italia & la propaggine pil
prossima a quegli sbocchi di intervento dai
quali ci si puo e ci si deve attendere risolu-
zione per tanti problemi dell’economia ita-
liana.

Di fronte a queste carenze cosi in linea
di massima delineate se ne possono associa-
re altre che, man mano, tendono a riempi-
re quei vuoti iniziali che ho richiamato. F
carenze che possono succedere alla prima
che ho evidenziato sono la correlazione tra il
problema dei porti e il problema della na-
vigazione. Sono problemi, questi, pure indi-
viduati all'interno dello stato previsionale,
pure individuati all'interno della relazione
che questo stato previsionale precede, ma
sono problemi che, almeno nell’analisi go-
vernativa, non hannho trovato correlazione,
quale invece noi sottolineiamo. Ed ancora,
vi ¢ una funzione che, all'interno di questa
politica cosi come accennata inizialmente,
devono assolvere i porti meridionali; ed an-
che in fatto di porti la relazione e 'orienta-
mento governativo non sono scesi in una
analisi pili dettagliata che consentisse di di-
stinguere, nella problematica generale, i toni
intermedi di una problematica diversificata
(per collocazione geografica e — aggiungero
ancora — diversificata per dimensioni) di
questa realta stessa. Taglio corto dicendo
che il mio riferimento & alla « portualita
minore » che non ha trovato collocazione
specifica nei riferimenti governativi.

Cosi delineate le direttrici di un’analisi
dello stato previsionale, mi sara consentito
scendere nel dettaglio di ulteriori conside-
razioni.

Ho detto prima: problema dei porti col-
legato a quello della navigazione. Sarebbe
sufficiente richiamare in questa Commissio-
ne e in questa occasione certe realtd di certi
porti perche da essa realth possa trarsi mi-
gliore suffragio per una posizione critica.
La realta ¢ quella che vede determinati traf-
fici naturalmente indirizzati a sbocchi por-
tuali geograficamente connessi a queste aree
economiche. Ebbene si vedono traffici ma-
rittimi, che si dipartono da queste aree eco-
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nomiche, subire il dirottamento verso alire
realtad portuali per motivi di inefficienze in-
frastrutturali e strutturali dei porti annessi
a dette aree. E una realta quella del porto
di Bari — vi accenno subito — che vede il
dirottamento sui porti del Nord di traffici
di materie che partono dal Sud, che raggiun-
gono via terra, con mezzi rotabili, i porti
del Nord e che solo da questi porti trovano
I'avvio verso quei mercati dei paesi del Ter-
zo mondo a cui mi sono riferito prima.

La quantificazione, in termini di costo,
che ritengo sia la parte pitt convincente del-
I'analisi, la lascio alla competenza e alla ca-
pacita degli altri, non ascrivendo a me tanta
capacita e tanta competenza, ma ascrivendo
tuttavia a me la capacita di fare alcune sot-
tolineature di richiamo a condizioni di lo-
gicita operativa che si commentano da sole
e che non necessitano di ulteriori argomen-
tazioni a loro suffragio.

Il problema delle infrastrutture se puo
dirsi a buon punto per la realta « nordista »
(uso un termine forse criticabile, ma che
taglia corto nell'individuazione di certe col-
locazioni geografiche), in quanto buona par-
te del cammino da compiere & stato percor-
so, per quel che riguarda il Sud ¢ ancora
in una fase di stanca. La risoluzione di tale
problema si atlarda al Sud, signor Ministro,
per motivi che potrebbero essere riportati,
con ripetitivita, anche in questa occasione:
mi riferisco alla lentezza di certi interventi
dello Stato, alla incapacita di prevedere gli
eventi, alle colpe che — olire che del Go-
verno — sono della realid meridionale, per
cui esiste una innata carenza, nella gente del
Sud, a tentare, a cercare, forme di interven-
to e di coinvolgimento.

Dico tutto questo perche la realta dei por-
ti del meridione vede oggi questi porti disar-
ticolati e sguarniti di quel minimo di orga-
nizzazione gestionale che dovrebbe costitui-
re la premessa per ogni serio intervento.

Ci siamo peritati di presentare un disegno
di legge per la realizzazione del comsorzio
del porto di Brindisi e mai come in questo
momento il richiamo alla situazione di tale
porto diventa attuale per tutti i problemi
che, nell'area del brindisino, hanno finito
con il gravitare. Ma, oltre che di Brindisi, do-

vremmo parlare dei gravi problemi del porto
di Taranto e di Bari: una terna di localizza-
zioni portuali sulla quale grava un peso no-
tevolissimo di problemi a tutt’oggi irrisolti.

Al problema delle strutture portuali mag-
giori, per le quali il richiamo alla necessita
di un adeguamentc & scontato nella misura
in cui si attendono risultati positivi dalla
impostazione di una politica dei porti, deve
essere associato anche il problema della ca-
renza di strutture della portualita minore
che tanta parte ha nella realth economica e
sociale dell'ltalia tutta e di quella meridio-
nale in particolare. La portualita minore, in-
fatti, assume collocazioni geografiche alle
quali viene nauralmente assegnato un com-
pito di polo aggreganie rispetto al vasto
hinterland economico e sociale che, lungo
tutta la penisola, sbocca a mare.

11 sollievo che a questi territori viene dalla
possibilita di collegamenti e di uso di una
portunalita minore mi pare susciti consi-
derazioni spontanee tali da non meritare ul-
terioni sottolineature.

Proprio in questa Commissione lale pro-
blema & stato toccato in altre occasioni di-
battimentali, ma & anche in questa Commis-
sione che io devo lamentare di non aver
trovato nel documento in esame sufficienti
accenni e riferimenti affinche esso assumesse
una dimensione quanto meno degna di at-
tenzione, di analisi, degna di un’impostazio-
ne risolutiva dei problemi ad esso connessi.

Nello schema logico della impostazione
dello stato di previsione in esame i rifer:-
menti che sottendono le questioni da me
sottolineate non offrono molti spunti di ag-
gancio e di verifica delle varie posizioni, ri-
ducendosi tali riferimenti a sottolineare la
necessita di una collaborazione tra interven-
to pubblico e private in fatto di ristruttura-
zione di servizi di navigazione; il che & ben
poca cosa €, pur se costituisce un’aspirazio-
ne lodevole, non consolida — in prospettiva
— la risoluzione di problemi reali.

Allo stesso modo, il riferimento a provve-
diment! finanziari, accostato e sovrapposto
alla realta della marineria e dei servizi di
navigazione, lascia '« amaro in bocca » se si
considera la poca incisivita degli interventi
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migliorativi decisi dal Governo per questo
settore.

All'interno dello stato di previsione si trova
solido riferimento — « solido » perche su di
esso si costruisce la stessa impalcatura della
Tabella n. 17 — al piano per i porti, ma tale
riferimento — tradotto in stato di avanza-
mento degli interventi -— ritengo denoti la
inattualita delle previsioni che ad esso si ag-
ganciano ed il ritardo nella concreta attua-
zione di certi obiettivi.

Va detto anche, in questa occasione, che
denominatore comune (rispetto alla impos-
sibilita di una lettura organica delle pur ri-
dotte impostazioni programmatiche dei vari
settori che stiamo passando in rassegna) si
dimostra un attardamento indebito, da parte
dell’Esecutivo, nel reggere il passo con lo
stato previsionale; di cio non faccio oggetto
di imputazione alle capacita di nessuno (ap-
prezzo anzi le capacita che i singoli respon-
sabili hanno saputo e sanno esprimere) ma
ad una impostazione distorta dell'intervento
del Governo ormai consolidata, diventata
oramai «fossile » e tale da appesantire la
realtd politica italiana che, a sua volta, di-
mostra di non avere sufficienti stimoli per-
che ad essa si assegni una capacitd risolu-
tiva.

Non da oggi abbiamo dimostrato, come
parlamentari, di mettere volentieri all’oc-
chiello il « fiore » della programmazione; ma
abbiamo anche dimostrato di essere tra co-
loro i quali, nel tempo, questo « fiore » la-
sciano appassire scaricando sugli ingranag-
gi della burocrazia il ritardo degli interven-
ti che, per la nostra parte politica, deve in-
vece ascriversi ad una carenza di capacita
nella impostazione e nella risoluzione dei
problemi inseriti in questa programma-
zione.

Gli esempi a suffragio di questa tesi po-
trebbero dilagare in tutti i settori: quello
dei lavori pubblici e dei trasporti, ad esem-
pio, accentuano in maniera macroscopica i
rilievi mossi dalla mia parte politica.

Ho accennato alle strutture portuali con
riferimento alla portualitd minore e mi sem-
bra d'obbligo, in questo ambito, non disat-
tendere l'esistenza del problema della pesca,
che ha trovato ampia illustrazione nell’inter-

vento del senatore Guerrini, intervento che
lascio poco spazio ad ulteriori aggiunte. Ma
¢ un riferimento che quanto meno pone nelle
condizioni di sottolinearle anche se esso,
tradotto in termini di coinvolgimento socia-
le, assume una dimensione mai quantificata
e non quantificata espressamente in questo
stato previsionale verso cui sono indirizzati
gli impegni di Governo.

Realtad della pesca alla quale fino ad oggi
si € rivolta attenzione frammentaria e disar-
ticolata; alla quale si & rivolta attenzione per
lo pil1 caratterizzata da provvidenze assisten-
ziali e non da una impostazione logica ed
organica dei problemi stessi del settore. Tal-
ché noi abbiamo soluzioni in cui la volonta
e la capacita dei singoli di esercitare inter-
venti autonomi, fin anche attivita lavorati-
ve nel settore della pesca, vengono frustrate
da una serie di problemi che vanno dalla
inadeguatezza degli scali portuali alla caren-
za di un minimo di strutture della portuali-
ta2 minore, all'inesistenza di un retroterra di
assistenza sociale, di servizi di assistenza del
popolo che si dedica alla pesca, fino a sca-
dere in una disattenzione ancora pilt parti-
colareggiata verso quelle forme di incentiva-
zione cooperativistica che potrebbero essere
risolutive di tanti problemi nella misura in
cui possono consentire una osmosi di reddi-
tivita che, per le famiglie che da questa at-
tivita vivono, perequa le fonti di reddito.

Come riferimento perequativo ne faccio
un altro nella logica con cui ad esso ci siamo
sempre riferiti in questa Commissione: ¢
il riferimento perequativo delle gestioni por-
tuali. Questa volta, perd, mi riferisco alla
portualita maggiore.

Sono stati rassegnati da questa Commis-
sione provvedimenti di finanziamento di
consorzi portuali che, se per la capacita di
intervento in essi insita tendevano a portare
a soluzione problemi specifici di determina-
ti porti, al tempo stesso concretavano delle
sperequazioni nei confronti di quegli altri
porti che fino ad oggi, per l'incapacita orga-
nizzativa prima richiamata o per disatten-
zione governativa, languono in uno stato di
abbandono che ha prodotto una contrazione
della operativita e quindi della commercia-
lizzazione di siffatte strutture.
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Sperequazione che noi ci attendiamo ri-
conosciuta da un orientamento del Governo
teso, al tempo stesso, ad eliminarla con prov-
vedimenti che, ponendo in assonanza le con-
dizioni gestionali, assegnino ad esse una im-
postazione univoca di articolazione; passi
in tal senso sono stati fatti con il collezio-
namento dei dati emersi dall'indagine sullo
stato dei porti che & stata con capacita svol-
ta. Ma fino a quando il Governo non concre-
tera interventi di perequazione di questi
squilibri, sussisteranno situazioni all'interno
della realtd portuale che determineranno
unicamente provvedimenti di emergenza
ascrivibili a determinati organi dello Stato,
pit che provvedimenti di quegli organi mi-
nisteriali che hanno invece il compito di pro-
grammare e finalizzare per tempo gli sforzi
e gli impegni dello Stato.

A queste considerazioni che hanno inteso
sottolineare, nell’ottica delal mia parte po-
litica, Y'impostazione, il « taglio » che ¢ stato
dato alle previsioni di spesa in esame, voglio
aggiungerne un paio di contorno ma che mi
sembrano altrettanto interessanti.

Emerge dalla relazione quasi una giustifi-
cazione per alcuni interventi dello Stato in
fatto di cantieristica; giustificazione che in-
tende rapportare interventi ritenuti oggi ma-
croscopici ad una realta economica che tali
interventi recepisce. Se la chiave di lettura,
in termini di giustificazione, pud essere at-
tuale e accettabile oggi (quando siffatta con-
tingente problematica economica nel setto-
re della cantieristica da altra luce al pro-
blema), le stesse argomentazioni di certo non
erano accettabili nel momento in cui 'orien-
tamento era ben diverso.

Da queste considerazioni deve trarsi (ed
¢ questa la parte che voglio sottolineare) una
rinuncia del Governo ad assegnare alla can-
tieristica un ruolo che vada oltre determi-
nati confini.

Il ridimensionamento con cui si giustifi-
cano scelte « contenute » (ad esempio in fat-
to di bacini di carenaggio), & un riferimento
troppo contingente per poter dare respiro
d’impostazione pitt ampia ad un orientamen-
to di Governo che pure mi sembra doveroso.
Voglio in altri termini dire che 1’asserire che
il bacino di carenaggio « contenuto », oggi

oggetto di scelta governativa, sia in assonan-
Za con certa realtd, & una cosa; il non dire
che I'Italia per collocazione geografica, direi
per funzione logica nell’ottica di queste
strutture e per sbocchi possibili, merita una
impostazione diversa, a respiro pilt ampio,
¢ un'altra cosa! Mi sembra che cosi si sia
evidenziata solo la giustificazione di una
rinuncia ad una dimensione di intervento
pilt ampio nel settore; rinuncia che, se da
un lato non eccede i limiti della remunera-
tivith dell’intervento stesso, dall’altro, pero,
relega la portualitd italiana su linee di un
macro-settore che, sebbene a livello interna-
zionale esista, e sia commercialmente valido,
viene invece condannato inesorabilmente da
quest’ottica alla perenzione.

E questo l'assillo che associamo anche al
fatto che nel settore della macroportualita
(e qui mi ci vorrebbe il supporto delle cifre)
lo Stato ha riversato dei fondi che, nella
loro globalita, ormai ruotano nell’ordine di
miliardi e miliardi. Pensiamo che lavere
espletato gia questi impegni non dovrebbe
consentire sic et simpliciter un ridimensio-
namento in un ambito troppo angusto quale
¢ quello di una soluzione che io definisco
estemporanea, non giustificabile come orien-
tamento definito e certo della politica por-
tuale italiana.

Un ultimo riferimento mi deve essere con-
sentito in fatto di prospettive. Due righe di
un capoverso e tre righe di un altro capo-
verso sono quanto il Governo ha inteso as-
segnare alle prospettive.

Per cio che riguarda le prospettive di la-
voro e di sviluppo — & detto — si ¢ gia
accennato alla favorevole incidenza sui can-
tieri italiani dei due programmi della
FINMARFE e della Marina mercantile; cio
consentira di arrivare senza gravi problemi
alla soglia degli anni ‘80, periodo per il qua-
le & generalmente prevista una ripresa delle
attivitda marittime internazionali come por-
tato del superamento della crisi economica.

Cinque righe di nostre aspirazioni — le
aspirazioni del Governo le facciamo nostre
— ma cinque righe di assenza di prospetti-
ve certe. Ecco il commento con il quale io
chiudo questo mio intervento.
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Con questa immagine di un sipario calato
su una scena vuota sul cui fondale solo &
scritta l'aspirazione governativa (che pud
riservarci chissa quali sorprese) io affido alla
sensibilita del Governo la nostra aspirazione
di vedere lo scenario animato da fattivita
di opere e da serieta di intenti.

PRESIDENTE. Non essendovi
altri iscritti a parlare, dichiaro chiusa Ia
discussione generale.

G U S S O, relatore alla Commissione.
Replicherd molto brevemente, sia perche
l'ora & tarda ed anche perché gli argomenti
che sono stati sollevati nel corso della di-
scussione sono tali e tanti che appare diffi-
cile fare una replica puntuale e precisa. Per-
cio dovro per forza limitarmi a toccare sol-
tanto alcuni punti, senza peraltro dimenti-
carmi di ringraziare i colleghi che sono in-
tervenuti e che hanno avuto 'amabilita di
riferirsi a quanto io ho avuto modo di dire
nella mia relazione, talora anche con espres-
sioni gentili per la veritd non meritate.

Devo dire che avrei dovuto argomentare
con pitt dovizia di elementi la mia relazione,
anche se la stessa & stata abbastanza pe-
sante dato il numero dei problemi che la
materia presenta e che sono stati sollevati
nel corso della discussione.

Non torno sull’argomento della mancanza
di elementi conoscitivi, per cui ho dovuto per
forza far ricorso alla mia memoria, che, in
veritd, si va sempre di pit affievolendo, o
alla personale doccumentazione — che, pe-
raltro, non pud che essere incompleta —, o
a incontri, a colloqui e a discussioni avuti
con i rappresentanti dei settori interessati
(armatori, cantieri, sindacati), che, ovviamen-
te, si deve cercare di valutare anche in mo-
do critico.

Vi &, peraltro — ed ho avuto modo di
dirlo — un lavoro conoscitivo che & stato
prodotto nella precedente legislatura soprat-
tutto da questa Commissione, per cui, volu-
tamente, io ho dato per scontato cid che
in passato abbiamo valutato, esaminato e
controllato. E percid, da questo punto di
vista, le lacune possono essere ritenute pilt
formali che sostanziali.

Esistono, tuttavia, nella mia relazione al-
tre lacune, che sono state evidenziate dai
temi sollevati nel corso della discussione.

Non vorrei qui tornare sul fatto del ma-
teriale conoscitivo, ma certo, signor Mini-
stro, sarebbe opportuno che il Ministero si
dotasse — non so se puo farlo — di una spe-
cie di banca dei dati, con pubblicazioni pe-
riodiche, che confluissero, poi, in una sostan-
ziosa e precisa relazione che accompagni
questo bilancio. La pubblicazione che attual-
mente il Ministero della marina mercantile
produce oltre ad essere incompleta arriva
anche — come ho detto — piuttosto in ri-
tardo.

Dalla discussione percid mi permetto di
estrapolare solo alcuni punti come comple-
tamento della relazione e almeno come par-
ziale replica agli interventi.

E stato sollevate come punto fondamen-
tale quello della programmazione nel setto-
re marittimo, cioé¢ di una politica della ma-
rineria italiana. E i punti che sono stati toc-
cati sono: gli investimenti nei porti, la flot-
ta pubblica, I'armamento privato, i cantie-
ri e, principalmente, 'ordinamento portuale.

Mi soffermo su questi punti nel modo pilt
breve possibile.

Per quanto concerne gli investimenti nei
porti, & stato giustamente detto che, in de-
finitiva, i fondi ci sono, anche se non sono
sufficienti in linea operativa, ma che si fa
fatica a spenderli. Gia in altra occasione ho
avuto modo di dire che questo ritardo nel-
la capacita di spesa della pubblica ammini-
strazione nel settore specifico delle opere
marittime & stato causato soprattutto dal-
l'impoverimento quantitativo ma anche qua-
litativo del personale che era o ¢ in servizio
negli uffici delle opere marittime. Questo
& un primo elemento. Ma tale ritardo nella
capacita di spesa & anche dovuto alle pro-
cedure generali per gli appalti delle opere
pubbliche. Ricordo che, recentemente, trat-
tando sul provvedimento degli sfratti, il
Gruppo socialista presentd un interessante
proposta per pervenire a una rapida esecuzio-
ne dei lavori che non fu possibile accogliere
data la sede nella quale ci si trovava, cioe di
conversione di un disegno di legge che trat-
tava, in definitiva, una questione abbastan-
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za estranea come quella degli appalti. Pur-
tuttavia, anche se non ¢ di competenza del
Ministero della marina mercantile, resta il
problema di come spendere celermente le
somme nel campo degli investimenti nei por-
ti e il problema resta anche per gli settori,
cio¢ — come ho gia detto nella mia relazio-
ne — per quanto riguarda il credito navale
e gli aiuti alla cantieristica.

Tuttavia i 1.000 miliardi — perché tanti
sono -— stanziati con la variazione di bilan-
cio del 1978 e con la legge finanziaria del
1979 per infrastrutture portvali e per ope-
re marittimi, che si aggiungono ai fondi re-
sidui delle precedenti leggi — come & sta-
to ricordato da altri —, se nomn si risolve
il problema del personale degli uffici, non
hanno assolutamente la capacity di potersi
trasformare in opere.

Credo, pertanto, che non sarebbe male che
il Ministro della marina mercantile, il qua-
le ¢ interessato alla soluzione del problema
delle infrastrutture portuali, suggerisse al
suo collega dei Lavori pubblici che, pitt che
assumere nuovo personale — che, fra I'al-
tro, non potrebbe avere l'esperienza neces-
saria e la capacita nel settore specifico —,
sarebbe opportuno mobilitare tutte le pro-
fessionalita di cui il Paese dispone, anche
esterne al Ministero dei lavori (ricordo che
la stessa proposta ho fatto in sede di discus-
sione delle mozioni per la difesa del suolo),
e quelle cioé degli istituti universitari, de-
gli istituti di ricerca, degli studi professio-
nali con provata serieta e delle grandi im-
prese. In secondo luogo, si dovrebbe affida-
re in concessione agli enti portuali, che so-
no soggetti alla vigilanza del Ministero del-
la marina mercantile, laddove gli uffici del-
le opere marittime non riescono per obiet-
tive loro situazioni 2 svolgere proficuamente
questi compiti, 'esecuzione delle opere.

D’altro canto, se non vado errato, con la
legge n. 366 questa possibilita era prevista
e la stessa, sia pure in modo parziale, & sta-
ta richiamata dalla legge finanziaria del 1979,
Ma l'applicazione delle procedure della leg-
ge n. 366 resta scoperta dal 1980 in poi se
non viene approvata la legge finanziaria del
1980, che — come sappiamo — dovra neces-
sariamente slittare.

Ci troviamo, insomma, dinanzi ad un gros-
so iato per spendere pill celermente possi-
bile i miliardi disponibili per le infrastrut-
ture portuali.

Il secondo argomento estrapolato dalla di-
scussione riguarda la flotta pubblica. Mi so-
no ampiamente soffermato su tale argomen-
to, sulla rigiditd dei vincoli a cui essa & te-
nuta, sui costi d’acquisizione delle navi (con-
dizicnati, nei cantieri italiani, dai maggiori
costi che vengono parzialmente compensati
da contributi dello Stato), per altro richia-
mando anche il problema del credito nava-
le che, anche per la flotta pubblica, non ha
tutte quelle agevolazioni che, invece possia-
mo riscontrare in altri Paesi.

Altro aspetto dei maggiori costi interni del-
la flotta pubblica rispetto a quella privata
& rappresentato sia dalla maggiore quantita
di personale che dalla stretta dei controlli
burocratici ai quali 'armamento pubblico &
maggiormente asscggettato rispetto ai pri-
vati.

Se non si rinnovono queste rigidita e que-
st1 vincoli, la programmazione nel settore
della flotta pubblica rischia di trasformarsi
in un'esercitazicne accademica. E, percio,
probabile che sia necessaria una riconside-
razione dei programmi, a suo tempo formu-
lati, di riconversione e ristrutturazione del-
la flotta pubblica, perché¢ dobbiamo tener
conto di quantc & andato cambiando nel
mondo (problemi economici, crisi petroli-
fera, mutamenti politici, nuove tecnologie,
eccetera) conservando, poi, un margine di
flessibilita, data l'obiettiva difficolta di pro-
grammare rigidamente in una situazione po-
litica — italiana e mondiale — cosi difficile
e mutevole, caratterizzata dall'inflazione ga-
loppante e da uno stato di crisi genera-
lizzato.

Concordo, quindi, su quanto & emerso dal-
la discussione, cioe sulla necessita ed oppor-
tunitd di mettere a punto dei programmi,
per quanto riguarda la flotta pubblica, con
la sola preoccupazione che abbiano quel tan-
to di flessibilita ¢ di adattabilitd indispen-
sabili per poter seguire i repentini cambia-
menti che il mondo subisce in questo pe-
riodo.
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Certo, una particolare considerazione va
riservata anche all’armamento privato, dal
momento che non tutto il trasporto merci
avviene attraverso la flotta pubblica. Ed in
veritd, analizzando l'allegato n. 6 alla tabel-
la, si ricava che il credito navale — per quel
tanto che ¢ li elencato — ha avuto un oc-
chio di riguardo per l'armamento privato.
Convengo, ovviamente, ad ogni modo, sul-
l'opportunita che si eserciti una vigilanza
pitt precisa perche il credito navale sia ero-
gato con oculatezza e sia destinato ad inizia-
tive veramente valide.

Riconfermo, poi, Vinvito a valutare se non
sia il caso di portare avanti l'iniziativa che
il Governo prese nella passata legislatura,
per quanto riguarda i provvedimenti di risa-
namento delle imprese di navigazione in
difficoltd, dal momento che altri settori in-
dustriali nel nostro Paese godono — o do-
vrebbero godere — di tali provvidenze per
impedire che molte iniziative, valide sul pia-
no tecnico ed operativo, scccombano a cau-
sa del forte costo del denaro.

Un punto dolente, sollevato da quasi tutti
i colleghi, & quello dei cantieri. Il problema
¢ complesso e difficile. Anche in questo caso,
come per la flotta pubblica, ci troviamo di
fronte ad un apparato che non ha bisogno
di grandi ristrutturazioni. Molti cantieri, in-
fatti, soprattutto quelli delle societa pubbli-
che a partecipazione statale, sono moderni,
attrezzati con tecnologie all’avanguardia. E
evidente, pero, che i costi sono altissimi, ed
in questo campo bisognera intervenire.

La cantieristica italiana, nella sua parte
pilt seria e moderna, ¢ un bene strategico di
cui il Paese — anche se sta attraversando
questa grossa crisi — deve essere dotato; ma
¢ necessario pensare anche, ed innanzitutto,
ad eliminare quelle attivitd che non hanno
alcuna speranza di poter immettersi profi-
cuamente nel mercato; a sostenere la can-
tieristica per quel tanto di anni che saran-
no necessari per una ripresa; ed a valutare
attentamente le possibilita di aumentare la
produttivitd e quindi diminuire i costi, sol-
lecitando l'approvazione rapida dei disegni
di legge presentati alla Camera.

Un problema irattato poco in questa di-
scussione riguarda l'ordinamento portuale;
c’¢ da dire in proposito che nella passata
legislatura abbiamo svolto un certo lavoro,
conducendo un’indagine conoscitiva che of-
{re spunti estremamente interessanti.

Questo, del resto, viene riconosciuto da
molte parti; si tratta di una realta dalla qua-
le non possiamo prescindere e nella nostra
indagine conoscitiva abbiamo detto che & ne-
cessario sperimentare forme di gestione tali
da coinvolgere le varie forze presenti all’in-
terno del porto: lente portuale (la mano
pubblica), I'iniziativa privata ed i lavoratori.

Si era anche pensato, addirittura, che le
compagnie portuali potessero trasformarsi
in cooperative fornitrici di servizi e che la
presenza dei privati si concretizzasse attra-
verso societd o consorzi tra i tre soggetti
di cui ho detto (ente pubblico, iniziativa pri-
vata e lavoratori) i quali, tutti insieme, ge-
stissero il porto.

Tutto questo, perd, andrebbe attuato in
forma assolutamente sperimentale in quan-
to non tutte le realtd portuali sono uguali
tra loro: Livorno & diversa da Venezia, Ra-
venna & diversa rispetto a Genova e cosi via.
In definitiva, ripeto, un modello unico non
esiste.

Comungque, poiche la risoluzione di questo
nodo comportera l'apertura o la strozzatu-
ra per lo sviluppo dei traffici marittimi in-
terni ed internazionali — considerata la par-
ticolare posizione del nostro Paese — riten-
go sia giunto il momento, signor Ministro,
di cercare con fantasia, con flessibilith, con
metodi sperimentali un sistema attraverso
il quale eliminare gli attuali inconvenienti.

Sono dell’opinione che se non si scioglie
il modo della produttivitd dei nostri porti
(il che non significa comprimere i salari,
percheé se un porto si dimostrasse molto
produttivo si potrebbero anche raddoppia-
re i salari come avviene in certi porti esteri
dove si lavora anche di notte e le navi aspet-
tano in rada che si liberino le banchine) il
Ministero della marina mercantile fallireb-
be uno dei suoi obiettivi pilt importanti.

Concludendo, ritengo che da tutti i dibat-
titi svoltisi in questi ultimi anni sul tema
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della marineria sia emerso chiaramente —
e mi auguro lo abbia percepito anche il Go-
verno — che l'ampiezza dei problemi con-
nessi a tale settore & tale per cui io stesso,
che ero in un primo tempo favorevole al-
P'unificazione di tutti i dicasteri che si inte-
ressano di trasporti, sto rivedendo questa
mia tendenziale propensione.

Mi sono infatti andato convincendo che i
temi legati al settore della marina mercan-
tile, ripeto, siano tali e tanti per cui — at-
traverso opportune forme di coordinamen-
to — alla vitalita di questo settore pud es-
sere strettamente conmessa la ripresa della
nostra economia nazionale.

PRESIDENTE. Premesso chela
replica del Ministro della marina mercan-
tile, onorevole Evangelisti, avverrd nel cor-
so della seduta pomeridiana della Commis-
sione, comunico che i senatori Guerrini, La
Porta, Mola, Montalbano, Benassi, Ottaviani,
Valenza e Libertini hanno presentato il se-
guente ordine del giorno:

L'8* Commissione permanente del Senato,

impegna il Governo a riferire al Par-
lamento:

a) sullo stato di attuazione della risolu-
zione, approvata dalla 10> Commissione del-
la Camera dei deputati il 13 giugno del 1978,
concernente la rinegoziazione del Regolamen-
to CEE di sostegno dei prezzi di alici e sarde;

b) sui ritiri fin qui effettuati dall’ATMA
in base al citato Regolamento CEE.

(0/293/1/8-Tab. 17)

GUS S O, rvelatore alla Commissione.
Per quanto riguarda tale ordine del giorno
dichiaro di rimettermi al Governo.

PRESIDENTE. Non facendosi os-
servazioni il seguito dell’esame dello stato
di previsione del Ministero della marina mer-
cantile & rinviato alla seduta pomeridiana.

I lavort terminano alle ore 14.

SEDUTA DI MARTEDI' 11 DICEMBRE 1979

(Pomeridiana)

Presidenza del Presidente TANGA,
indi
del Vicepresidente OTTAVIANI

I lavori hanno inizio alle ore 16,40.

Bilancio di previsione dello Stato per I'anno
finanziario 1980 e bilancio pluriennale per
il triennio 1980-82 (293)

Stato di previsione della spesa del Mini-
stero della marina mercantile per 'anno
finanziario 1980 (Tabella n. 17)

(Seguito e conclusione dell’esame)

PRESIDENTE. L'ordine del gior-
no reca il seguito dell’esame del disegno di
legge: « Bilancio di previsione dello Stato
per l'anno finanziario 1980 e bilancio plu-
riennale per il triennio 1980-1982 — Stato
di previsione della spesa del Ministero della
marina mercantile per lanno finanziario
1980 ».

La presente seduta & dedicata per intero
alla replica del Ministro. Prego quindi il
ministro Evangelisti di prendere la parola.

EVANGELISTI, wministro della
marina mercantile. Difficilmente riuscird a
mettere insieme, su un binario di coerenza
logica tutto quello che ho da dire; non
volevo infliggervi una lunga lettura, ma dato
I'andamento di questa discussione, che &
stata veramente utile, perché ho arricchito
le mie conoscenze, credo che non potro far-
ne a meno. Ringrazio tutti gli oratori che
sono intervenuti, a cominciare dal senatore
Gusso che ha svolto una relazione puntuale,
intelligente, precisa e che non ha dimenti-
cato di riempire nella replica gli eventuali
« buchi » della relazione; ringrazio i sena-
tori Benassi, Tonutti, Guerrini, Segreto, Mo-
la, Mitrotti. Non per ritualismo o per ipo-
crisia, in cerca di captatio sympathiae, ho
detto di aver arricchito le mie conoscenze:
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¢ stato un dibattito serio, cui devo rispon-
dere con altrettanta serietd. Questa & un’as-
semblea in cui non & possibile dire menzo-
gne o tacere il vero; io parlerd secondo il
mio punto di vista, dicendo a ruota libera
queiio che penso. Il pioblema principale &
quello della volontd politica di far de
collare questo Ministero, che io ho irovato
veramente frustrato, umiliato {ra i funzio-
nari proprio per linterinato di tre anni e
sembra proprio una nemesi storica che An-
dreotti, di cui io sonc il principale colla-
boratore, abbia fatto l'interinato, poi sono
venuto io a prendere il Ministero a tempo
pieno. Non v'¢ dubbio che data l'importanza
di questo Ministero rispetto a quello dei
trasporti i Ministri che avevano linteri-
nato non & che non abbiano dato tutto
quello pche potevano dare, ma senza dub-
bio le maggiori cure date agli altri Mi-
nisteri hanno fatto in modo che quan-
do sono arrivato io ho trovato un Mini-
stero se non a terra, tuttavia quasi in stato
comatoso, soprattutto nei funzionari — che
sono validissimi -— tervorizzati dal fatto che
la Marina mercantile non si sapeva che fine
dovesse fare, il tutto aggravato da un’idea
neé peregrina, né malvagia portata avanti dai
sindacati, cioce ['unificazione del trasporto
aereo, marittimo e terrestre in un unico
Ministero. Ripeto che lidea non ¢ ne pere-
grina, né malvagia, ma indubbiamente met-
teva altro pericolo nelle traballanti fonda-
menta di questo Ministero. Appena arrivato
ho cercato di imprimere un nuovo spirito:
ho nominato i due diret'cri generali che
mancavano e I'ho fatto con criteri cae defi-
nirei arditi: infatti uno & stato nominato
per ruolo e l'altro per merito (si badi bene:
non conoscevo personalmente i due funzio-
nari, ma li ho conosciuti soltanto quando
sono arrivato al Ministero e, tanio per ca-
pirci meglio, il direttore generale promosso
per merito non & nemmeno del mio partito).
Questo io 'ho fatto anche per dare un po’
la sveglia, cioé chi lavora meglio va avanti.
Ho trovato subito 'impatto dei traghetti, lo
sciopero, ho litigato coi sindacati, comun-
que siamo riusciti a fare qualcosa. Ma so-
prattutto ho trovato delle cose pazzesche:
quando ho detto del porto di Ravenna, che

cosa intendevo dire? Qui apro una parentesi
per ricordare una cosa che gia ho detto:
non ho ancora cominciato a leggere la rela-
zione che ho scritto ieri, quindi tuito quello
che dico ¢ improvvisato ed & una replica ai
vostri apprezzati e precisi interventi, ma non
ho corretto una riga di quanto ho buttato
giti ieri, non ho fatto il furbo, per quella
captatio sympathiae di cui parlavo poc’anzi,
per venirvi incontro. Quindi quello che leg-
gero, sulla mia parola d’onore, non ha avuto
la benche minima correzione. Chiudo la
parentesi.

Dicevo del porto di Ravenna. E una cosa
veramente anomala, che giuridicamente ad-
dirittura non esiste e voi lo sapete meglio
di me proprio per quella indagine conosci-
tiva che avete condotto. Per il porto di Ra-
venna c’'¢ una famosa questione demaniale,
quella dei venti meiri, per cui siamo andati
dal 1961, con Zaccagnini ministro dei lavori
pubblici, al 1970, quando la legge ¢ diven-
tata operante, cioé¢ nove anni, senza mai
metterci d’accordo: Finanze, Lavori pubbli-
ci e Marina mercantile avevano il terrore
di riconoscere una situazione di fatto, situa-
zione che aveva portato la SAPIR, societa
di gestione del porto di Ravenna, a spen-
dere decine e decine di miliardi per far
diventare quel porto il primo d’Europa per
il trasporto dei cereali; un porto stupendo,
in irrefrenabile ascesa, che perd non esiste
per lo Stato! Sono andato a Ravenna, ho
convocato le parti politiche e, per la prima
volta, & avvenuto il miracolo: consiglio co-
munale, consiglio provinciale, consiglio re-
gionale, camera di commercio, sindacati,
tutte le forze sociali di qualsiasi tipo hanno
detto all'unanimita che bisognava fare una
unica cosa: lo Stato doveva rinunciare ad
alcune fette demaniali a favore della SAPIR
e tutto sarebbe andato a posto. I funzionari
avevano paura del magistrato a seguire que-
sta strada. Ora vi do la buona novella:
soltanto ieri (essendomi personalmente as-
sunto tutte le responsabilita, sia politiche
che morali della vicenda, a costo di andare
davanti all'Inquirente) si & firmato ’accordo
tra i Ministeri e le parti interessate, e cosi
finalmente ora anche il porto di Ravenna

s,

¢ stato messo a posto.
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PRESIDENTE. In che termini
& stato fatto l'accordo Che cosa ne verrd
fuori?

EVANGELISTI, ministro della
marina mercantile. Ne vien fuori che ab-
biamo rinunciato a una fetta di demanio
in favore della societa privata. Il disegno
di legge non poteva andare, perché se aves-
simo fatto qualcosa del genere per Ravenna
tutti gli altri porti si sarebbero ribellati e
avrebbero avanzato le loro pretese. E stata
un’iniziativa del Ministro: & andata bene
(almeno lo spero per me) e tutto & stato
risolto.

Problema della Libia; ho una buona noti-
zia da dare. Ho saputo da Tripoli che fra
qualche giorno verranno liberati anche gli
altri pescatori, compreso il mozzo della nave
sequestrata che, pur essendo tunisino, era
coinvolto nelle stesse responsabilita dei cit-
tadini italiani. Siamo riusciti a fare una so-
cietd mista, col 51 per cento in favore della
Libia. In questo momento i miei funzionari
si trovano a Tripoli e stanno fissando i li-
miti e la portata di questa iniziativa; per-
tanto, entro due giorni, dard al senatore
Guerrini lo schema degli accordi che si stan-
no firmando, in base ai quali, senza che il
Ministero degli esteri potesse far niente, i
pescatori vengono liberati. Qui bisogna apri-
re una parentesi, perche con tutti i guai che
stiamo passando per I'ENI, la situazione
tunisina diventera ancora pitt drammatica;
nell'altro Consiglio dei ministri abbiamo
presentato un disegno di legge punitivo nei
confronti dei nostri amici pescatori se con-
tinueranno a commettere le stesse trasgres-
sioni; in effetti le acque internazionali si re-
stringono sempre pitl, perche sia la Libia che
la Tunicia avanzano i loro confini e lo spazio
di pescaggio diventa sempre pili incerto,
drammatico e difficile. Sono stato alla CEE e
ho parlato col mio collega della marina mer-
cantile danese, il quale mi ha detto, allar-
gando le braccia, una frase che & emblema-
tica: da due anni mancavo perché il mio
partito aveva perduto le elezioni; poi ab-
biamo avuto un miglioramento e sono tor-
nato alla marina mercantile. Dopo due anni

ho trovato gli stessi problemi irrisolti, la
stessa tematica.

Dal 1° di gennaio a giugno la presidenza
sara italiana; poiché il prossimo consiglio
della pesca si terra ai primi di febbraio,
molti problemi dovranno essere guardati
sotto un’altra ottica. Anche in questo settore
c’é una situazione di stallo; siamo riusciti a
metterci d'accordo con la Jugoslavia (come &
noto questa nazione non vuole accordi con
la CEE, ma accetta accordi bilaterali) con la
quale abbiamo procrastinato i precedenti ac-
cordi sino al 31 dicembre 1979, ma ci sono
ottime possibilita per guadagnare tempo si-
no al 31 dicembre 1980. Di pilt non si
poteva fare. Siamo riusciti a metterci d’ac-
cordo con il Canada per il problema del-
le baby foca che vengono uccese in gio-
vanissima ethd per culi possiamo pesca-
re ancora nelle acque statunitensi, abbia-
mo fatto un accordo col Senegal e, per
il resto, spero che con la mia presidenza
in sede CEE, sempre con la famosa captatio
sympathiae, di poter ottenere qualcosa di
piti. Certo, parliamoci chiaro: per la pesca
siamo soggetti ai danesi, ai norvegesi, per-
ché loro contano nella Comunita europea,
noi contiamo molto meno: & una triste real-
ta che perd bisogna dire con chiarezza.

Ho voluto fare a braccio questa intro-
duzione per poter dimostrare la mia ferrea
volonta politica di portare avanti tutti i pro-
blemi. La mia relazione sard un po’ lunga,
un po’ noiosa e ne chiedo scusa alla Com-
missione, perd cerco di affrontare tutti i
problemi non con lo spirito del libro dei
sogni, ma in previsione dei disegni di legge
che intendiamo presentare al vostro esame.

Presidenza
del vice presidente OTTAVIANI

(Segue EVANGELISTI) . Un'ef-
ficace politica marittima deve assumere
un taglio moderno mediante l'attuazione
di interventi che, anche se di carattere
a prima vista settoriale, postulino il rag-
giungimento di risultati globalmente ri-
levanti anche sotto il profilo della produt-
tivita. Si rende indispensabile che tale poli-
tica si sviluppi e si orienti lungo nuove vie
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che integrino e completino quelle nelle qua-
li sono sinora confluiti gli interessi nel set-
tore marittimo. Basti considerare tutta la
serie di nuovissimi, complessi problemi ve-
nuti alla luce e discussi in sede di Nazioni
Unite nel corso delle varie sessioni della
Conferenza sul diritto del mare, molti dei
quali connessi con gli orientamenti in cam-
po marittimo recentemente assunti da Paesi
in via di sviluppo finora condizionati alla
politica dei tradizionali Paesi marinari. Sia
perd ben chiaro che il problema da sotto-
porre con priorita assoluta allo studio, senza
la cui soluzione tutti gli altri cui ho accen-
nato rischiano di rimanere privi di impulso,
¢ quello concernente la struttura centrale e
periferica del Ministero della marina mer-
cantile, sia in uomini che in mezzi.
L'esodo degli ex combattenti — che per
tale Amministrazione ha raggiunto punte
altissime, senza la possibilitd di ricorrere a
un turn over — la mancanza assoluta di
personale tecnico al centro e in periferia,
I'inesistenza delle attrezzature che in altri
Paesi sono pili che normali nell’ambito di
un settore pubblico amministrativo tanto
delicato, rendono difficile impiantare una
politica marittima pilu che efficiente. E per
dimostrare che tale esigenza sia veramente
sentita, basti considerare, tralasciando I’ana-
lisi dell’evoluzione delle attivitd marittime
negli ultimi decenni, alcuni aspetti della pro-
blematica connessa con l'economia maritti-
ma, quali l'esigenza di continuo controllo
dei flussi e delle deviazioni dei traffici inter-
nazionali per i riflessi che da essi derivano
per il nostro armamento e per i nostri porti,
la crescente richiesta di velocitd nelle ope-
razioni portuali, a seguito dell'incremento
del movimento delle merci, per consentire
sempre piu brevi soste delle navi nei porti;
l'organizzazione del lavoro portuale; la com-
petitivita dei nostri cantieri e della nostra
flotta; lo sviluppo della pesca marittima e
la ricerca di mezzi per la tutela dell’attivita
stessa, anche in campo internazionale e per
la protezione della fauna ittica; la tutela
dell'ambiente, la prevenzione dell’inquina-
mento e la disciplina degli scarichi in mare,
la difesa e gestione delle coste, l'utilizzazio-
ne ottimale del demanio marittimo a desti-

nazione industriale e commerciale; l'appli-
cazione delle nuove norme in materia di
sicurezza della navigazione e di salvaguar-
dia della vita umana in mare, in attuazione
delle convenzioni internazionali e cosi via.

Svolte queste brevi considerazioni, desi-
dero, a questo punto, passare alla tratta-
zione piu specifica di alcuni temi connessi
alla competenza del Ministero della marina
mercantile, accennando alle linee d’interven-
to che si rendono, a mio giudizio, necessarie.

Comincio con i cantieri navali. La situa-
zione generale dell'industria cantieristica a
livello mondiale continua ad essere critica,
data linsufficienza della domanda di nuove
costruzioni per consentire un utilizzo eco-
nomico degli impianti esistenti. Di fronte a
questa situazione, alcuni paesi hanno messo
in opera una politica di drastica riduzione
delle capacita di costruzione, come il Giap-
pone, la Svezia e I'Olanda; altri paesi cer-
cano di ridimensionare in qualche modo la
capacita produttiva (fra questi la Francia),
altri, ancora, non vengono toccati eccessiva-
mente dal problema (paesi dell’Est, paesi
emergenti tra cui la Corea, il Brasile, Sin-
gapore) o lo rinviano a decisioni delle im-
prese a livello privato (come la Germania
federale), altri, infine, come il nostro e
I'Inghilterra, versando in una situazione ge-
nerale di crisi economica, trovano difficolta
a mettere in atto una politica di ristruttu-
razione che comporti la chiusura di cantieri.

Va da sé che, in ogni caso, quale che sia
la politica seguita, quasi tutti i paesi cer-
cano di assistere finanziariamente la loro
cantieristica, al punto che anche la Comu-
nita economica europea che, per anni, ha
tentato di giungere ad un totale smantella-
mento degli aiuti statali ai cantieri, si &
dovuta arrendere di fronte all’evidenza ed
accettare, almeno entro certi limiti, la cor-
responsione di aiuti in forma diretta o indi-
retta, agendo direttamente sui prezzi pra-
ticati dai cantieri, o dando contributi all’ar-
mamento nazionale o, a volte, ricorrendo ad
entrambe le misure.

Le prospettive per una ripresa della do-
manda si possono suddividere in due fasi;
al momento attuale si pud ritenere che il
fondo della crisi sia stato toccato e che per



Senato della Repubblica

— 905 —

VIII Legislatura - 293-A - Res. XVII

BiraNcIO DELLO StATO 1980

8* COMMISSIONE

qualche anno si potra avere una tendenza
altalenante della domanda, senza, tuttavia,
grossi sbalzi; in un secondo momento, si-
tuato, a seconda della maggiore o minore
tendenza all’ottimismo, tra il 1983 ed il 1985,
si dovrebbe avere una generale ripresa della
domanda, non perd su limiti e misure corri-
spondenti a queli della prima metd degli
anni « settanta ». Le ristrutturazioni com-
piute su scala mondiale dovrebbero, comun-
que, permettere in tale momento di trovare
un punto di equilibrio. Un ulteriore elemen-
to di squilibrio, una volta ridimensionata la
capacitd di produzione giapponese e quella
degli altri paesi menzionati, potrebbe, in
realta, venire da una politica dei paesi emer-
genti di sviluppare una propria produzione
navale, ma questo & un discorso che andra
approfondito in un secondo momento.

Per quanto riguarda il nostro Paese, il
problema della ristrutturazione & stato po-
sto dalla legge 25 maggio 1978, n. 231, quan-
do all'ultimo comma dell’articolo 1 ha pre-
visto che il Governo dovesse presentare
entro il mese di agosto dello stesso anno
un piano di settore. Tale piano, di cui il
CIPE ebbe ad autorizzare la presentazione
al Parlamento, riservandosi di discuterlo
successivamente, prevedeva alcune opera-
zioni di ristrutturazione, nel complesso mo-
deste, in termin idi impianti da chiudere
e di riduzione di posti di lavoro, ma & stato
respinto dal nuovo Parlamento che, con
risoluzione approvata quasi all'unanimita
dalla Camera dei deputati il 3 ottobre scor-
so, ha impegnato il Governo a presentare
al Parlamento entro il 30 novembre una
nuova edizione riveduta del piano di set-
tore, nella quale fosse comunque assicurato
il mantenimento delle capacita produttive
esistenti.

Il piano & stato entro la fine di novembre
presentato dal Ministero della Marina mer-
cantile al CIPI, ai fini della presentazione
al Parlamento.

Rispetto alla precedente edizione, il nuovo
piano prevede un impegno tutto particolare
per i cantieri del Mezzogiorno ed una im-
plicita rinuncia alla chiusura di cantieri ed
alla riduzione di posti di lavoro. Si prevede
che il turn over delle maestranze abbia re-

golarmente corso nel Mezzogiorno e che la
sua eventuale sospensione sia oggetto di
consultazione per il Centro-nord con le for-
ze sociali e politiche.

L’innovazione ¢ stata questa: i sindacati
mi dissero con chiarezza che non avevano
preso parte alla elaborazione del piano pre-
cedente. Li ho ascoltati e insieme a tutte
le forze politiche e sociali ho recepito le
loro osservazioni.

Dopo lapprovazione del piano di settore
sara messa in moto l'elaborazione di una
legge organica di sostegno, per la quale oc-
corre, per un triennio, un fabbisogno di
almeno 240 miliardi di lire I'anno. Nell’at-
tesa, non essendo possibile lasciare il set-
tore privo di qualsiasi sostegno, quando
nella generalitad degli altri paesi il sostegno
esiste (anche in Corea, dove rispetto a loro
noi non siamo competitivi per quasi il 50 per
cento, lo Stato ha dato un aiuto) sono stati
approvati dal Consiglio dei ministri tre prov-
vedimenti stralcio (presentati alla Camera
dei deputati con i numeri 929, 930 e 931)
che prevedono un intervento statale a fa-
vore della produzione cantieristica per il
breve periodo, cioé sino al 31 dicembre 1980,
con misure a favore della costruzione na-
vale (il primo dei provvedimenti), della ri-
parazione navale (il secondo) e del credito
navale agevolato (il terzo). Data la situa-
zione di urgenza, in relazione alla quale si
era anche pensato allo strumento del de-
creto-legge, & sommamente auspicabile che
il Parlamento si pronunci al pilt presto sui
tre provvedimenti, in modo da dare sicu-
rezza agli armatori per iniziare il flusso del-
le commesse ai cantieri.

In proposito desidero fare una piccola
annotazione. I1 Ministero della marina mer-
cantile & un Ministero veramente atipico.
Come Ministro debbo superare notevoli dif-
ficolia per trovare coperture alla cantieri-
stica italiana, ed &, poi, un certo dottor
Basilico della Fincantieri, che giudica se Pa-
lermo deve o no avere le commesse. In
seguito a cid, ho riferito al ministro Lom-
bardini, in sede di Consiglio dei ministri,
che non intendo rimanere in questa situa-
zione. Che sia lui a fare il cassiere, perche
se debbo predisporre un piano, & veramente
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un nonsenso che sia poi il dottor Basilico
a decidere se, per esempio, Monfalcone ha
pitt diritto alle commesse di Palermo. Que-
sta ¢ una discussione che si sta protraendo,
dato il temperamento di chi vi parla, se
non a livello di rissa, certamente in modo
molio vivace.

Il dottor Basilico, in un certo senso fa
un discorso molto giusto perché vuole che
tutto sia alla pari. Benissimo. Abbiamo
33 mila dipendenti di cui 15 mila sono in
sovrappitt. Licenziamo 15 mila metalmecca-
nici? Per quel che mi riguarda non ci penso
affatto. Nel momento in cui la situazione
della mano pubblica non ¢ incoraggiante,
colpire questo settoré che ha una tradizione,
che lavora bene e che & molto apprezzato
all’'estero, credo sia sommamente ingiusto.

Certamente tutta la situazione andra rive-
duta tra un paio di anni, quando si avra
piti chiara la visione della situazione e sara
possibile vedere se 1'obiettivo del manteni-
mento totale della capacita produttiva sia
economicamente valido o non si debba,
piuttosto, pensare ad un adeguamento della
capacita produttiva alle effeitive esigenze
del mercato.

Al riguardo vorrei fare una osservazione.
Quando parliamo di ristrutturazione non
dobbiamo seguitare a burlarci. La ristruttu-
razione & forse possibile al Nord, ma &
certo che al Sud chi perde il posto di Ia-
voro, non lo ritrova. Su questo non ho
dubbi. Quindi se vogliamo parlare di ristrut-
turazione, dobbiamo tenere presente che
questo spesso significa l'anticamera dei li-
cenziamenti.

E chiaro che, in ogni caso, esistono dei
limiti al di sotto dei quali non si pud scen-
dere in relazione sia all'importanza econo-
mica, politica, strategica dell'esistenza di
una flotta italiana per il rifornimento del
Paese, sia alle sue esigenze di rinnovamento,
sia alla necessita di evitare in futuro la di-
pendenza dall’estero e quindi di mantenere
e di migliorare i livelli tecnologici, sia — e
forse soprattutto — di evitare eccessive
tensioni sociali.

Non basta, perd, una difesa puramente
esterna della capacitd produttiva, che non
potrebbe del resto esercitarsi in modo inde-

finito, senza riferimento alle grandi compa-
tibilitdx economiche. Esiste un aspetto che
rappresenta attualmente un vincolo per la
nostra cantieristica e precisamente quello
di livelli di produttivita, che le forze sociali
si debbono sforzare di aumentare, nella mi-
sura resa necessaria dall’accanita concor-
renz ainternazionale, e cid per quanto con-
cerne sia le costruzioni sia le riparazioni
navali. Del resto, quanto pitt sara possibile
recuperare sui livelli di produttivita, tanto
minore sara l'esborso necessario per la con-
cessione di sostegni.

Altro problema ¢ quello che riguarda la legi-
slazione sulla nautica da diportc (che in
questa sede non ho sentito menzionare e
che ¢ importante non soltanto agli effetti
produttivi, ma anche come assorbimento di
mano d’opera) per la quale & stato elabo-
rato uno schema di provvedimento che sara
al pilt presto presentato al Parlamento.

Vi era necessita di questo terzo provvedi-
mento nel giro di un decennio? Ritengo di
poter rispondere affermativamente, perche,
in realta, la normativa attuale ha bisogno di
qualche revisione, anche se non si tratta,
in tutti i casi, di grandi innovazioni, ma di
completamenti, di precisazioni, di parziali
variazioni. Da altre parti si chiede, anzi, una
revisione molto pilt profonda, ma su questo
problema, quello, in concreto, di variare
ancora una volta le fasce di navigazione, ci
andrei molto cauto, perché si rischia real-
mente di creare una condizione di confu-
sione, mentre a noi deve interessare una
certezza del diritto, che non porti continua-
mente a sostituire od a modificare i docu-
menti dei diportisti. Siamo aperti alla pilt
ampia discussione, ma preferiremmo addi-
rittura non fare una terza legge sul diporto
che creare delle situazioni in cui ci si po-
trebbe smarrire. La legge n. 50 del 1951
fissava i limiti delle patenti entro ed oltre
20 miglia dalla costa, la legge n. 51 del 1956
ha ridotto tali limiti entro ed olire sei mi-
glia dalla costa, ora il portare a tre anni di
distanza il limite a entro ed oltre 10 o 12
miglia dalla costa non & certamente un modo
per semplificare il problema.

E giusto, direi, andare sempre alla ricer-
ca del meglio, del perfetto, ma non a costo
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di non avere pitt una politica, bensi una
serie di provvedimenti (ad esempio per la
cantieristica sono state varate otto leggi,
tutte inoperanti). E nel settore della nautica
spesso si sono chieste a viva voce cose che
si reputavano necessarie e che poi l'espe-
rienza ha dimostrato formalmente inutili
perche nella sostanza gia c’erano, come il
regolamento di attuazione della legge n. 50:
raeglio, ora, come prevede il nuovo schema,
fare un testo unico delle disposizioni legi-
slative esistenti, lasciando che la normativa
di tipo regolamentare possa essere di volta
in volta adeguata alle mutevoli esigenze non
dei principi, ma delle cose concrete che
evolgono o che richiedono adeguamenti che
non attengono alla sfera legislativa.

Per quanto riguarda i servizi marittimi
convenzionati, le societa del gruppo FIN-
MARE hanno risentito di una situazione che
¢ presente in tutti i comparti in cui opera
il capitale a partecipazione statale. E una
crisi di caratitere generale che investe diret-
tamente il sistema e sulla quale ¢ particolar-
mente presente l'attenzione del Governo.

In proposito, desidero fare una precisa-
zione. Se le societa « Adriatica », « Italia » e
« Lloyd triestino » fossero nella stessa con-
dizione di precoma, capirei l'impossibilita
di gestirle, ma quando la societa «Lloyd
triestino » procede bene a differenza delle
altre due, comincio a nutrire seri dubbi,
se non sulla dirigenza, su qualcosa che
non va.

Per quel che concerne la societd « Adria-
tica », che come lei sa, senatore Gusso, ha
gia 18 miliardi di deficit — tre anni fa ne
aveva soltanto 4 — ho predisposto un piano
ed & stato previsto di destinare ad essa due
uavi della societd « Tirrenia ». Ieri sera, &
giunto un telegramma nel quale ¢& scritto che
se mi azzardo a mettere in atto questa deci-
sione, si fard uno sciopero che finira nel
duemila.

Dal momento che non & possibile ristrut-
turare tutto in un organismo per tante ra-
gioni — non inseguo i mulini a vento — &
necessario iniendersi con le forze politiche
e fare qualche sacrificio da ambo le parti.
Chiedo quindi aiuto oltre alle forze sinda-
cali, anche a quelle politiche.

Domani avré un incontro con i dirigen-
ti e i sindacati della societd « Adriatica »,
e prima di compiere qualunque passo so-
no disposto ad esaminare insieme la situa-
zione.

Devesi aggiungere che in effetti le finalita
che si era prefissa la legge n. 684 del 1974
nen sono state conseguite nella misura che
si sperava.

Cosa voleva quella legge? Innanzitutto sol-
levare l'erario da un onere, e cio¢ dal so-
stegno alle linee passeggeri le cui motiva-
zioni non venivano pilt riconosciute valide
dalla pubblica opinione.

11 legislatore aliora ritenne che l'interven-
to del'erario fosse apprezzabile se finaliz-
zato all’'esigenza di sostenere, per il tempo
necessario al raggiungimento dell’equilibrio
economico, i servizi marittimi per il tra-
sporto merci.

Non vi & dubbio che i risultati gestionali
dei servizi delle societa del gruppo FIN-
MARE sovvenzionati dallo Stato non sono
incoraggianti.

I costi di questi servizi hanno raggiunto
cifre considerevoli e tendono a lievitare in
maniera ragguardevole e non per motivi
totalmente connessi con fatti inflazionistici.
Ho dato disposizioni agli uffici che presie-
dono a questa attivita perché mi forniscano
ogni dato ed ogni suggerimento che alleg-
gerisca il carico dell’erario producendo un
servizio sempre pill adeguato alle esigenze
ed economicamente valido.

Le societa lamentano di aver dovuto sop-
portare oneri impropri per sovraccosti di
personale e sovraccosti di navi. Questo pud
essere riconosciuto, al di 14 di una valuta-
zione critica, ma & anche vero che linter-
vento dello Stato rischia talvolta di addor-
mentare lo spirito d’iniziativa.

Debbo qui rispondere al senatore Mola
che con molto garbo mi ha ricordato quan-
to ha scritto « L’Espresso » circa 'acquisto
di due navi battenti bandiera tedesca da
parte della societa « Italia». Ho messo il
veto a tale acquisto percheé, a mio parere,
se noi vogliamo aiutare la nostra cantieri-
stica & necessario che 'armamento pubblico
faccia costruire le navi dai nostri cantieri.
E vero che la cantieristica in questi ultimi
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anni ha avuto un’ordinazione di ben 66 navi,
tuttavia se si esamina il costo delle navi
realizzate dalla mano pubblica, dobbiamo
rilevare quanto inferiore sia il costo di quel-
le costruite dalla mano privata. Quest’ultima
non ha avuto un solo giorno di proroga sul
tempo fissato, né un soldo di piu. Con la
mano pubblica, invece, tutto & slittato sia
in tempo, sia in denaro. Questo non si &
verificato con la societa « Lloyd triestino »;
pertanto anche la mano pubblica poteva
agire diversamente. Mi assumo ogni respon-
sabilita di quello che sto dicendo, in quanto
tutto cid & documentabile.

Rispondendo infine al senatore Mola diro
che, per quanto riguarda le due navi che
egli ha citato, il fatto non sussiste in quanto
io non ho mai firmato né firmerd (qualora
venissero avanzate proposte in questa dire-
zione, cosa non ancora verificatasi) tutto
quanto viene invece affermato da « L'Espres-
SO ».

Come sarebbe possibile, per un Ministro,
non far spendere 11 miliardi ed autorizzare
invece la spesa di 36 miliardi all’'anno per
10 anni? Dico questo a prescindere dal fatto
che il malizioso autore dell’articolo apparso
su « L'Espresso » ha fatto confusione tra
scafo armato e scafo nudo: i marinai, infat-
ti, comportano un certo costo sia si tratti
di navi comprate che di navi noleggiate.
Nella cifra di 11 miliardi non era compreso
il prezzo di quello che sarebbe costata, in
dieci anni, il personale!

Comunque, senatore Mola, io non ho fir-
firmato niente in questo senso né lo fir-
mero e, pertanto, il problema — ripeto —
non esiste. Ritengo che questa sia una ri-
sposta drastica, precisa, impegnata e respon-
sabile.

Riprendendo quanto stavo dicendo desi-
dero precisare che, in realtd l'elemento che
grava pesantemente sull’armamento pubbli-
co & l'ingente quota di spese generali che
le societa a partecipazione statale chiamano
costi impropri e che, forse, avrebbero po-
tuto essere ridotte se si fossero seguiti di-
versi criteri gestionali.

Scusatemi, onorevoli colleghi, se mi di-
lungo su questo punto ma voglio far pre-
sente che, in maniera assai pignola, ho fatto

fare l'inventario dei beni mobili della « Mi-
chelangelo » e della « Raffaello » in quanto,
essendo un profondo conoscitore della pit-
tura dell’800 e del '900 (si tratta di un mio
hobby e, in definitiva, della mia professio-
ne) mi interessava sapere che fine avessero
fatto certi quadri. Ebbene, mi sono reso
conto che i quadri c’erano tutti e, facendo
i conti, ho potuto constatare che, venden-
doli, si potrebbero realizzare miliardi. Per-
che¢, dunque, non vendiamo queste opere
d'arte ora abbandonate nei magazzini e de-
stinate a deteriorarsi?

E una questione che io sottopongo al vo-
stro giudizio, onorevoli senatori, perche si
tratta di opere di De Pisis e di Fazzini, ad
esempio che sono state valutate sui 4 mi-
liardi e mezzo! Che cosa aspettiamo a ven-
derle. Forse che, prima di noi, arrivi qual-
che mano ignota e se ne appropri? Ripeto,
si tratta di unma questione da affrontare
insieme percheé, da solo non mi sento di
prendere una decisione.

MITROTTI. Una vendita, onore-
vole Ministro, non mi parrebbe certamente
la soluzione ottimale!

EVANGELISTI, ministro della
marina mercantile. Trasferiamo allora que-
ste opere al Ministero per i beni culturali,
facciamo qualunque cosa ma non lasciamole
marcire nei depositi!

MITROTTI. Non mi sembra co-
munque, signor Ministro, che questa sia una
decisione che debba prendere il Parlamen-
to; piuttosto, direi che si tratta di una deci-
sione da prendere con buon senso!

EVANGELISTI, ministro della
marina mercantile. Che io, tuttavia, non
prenderd da solo, senatore Mitrotti, perche
Ja « spada di Damocle » dell'Inquirente in-
combe su tutti noi!

Comunque, io ritengo che vada richia-
mata l'attenzione su questo dato: a che ser-
virebbe continuare a dare contributi, nella
prospettiva di non riuscire a portare in equi-
librio economico la gestione delle linee?
Occorre dunque l’emanazione di un nuovo
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provvedimento che miri a sollevare le so-
cieth a partecipazione statale dai suddetti
oneri, per metterle in condizione di compe-
tere alla pari con l'armamento privato. La
predisposizione dello schema di provvedi-
mento & gia in fase avanzata e sullo stesso
dovranno al pilt presto pronunciarsi le Am-
ministrazioni concertanti.

Entro febbraio, pertanto, io prevedo di
presentare al Parlamento questo nuovo prov-
vedimento per quanto concerne la FIN-
MARE.

La nostra stessa partecipazione alla Comu-
nita europea determina esigenze impellenti,
che impongono una visione globale degli
interessi marittimi nazionali facendo perno
sulle attivita produttive gestite utilmente.

Attivissima & cosi divenuta in questi ulti-
missimi tempi la presenza del Ministero del-
la marina mercantile nei rapporti interna-
zionali, nei quali si rileva pesantemente la
presenza di flotte statali, decisamente con-
correnziali, quali quelle dei paesi dell’Est
europeo nonche dei paesi in via di sviluppo,
che aumentano la loro pressione tendente
a fornire con propria flotta i beni che essi
stessi producono e con essi paesi in via di
sviluppo intendiamo operare nel rispetto e
nel riconoscimento dei reciproci diritti.

Non poche sono cosi le difficolta che il
nostro armamento incontra in quei paesi,
che effettuano vere e proprie riserve di traf-
fico alla flotta nazionale, provvedimento cui
non si contrappone una pari misura da par-
te nostra, poiché da noi i traffici commer-
ciali sono esercitati liberamente.

Di fronte ad eventi che modificano le si-
tuazioni che si ritenevano cristallizzate e ne
determinano la frattura, occorre incidere
con coraggio sui rami secchi, inventando ed
incoraggiando ogni iniziativa utile a rendere
la presenza della bandiera italiana nei traf-
fici mondiali alle condizioni piu favorevoli
a resistere alla concorrenza delle alire ban-
diere.

Siamo riusciti, tramite rinunioni che han-
no avuto buon esito, ad aprire le porte alla
politica della « mano tesa » tra imprenditori
privati e pubblici (vedi il caso dell’armatore
Costa che sta andando a buon fine) e siia-

mo guardando con molia attenzione alla
politica consorziale.

E giungo ora al problema della politica
dei porti, toccato un po’ da tutti gli ora-
tori intervenuti nel dibattito.

Nel settore portuale lo sforzo del Gover-
no & attualmente incentrato su tre program-
mi di opere di sistemazione, completamento
e potenziamento, indotti da tre distinte leg-
gi di finanziamento; il primo, dell’ammon-
tare di 210 miliardi, traente origine dalla
legge n. 366 del 1974, integrata con legge
n. 492 del 1975, & stato avviato nel 1975 e,
nonostante la lunghezza dei tempi tecnici
di esecuzione derivanti da un ciclo estrema-
mente complesso di operazioni, la sua at-
tuazione procede a ritmo soddisfacente, per
cui si confida di realizzarlo interamente en-
tro il 1980.

Grazie alle strutture con esse realizzate &
stato possibile registrare, nel triennio 1976-
1978, un incremento complessivo di 53,5 mi-
lioni di tonnellate tra merci imbarcate e
sbarcate, pari al 16,7 per cento (1975: ton-
nellate 320 milioni; 1978: tonnellate 373,5
milioni).

Nello stesso periodo il numero dei cown-
tainers manipolati dai nostri porti si & ad-
dirittura triplicato e si ritiene che l'attuale
livello possa essere raddoppiato con l'attua-
zione degli altri due programmi cui si ac-
cennera di seguito.

Il secondo programma, dell’'ammontare
di 139 miliardi, indotto dalla legge 23 dicem-
bre 1978, n. 844, di variazione al bilancio
1978 (terzo provvedimento) ha avuto con-
creto inizio a partire dal marzo del corrente
anno e la sua attuazione procedere a ritmo
intenso, talché se ne prevede il totale impe-
gno della spesa entro la prima meta del
prossimo anno.

Anche tale stanziamento, in analogia al
precedente, ¢ stato destinato, seguendo il
criterio programmatico sancito dall’artico-
lo 4 dell alegge 6 agosto 1974, n. 366 — per
il 90 per cento ai porti di prima classe della
seconda categoria (commerciale) e per la
restante parte ad alcuni porti-rifugio (pri-
ma categoria), che per l'atavica carenza di
fondi presentavano un grado di dissesto
tale che un ulteriore rinvio dei lavori di
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riparazione e sistemazione ne avrebbe com-
promesso non solo la funzionalith, ma addi-
rittura, in alcuni casi, l'esistenza stessa.

La spesa afferente i porti commerciali
consentira sia il completamento e il prose-
guimento di opere sospese per carenza di
fondi, e quindi inutilizzabili, sia 1'avvio di
nuove opere indispensabili per il rilascio di
alcun porti caratterizzati da notevoli indici
di produttivita.

In merito al terzo programma & da ricor-
dare che in relazione ai nuovi indirizzi di
politica economica elaborati dal Governo
nell’estate 1978, & stato accantonato il noto
piano organico pluriennale di investimenti
portuali, redatto nel gennaio 1976 in ottem-
peranza all’articolo 1 della citata legge nu-
mero 366 del 1974, ed in sua vece & stato
redatto ex novo il piano triennale per il
potenziamento dei principali porti marit-
timi.

L’elaborato in esame muove dalla consi-
derazione che gli indirizzi di politica por-
tuale indicati al capitolo XI (paragrafo 133)
del primo piano economico quinquennale
(approvato con legge 27 luglio 1967, n. 685),
dove si afferma che si deve promuovere « lo
sviluppo dei porti italiani nei confronti di
quelli degli altri paesi europei, particolar-
mente comunitari, il coordinamento con
I'intero sistema nazionale dei trasporti », e,
successivamente, al paragrafo 134, nel qua-
le, passando a criteri meno generali, si af-
ferma che & necessario fronteggiare in modo
deciso « le gravi deficienze strutturali e fun-
zjonali del nostro sistema portuale (ecces-
sivo numero di porti, antiquata legislazione
che li riguarda, scarsa organizzazione dei
servizi e del lavoro portuale, insufficiente
manutenzione) « devono considerarsi tuttora
validi, essendo state tali deficienze solo in
parte eliminate, per cid che si attiene alle
strutture e ai servizi portuali.

Tale programma, senza affastellare l’elen-
co di tutte le possibili aspettative, ma indi-
cando le opzioni fondamentali, & ispirato:
sia al criterio generale d'impiego dei fondi
sancito dall’articolo 4 della legge 6 agosto
1974, n. 355, in base al quale «gli stanzia-
menti devono essere destinati, per non
meno del 90 per cento, alle necessity dei

porti di seconda categoria, prima classe, il
cui traffico commerciale, con esclusione de-
gli oli mnierali, abbia superato un milione
di tonellate », con destinazione della restan-
te parte « alla necessitd degli altri porti di
competenza dello Stato; sia al principio sta-
bilito dall’articolo 107 del testo unico delle
leggi sugli interventi del Mezzogiorno, ap-
provato con decreto del Presidente della Re-
pubblica 6 marzo 1978, n. 218, secondo il
quale una quota non inferiore al 40 per
cento della somma globalmente stanziata
nel bilancio delle Amministrazioni dello Sta-
to per spesa di investimento deve essere
riservata ai territori del Mezzogiorno, sia
alle direttive emanate dal CIPE il 13 dicem-
bre 1974, aggiornate alle pilt concrete pre-
visioni circa I'andamento e 'evoluzione, nel
medio termine, dei traffici marittimi.

Tali direttive prescrivono che gli inter-
venti nel settore portuale, dovranno priori-
tariamente essere indirizzati verso:

a) gli scali che hanno una preminente
funzione internazionale anche in relazione
ai traffici di transito — e che potranno
risentire in misura accentuata della concor-
renza degli aliri porti europei per 'apertura
di nuovi collegamenti attraverso le Alpi;

b) gli scali al servizio di ambiti terri-
toriali determinati, medianie la realizzazio-
ne di adeguate infrastrutture, soprattutto
dove allo sviluppo dei porti si connettono
processi di riequilibrio territoriale e di atti-
vazione economica, come in alcune zone del
Mezzogiorno continentale e delle isole;

¢) i grandi scali commerciali caratteriz-
zati da particolari prospettive di sviluppo
derivanti dalla riapertura del canale di Suez;

d) i porti dove lo sviluppo dei traffici
nel momento della massima espansione eco-
nomica determin® gravi situazioni di con-
gestione ed 1 porti caratterizzati da mag-
giore densita di traffico di merci secche
nonche dalle piti elevate prospettive di cre-
scita.

Ciascuna opera, compresa nel piano, sia
essa prevista nella sua integralita o per lotti
funzionali (in relazione all’entitda dell’onere
finanziario e ai tempi tecnici di esecuzione)
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risponde al criterio dell'immediata funzio-
nalita e produttivita.

Salvo rare eccezioni afferenti al porto di
Genova, per il quale sono previste anche
opere di sistemazione della zona delle ripa-
razioni navali e di completamento di im-
pianti e strutture del porto petroli (Multedo
e piattaforma monormeggio) peraltro di vi-
tale importanza per l'emporio ligure, per
Veconomia cittadina e per l'intero settore
delle riparazioni, tutti gli altri interventi
contemplati nel programma mirano a rilan-
ciare i nostri porti sia nel settore dei traf-
fici specializzati che in quelli dei carichi
secchi tradizionali.

D’altra parte, data la marcata interrela-
zione fra traffico marittimo ed evoluzione
del reddito appare evidente come una poli-
tica di sviluppo debba necessariamente inte-
grarsi con una politica dei porti.

Gli interventi previsti dal programma pos-
sono raggrupparsi, sotto il profilo tipolo-
gico, in tre gruppi.-

Al primo gruppo appartengono tutti quei
lavori non pitt dilazionabili di ristruttura-
zione, di consolidamento o di completamen-
to delle opere, soprattutto foranee, grave-
mente danneggiate dall’azione del mare o da
altri eventi naturali. I danni accennati, non
tempestivamente riparati per mancanza di
fondi, si sono andati in questi ultimi anni,
appunto per tale motivo, fortemente aggra-
vando, soprattutto nell'ltalia meridionale,
dove, a parte il disastro del porto di Paler-
mo, rimasto quasi completamente distrutto
a causa dell’eccezionale mareggiata del 25 ot-
tobre 1973, altri porti di grande importanza
commerciale e sociale (Cagliari, Bari, Napo-
li, Civitavecchia) sono rimasti inagibili fino
al 50 per cento.

Il secondo gruppo riguarda il completa-
mento di opere, generalmente interne, gia
finanziate e che non & stato possibile ulti-
mare sia per linsufficienza delle somme
finora stanziate per i porti: legge 25 otto-
bre 1965, n. 1200: lire 90 miliardi; legge
6 agosto 1974, n. 366: lire 160 miliardi; de-
creto-legge 13 agosto 1975, n. 376: lire 50
miliardi; legge 22 dicembre 1978, n. 844:
lire 139 miliardi), sia per il diminuito valore

reale di tali somme a causa del fenomeno
inflattivo, tuttora in atto.

Superfluo sottolineare la produttivita an-
che di tale gruppo di opere essendo evidente
che un’opera iniziata per fronteggiare un
determinato tipo di traffico ma non ulti-
mata e rimasta incompleta per esaurimento
di fondi — non solo non produce quei be-
nefici economici che si calcolava di ritrarne,
ma, abbandonata a se stessa, rischia addi-
rittura di vanificare lo sforzo inizialmente
compiuto essendo particolarmente soggetta
all’azione dei fattori meteomarini.

Poicheé un porto modernc & sempre piu
paragonabile a un grande stabilimento in-
dustriale, che deve essere continuamente
aggiornato agli incessanti progressi delle
tecniche del trasporto marittimi, sono stati
compresi in tale gruppo di opere anche
quelle moderne attrezzature meccaniche,
quei magazzini, quegli impianti senza dei
quali anche una moderna banchina ad alto
fondale rischia di trasformarsi in un sem-
plice piazzale ad alto costo.

Nel terzo gruppo, infine, sono state com-
prese nuove opere di adeguamento previ-
sto da piani regolatori di recente aggiornati
o in corso di aggiornamento destinate, sia
pure gradualmente, a garantire ai nostri
principali porti di fare fronte alle esigenze
connesse all’evoluzione del naviglio e dei
trasporti specializzati, nonche ad assicurare
la loro competitivita nei confronti degli
scali esteri europei e particolarmente co-
munitari per alcuni dei quali (Rotterdam,
Brema, Marsiglia, Anversa, Amburgo, ecc.)
sono state investite somme di gran lunga
superiori a quanto & stato complessivamente
speso nel dopoguerra per tutti i porti ita-
liani.

Seguendo i criteri programmatici sopra
citati, dai quali scaturisce, tra 1'altro, l'esi-
genza di concentrare un’elevata percentuale
degli interventi in un numero ristretto di
porti, al fine di assicurarne la massima
produttivitd, nel programma erano stati
presi in considerazione in via principale 19
porti (su un totale di 106 tra porti e appro-
di di competenza statale) nei quali era con-
vogliato nel 1977 il 79 per cento del traffico
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marittimo nazionale (tonnellaggio 284 milio-
ni 338.698).

I predetti scali rappresentano quindi le
strutture portanti dell’economia marittima
del paese.

Gli altri porti, sempre di competenza sta-
tale, presi in considerazione erano 8 e ave-
vano movimentato complessivamente il 3,2
per cento del traffico marittimo nazionale
(tonnellaggio 11.341.390).

Gli interventi previsti dal programma, che
prevede un fabbisogno complessivo di lire
650 miliardi, erano stati cosi articolati:

a) lire 585.172.000.000 pari al 90,03 per
cento destinati ai 19 porti con oltre un mi-
lione di tonnellate di merci secche (Savona,
Genova, La Spezia, Marina di Carrara, Livor-
no, Civitavecchia, Trieste, Venezia, Ravenna,
Ancona, Napoli, Taranto, Brindisi, Crotone,
Palermo, Augusta, Cagliari, Olbia e Porto
Torres);

b) lire 64.828.000.000 pari al 9,97 per
cento, destinati ad 8 porti con meno di un
milione di tonnellate di merci secche (Mon-
falcone, Pesaro, Fiumicino, Salerno, Bari,
Barletta, Catania e Porto Empedocle).

GUSS O, relatore alla Commissio-
ne. Tra i porti che superano un milione
di tonnellate c’¢ anche Chioggia, che inve-
ce non risulta dall’elenco dei porti da lei
citati. Ricordo che & stato presentato an-
che un ordine del giorno in proposito.

EVANGELISTI, ministro della
marina mercantile. Chiedo venia per questa
omissione, quasi imperdonabile.

In attuazione del disposto dell’articolo 107
del testo unico delle leggi sugli interventi
nel Mezzogiorno, approvato con decreto del
Presidente della Repubblica del 6 marzo
1978, n. 218, gli investimenti destinati al
Centro-Nord raggiungevano la quota del 54
per cento circa (lire 351.372.000.000), mentre
quelli destinati ai porti ubicati nei territori
del Mezzogiorno totalizzavano la percentuale
del 46 per cento circa (lire 298.628.000.000).

Senonche le competenti Commissioni par-
lamentari permanenti — alle quali, ai sensi
dell’articolo 46 della legge n. 843 del 1978,

detto schema di programma ¢ stato sotto-
posto per il prescritto parere — pur ricono-
scendo, in linea di massima, la validitad dei
criteri seguiti dalle due Amministrazioni
cointeressate, hanno formulato taluni rilie-
vi sia di fondo che formali riguardanti es-
senzialmente: una certa dispersivita degli
interventi previsti; la mancata consultazione
preventiva delle Regioni interessate, e infi-
ne la mancata considerazione delle nuove
norme in materia di programmazione por-
tuale, recate dal disegno di legge gia appro-
vato dalla Camera ma successivamente de-
caduto per lo scioglimento anticipato del
Parlamento e ora nuovamente ripresentato.

Dette Commissioni esprimevano, tuttavia,
parere favorevole all’attuazione del program-
ma limitatamente alla tranche relativa al
1979 e prescrivevano che il programma stes-
so, per la parte relativa agli anni 1980 e
1981, fosse riformulato sulla base delle pre-
dette osservazioni critiche e ripresentato alle
nuove Commissioni parlamentari per il ri-
esame. In conformitd a tale parere, espres-
so nell’aprile del corrente anno, sono state
attivate le procedure previste dall’articolo 34
della legge n. 34 del 1978 per l'avvio della
prima tranche del programma, procedure
che prevedono l'acquisizione delle direttive
del CIPE per la formulazione del program-
ma esecutivo, il parere delle Regioni interes-
sate sul programma cosi elaborato e infine
il decreto interministeriale di approvazione,
che & stato emanato il 2 agosto 1979.

.

Successivamente & stato avviato, sempre
in stretta collaborazione con gli uffici del
Ministero dei lavori pubblici, il lavoro di
reimpostazione del programma per gli anni
1980-81 e quello per la formulazione del pro-
gramma per il 1982. Mentre il primo di detti
lavori pud considerarsi esaurito, per cui ri-
tengo che unitamente al collega dei lavori
pubblici potremmo risottoporlo alle Com-
missioni parlamentari nel giro di alcuni gior-
ni, il programma relativo al 1982 & tuttora
in corso di elaborazione, per cui se ne pre-
vede Y'ultimazione verso la fine del corrente
mese.

Per quanto riguarda lo schema di pro-
gramma per gli anni 1980-81 ¢ da osservare
che in mancanza di moderni strumenti tec-
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nici per il tempestivo rilevamento, studio
ed elaborazione dei dati e, quindi, in man-
canza di risultati scientifici che solo le mo-
derne tecniche sono in grado di fornire, &
stato compiuto ogni sforzo per tener conto,
nei limiti obiettivamente possibili, della pro-
blematica relativa alla flessibilitad delle in-
frastrutture portuali, al rapporto tra costo
e redditivita delle opere, e in definitiva alla
adozione di criteri di scelta ragguagliati alla
funzione economica delle nuove opere.

Si & compiuta, anzitutto, una verifica del
ruolo che i maggiori porti svolgono nella
economia nazionale, nell’area mediterranea
e in quella dell'intera Comunita europea, an-
che in relazione ai tipi di traffico alimentati
da ciascuno di essi, con particolare riferi-
mento a quelli speciali: containers e roll on-
roll off.

Si puo quindi affermare che con questo
programma triennale, in corso di rielabora-
zione, per la prima wvolta dal dopoguerra
vengono impostate opere imponenti e di
grande respiro (darsena Toscana di Livor-
no; raddoppio del molo VII di Trieste; com-
pletamento dei due terminali containers esi-
stenti e costruzione di un terzo ex novo, sa-
nitd, a Genova; completamento di nuove
darsene ad alto fondale a Napoli, La Spe-
zia, Ancona e Brindisi; costruzione di una
nuova darsena a Savona, Civitavecchia e
Ravenna; costruzione primo lotto funziona-
le di Vado Ligure, eccetera) in grado di in-
cidere in misura determinante sulla capacita
ricettiva e sulla funzionalith dei principali
porti marittimi nazionali.

LA PORTA. Signor Ministro, mi
vuole citare un porto siciliano previsto dal
programma, per i lavori da fare?

EVANGELISTI, ministro della
marina mercantile. Le risponderd domani
direttamente.

Nel programma sard tenuto nel massimo
conto il rapporto tra territorio e porto, in
modo che questo sia sempre dimensionato
su quello del quale costituisce un servizio.
Esso, inoltre, si prefigge lo scopo di dare
al sistema portuale nazionale l'impronta di
una ordinata serie di porti in equilibrio tra

loro, cio¢ ognuno con un suo hinterland,
pilt 0 meno vasto, a seconda del potenziale
€Conomico espresso.

In tale quadro programmatico verra al-
tresi favorita l'integrazione fra gli scali di
uno stesso sistema portuale, in modo da
evitare che alla congestione di un porto si
contrapponga la scarsa utilizzazione di quel-
lo vicino, e di perseguire, invece, una razio-
nale distribuzione dei flussi di traffico all'in-
terno di ciascun sistema portuale.

Gli stanziamenti proposti appaiono in con-
clusione altamente produttivi sia perché un
sistema di porti attrezzati secondo le piu
avanzate tecnologie costituisce uno dei pre-
supposti della ripresa economica del Paese,
sia perché solo attraverso la realizzazione
di opere ed attrezzature portuali moderne,
concepite con criteri futuribili di lungimi-
ranza rispondenti alle attuali nonche alle
prevedibili evoluzioni dei traffici ¢ del na-
viglio, il sistema dei porti marittimi nazio-
nali potra essere messo in grado di reggere
alla concorrenza di quelli dell’Europa comu-
nitaria.

E da aggiungere infine che in relazione al-
I'attuale crisi petrolifera, che postula, tra
l'altro, la conversione a carbone di alcune
centrali termoclettriche Enel, nonché la co-
struzione di altri nuovi impianti del genere,
si pone il problema dell’approvvigionamento
di dette centrali, quantificabile in circa 6
milioni di tonnellate annue di carbone fino
al 1982 e fino ad oltre 25 milioni di ton-
nellate progressivamente negli anni succes-
sivi.

Di questo si & discusso nel recentissimo
convegno a Tokio, quattro mesi fa, cui han-
no partecipato i Ministri del tesoro e del bi-
lancio.

BENASSI. Signor Ministro, & vero
che abbiamo gia perso un milione di tonnel-
late di trasporto di carbone che sara dirot-
tato a Marsiglia?

EVANGELISTI, ministro della
marina mercantile. Si, purtroppo & vero.

In tale prospettiva occorrera anche con-
siderare il problema dell’utilizzazione delle
strutture realizzate dalla Cassa per il Mez-
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zogiorno (vedi Gioia Tauro) che non sem-
brano per il momento suscettibili di diverso
impiego. Io mi sto adoperando per Gioia
Tauro; faremo costruire le due grandi na-
vi da 300 mila tonnellate, poiche questo ha
un senso per la stessa Gioia Tauro.

Quanto sopra a prescindere dai problemi
di ristrutturazione di alcuni porti non pit
adeguati a tale tipo di traffico, nonche della
disponibilita di adeguato naviglio per le im-
portazioni del carbone e la successiva di-
stribuzione ai punti di consumo.

Per quanto concerne il lavoro portuale
non si puo far a meno di rilevare 1'oppor-
tunita, anzi la necessita, che, senza rinnega-
re il passato, le strutture operative del la-
voro nei porti nazionali vengano riviste in
correlazione alle pilt moderne tecnologie svi-
luppatesi negli ultimi anni. E una realta che
deve necessariamente portare a considerare
il lavoratore del porto come l'operatore spe-
cializzato nell'ambito di un sistema organi-
co puntualmente regolato e predeterminato
che consenta rapidita, regolarita e, conse-
guentemente, economicita delle operazioni.

Occorre, quindi, anzitutto verificare se la
normativa vigente che regola il lavoro nei
porti sia in grado di soddisfare tali esigenze.

Al lavoratore dovria, comunque, essere as-
sicurato il trattamento economico corrispon-
dente all’alta specializzazione che lo con-
traddistingue, ma &, altresi, indispensabile
che a tale trattamento faccia riscontro una
autodisciplina dei singoli e dei gruppi che,
favorendo una maggiore produttivith, con-
senta l'isolamento dei rami secchi in un set-
tore quanto mai vitale ma altrettanto delica-
to dell’economia nazionale.

Alle gravi e documentate carenze del set-
tore si intende rispondere, per quanto ri-
guarda la pesca marittima, senatore Guer-
rini, con uno schema di disegno di legge con-
cernente la « razionalizzazione e sviluppo del-
la pesca marittima », attualmente in fase di
avanzata elaborazione, con il quale per la
prima volta nella storia della pesca italiana
si tende ad ottenere una normativa orga-
nica che abbracci tutta 1'attivitd del settore,
dalla produzione al consumo dei prodotti it-
tici attraverso la commercializzazione, sulla
base di una preventiva ed indispensabile ri-

cerca scientifica e tecnologica. Gli interventi
finanziari (credito agevolato, contributi a
fondo perduto, premi per la trasformazione
o demolizione del naviglio in eccesso od
obsoleto) diventano strumenti di una poli-
tica che s1 propone obiettivi commisurati
alle necessita di tutto il settore.

Una piano programmatico, elaborato con
il concorso delle Regioni e di tutte le cate-
gorie interessate, deve promuovere lo sfrut-
tamento razionale delle risorse biologiche
del mare e quindi uno sviluppo equilibrato
della pesca e delle attivita connesse.

L'istituzione di zome di ripopolamento e
la previsione di periodi di riposo biologico
debbono costituire oggetto di altre misure
idonee per una efficace tutela del patrimo-
nio ittico. Si dovranno favorire I’ammoder-
namento, 'incremento e la razionalizzazione
delle strutture a terra e della rete di distri-
buzione e conservazione dei prodotti ittici,
al fine di eliminare le notevoli strozzature
che oggi impediscono la valorizzazione dei
prodotti pitt abbondanti dei mari italiani.

Mi riferisco al pesce azzurro, alle alici,
alle sarde. Qualcuno di voi ha detto che non
bastano le gare, che non bastano le attivita
promozionali. Proprio in questi giorni al
Ministero mi sono trovato a combattere
per la gara; abbiamo avuto partita vinta e
finalmente la gara pud essere indotta. Era-
no stanziati nei bilanci precedenti circa due
miliardi e mezzo. La gara ora si sta attuan-
do e cercheremo di operare nel migliore dei
modi. Dobbiamo anche pensare ai cibi pre-
cotti con il pesce. Il discorso & vario e lun-
go; nasconc nuovi problemi che debbono
essere affrontati, e percid questo Ministero
deve esistere, deve andare avanti e fare un
salto di qualita.

Altro risultato importante del progetto di
legge dovra essere lo sviluppo e il coordina-
mento della ricerca scientifica e tecnologica
applicata alla pesca, dato che il presupposto
di una razionale gestione delle risorse ma-
rine disponibili & proprio una ricerca fina-
lizzata a precisi obiettivi. L'intervento in tale
settore diventa quindi un cardine dell’azione
programmatica. Sara necessario creare
strutture di ricerche adeguate e promuovere
programmi di ricerca coordinati tra le istitu-
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zioni scientifiche pubbliche e private esisten-
ti, che oggi non sono obiettivamente in gra-
do di rispondere alle necessita della pesca
marittima italiana.

L’incentivazione della cooperazione, la pro-
mozione dei concorsi di cooperative e delle
associazioni dei produttori, il miglioramento
delle condizioni di vita degli addetti alla pe-
sca, sono, secondo lo schema di disegno di
legge in avanzata fase di elaborazione, altri
importanti risultati che il piano program-
matico potra conseguire con la collaborazio-
ne degli organismi scientifici, delle categorie
interessate e delle Regioni.

Poiche la pesca italiana attualmente non
arriva a colmare la domanda interna di pro-
dotti ittici, uno degli obiettivi principali del
piano & quello di raggiungere il pareggio
della bilancia commerciale del settore, at-
traverso lincremento di talune produzioni,
la valorizzazione di specie largamente dispo-
nibili nei mari italiani (come il pesce az-
zurro) e lo sviluppo della maricoltura. L'am-
pliamento del mercato e I'aumento del con-
sumo pro capite sono perciod connessi ad un
diverso indirizzo ed orientamento della do-
manda. In altri termini, bisognerd, media-
mente una informazione ed una distribu-
zione adeguata, convincere il consumatore
ad utilizzare quello che il mare pud dare e
non quello che le abitudini, il tenore di vita
e le disponibilita finanziarie possono far
desiderare.

Altro importante obiettivo ¢ la tutela delle
risorse biologiche e quindi lo sfruttamento
razionale delle risorse esistenti nei mari dita-
liani, attraverso una attivita di prelievo com-
misurata alle effettive disponibilitd di lungo
periodo, senza pericolo di causare la estin-
zione o riduzione delle risorse stesse al di
sotto del livello necessario per una attivita
di pesca economicamente valida.

Questo potra essere ottenuto soltanto me-
diante una wvalutazione scientifica dello sta-
to delle risorse biologiche, della loro dina-
mica e delle possibilita di sfruttamento, che
porti all’adozione di misure idonee ad assi-
curare l'equilibrio tra la quantita di prodot-
to pescato in un determinato periodo e le
disponibilita di risorse esistenti.

L'impegno finanziario previsto (lire 20
miliardi in sei anni a partire dal 1980) sara
certamente compensato dai risultati che at-
traverso gli interventi descritti ci si pro-
pone di ottenere.

Per quanto riguarda i rapporti con i Pae-
si esteri, la Comunita economica europea,
che si sostituisce agli Stati membri nella sti-
pulazione di convenzioni con Paesi terzi, ha
recenternente concluso con il Senegal un ac-
cordo di pesca di tipo tradizionale, basato
cio¢ sulla concessione di licenze di pesca
verso il pagamento di canoni. L'Italia ¢ en-
trata nella ripartizione delle quote di pesca.

La Comunita economica europea sta por-
tanto avanti trattative con la Guinea Bissau,
e con la Mauritania. Poc’anzi ho illustrato
laccordo di pesca con la Jugoslavia e per
quel che concerne la Tunisia ¢ scaduto il
18 giugno di quest’anno l'accordo bilaterale
di pesca che prevedeva la concessione di 118
permessi di pesca alla nostra marineria ver-
so la corresponsione di un canone ed ora la
Comunita economica europea ha in corso
trattative nell’interesse dell’Italia, ma al mo-
mento attuale non & possibile formulare
previsioni circa l'epoca e il contenuto delle
conclusioni. E certo, pero, che l'atteggiamen-
to tenuto dalla Tunisia lascia sempre pilt
chiaramente trasparire il suo intendimento
di passare la precedente sistema, del rila-
scio di permessi contro pagamento di cano-
ne, alla costituzione di societd miste. Cio
all’evidente scopo di utilizzare la nostra tec-
nologia e la nostra esperienza in materia di
pesca per meglio sfruttare a proprio vantag-
gio le proprie acque territoriali.

Anche le relazioni con Malta creano oggi
per noi problemi che richiedono una solu-
zione, dopo che quello Stato ha esteso a
25 miglia la propria esclusiva di pesca, estro-
mettendo i nostri pescatori da acque abba-
stanza pescose. Ci si augura che attraverso
I'intervento della Comunita economica euro-
pea, si possano creare le premesse per una
intesa con Malta di reciproca soddisfazione.

In linea generale occorre rilevare che la
costituzione, da parte di molti Stati, si zone
economiche marittime antistanti le proprie
acque territoriali, per una estensione di 200
miglia, ha ristretto notevolmente le zone di
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mare straniere nelle quali la nostra flotta
peschereccia operava tradizionalmente.

L’alternativa a tale precaria situazione va
ricercata in una maggiore potenzialita pro-
duttiva delle nostre acque, alla quale si puo
giungere attraverso: 1) un pit intenso di-
sinquinamento dei mari riservati alla nostra
attivitd di pesca; 2) la creazione di impianti
di allevamenti ittici nelle acque salmastre;
3) potenziamento degli allevamenti di ostri-
coltura a mare; 4) riposi biologici nelle di-
verse zone di mare; 5) razionalizzazione a
tutti i livelli della pesca marittima.

E va detto subito che i provvedimenti mi-
ranti agli scopi predetti devono essere adot-
tati con urgenza in modo da avvicinare i
tempi in cui essi potranno produrre i loro
benefici effetti.

L'ultima parte della mia relazione concer-
ne la difesa dell’ambiente marino, la pre-
venzione dell’inquinamento e la gestione del-
le coste, settori nei quali mi sto impegnando
con una passione della quale non mi credevo
capace.

Coinvolgono direttamente 1'azione e la re-
sponsabilita del Ministero della marina mer-
cantile alcuni recenti svolgimenti dell’ordina-
mento giuridico e la maturazione, a livello
tecnico e politico, di importanti temi la cui
interconnessione deriva dal comunme riferi-
mento alla gestione del demanio marittimo
e alla difesa dell’'ambiente marino.

Si intende in particolare fare riferimento
all’articolo 59 del decreto del Presidente del-
la Repubblica 24 luglio 1977, n. 616 che dele-
ga alle Regioni compiti di amministrazione
del demanio marittimo, quando esso sia uti-
lizzato per scopi turistico-ricreativi; alle ela-
borazioni e perfezionamenti normativi ed
esecutivi per dare piena ed efficace applica-
zione alla legge Merli con particolare riferi-
mento alla tutela delle acque marine e costie-
re dagli inquinamenti di terra; all’attuazione
di accordi internazionali riguardanti gli in-
quinamenti da navi; alla crescente domanda,
registrata di recente in un importante di-
battito al Senato, di un intervento finalmen-
te razionale e programmato dello Stato per
la difesa del suolo e per la tutela dell’am-
biente.

Si tratta di temi tra loro strettamente cor-
relati, il cui nucleo centrale, per quanto qui
interessa osservare, si pud cogliere nel fatto
che, come & stato messo in rilievo da recenti
ed importanti ricerche, il demanio maritti-
to costituisce una quota del territorio estre-
mamente fragile percheé esposto all’abusivi-
smo ed insieme fortemente privilegiato per-
che si presta a molti usi turistico, nautico,
industriale, il cui equilibrio interno, di desti-
nazione e di gestione, pud avviare a soluzione
molti dei problemi ambientali e di assetto
territoriale.

Si va facendo strada il convincimento che
proprio al massiccio incremento degli usi tu-
ristico-ricreativi del demanio marittimo, che
I’Amministrazione della Marina mercantile
ha dovuto gestire in questi anni senza ade-
guate strutture e senza il sostegno e l'indiriz-
zo di una nuova legislazione, che pure era
stata promossa dal Governo ma insabbiata
proprio dall’8* Commissione del Senato, deb-
bano ricollegarsi alcuni dei pit importanti
fenomeni di degrado degli ambienti costieri,
sia nel versante marino che in quello terri-
toriale.

G U S S O, relatore alla Commissione.
Vorrei fare una precisazione. Se lei, signor
Ministro, fa riferimento al disegno di legge
n. 197 riguardante l'abusivismo sul dema-
nio marittimo, le ricordo che abbiamo chie-
sto si facesse carico di sentire il Ministe-
ro dei lavori pubblici in ordine alla regola-
mentazione dell’abusivismo sul tipo di quel-
lo esistente a Roma — mezzo milione di ro-
mani abitano in fabbricati costruiti abusi-
vamente —. Abbiamo domandato come sara
regolato tale abusivismo, ma non abbiamo
mai avuto risposta.

EVANGELISTI. ministro della
marina mercantile. Orbene, nel momento
in cui alle Regioni viene affidata la ge-
stione puntuale del demanio marittimo per
il settore indicato, I’Amministrazione ma-
rittima deve assumersi per intero la re-
sponsabilitd di una valutazione complessiva
dei problemi di destinazione e funzionalizza-
zione di quell’enorme patrimonio nazionale
rappresentato dalla linea demaniale costiera.
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In proposito informo la Commissione che
ho firmato la lettera in base alla quale, se-
condo l'articolo 59 del decreto del Presiden-
te della Repubblica 24 luglio 1977, n. 616,
la regione Toscana si assume ogni responsa-
bilitd in materia di spiagge. Alla Toscana fa-
ranno seguito tutte le altre Regioni che
avranno ottemperato a cio che & prescritto.
Come Ministro ho, pertanto, adempiuto que-
sto vincolante e tassativo dettato della legge.
Sia chiaro, tuttavia, che la mia interpreta-
zione dell’articolo 59 per quanto riguarda i
porti turistici ¢ inequivocabile: in materia
di porti e di attracchi turistici & competente
lo Stato, in materia di spiagge sono compe-
tenti le Regioni.

Lo stesso problema dell'inquinamento del-
le acque costiere & connesso ad un’esatta co-
noscenza € ad un tempestivo controllo dei
modi e dei motivi per cui, partendo dal ter-
ritorio e passando comunque attraverso il
demanio marittimo, occasioni e produzioni
pilt 0 meno consapevoli di eventi inquinanti
finiscono per incidere sull’'ambiente marino.

L’'Amministrazione marittima, nel licenzia-
re gli elenchi che renderanno operativa la de-
lega alle Regioni, si accinge anche a dare alle
Regioni stesse direttive per un corretto eser-
cizio dai poteri delegati dal decreto del Pre-
sidente della Repubblica n. 616, in modo che
sia anche tenuto conto il generale interesse
della collettivita nazionale per un uso equili-
brato di tutto il territorio, di cui il demanio
marittimo & parte.

E a questo riguardo vorrei ricordare che,
mentre ho dato un deciso impulso alla reda-
zione degli elenchi, che segnavano il passo
in sede locale per le non coincidenti valuta-
zioni della autorita marittima e degli organi
regionali, ho tenuto a mantenere fermo il
principio, ribadito dai massimi organi con-
sultivi dello Stato (come il Consiglio di Sta-
to e Avvocatura dello Stato), che riserva ai
poteri diretti della Amministrazione centrale
tutto quanto attiene agli interessi della navi-
gazione, e quindi anche i porti e gli approdi
turistici, in ordine ai quali era sorta conte-
stazione. L’esercizio della delega dovra avve-
nire nei limiti delle norme sostanziali vigen-
ti (codice della navigazione e regolamento
per la navigazione marittima) e in aderenza

alle direttive che doverosamente mi accingo
a formulare.

L’Amministrazione, inoltre, va prendendo
specifiche iniziative legislative e di studio
per quanto riguarda lo specifico problema
della tutela delle acque costiere dagli inqui-
namenti e l'altro, di ampia consistenza, della
integrazione nel complessivo quadro della di-
fesa del suclo degli interventi a difesa delle
coste e degli ambienti costieri.

Per la tutela dell’ambiente marino, il Mi-
nistero della marina mercantile ha in corso
una serie di iniziative legislative, amministra-
tive ed operative.

Nell’ampio quadro di tali iniziative va vi-
sto 'insediamento (avvenuto pochi giorni or
sono) della Consulta nazionale per la difesa
del mare, proprio mentre si discutono gli
adempimenti connessi alla legge Merli e ci si
avvicina alle scadenze comunitarie entro cui
dovremo predisporre un programma per la
riduzione dell’inquinamento provocato dalle
industrie che lavorano il biossido di titanio
(cosiddetti fanghi rossi).

Primo atto della Consulta, di cui fanno
parte studiosi ed esperti di vari organismi
pubblici, sara quello di esprimere il proprio
parere sulla bozza di disegno di legge sulla
prevenzione degli inquinamenti e sulla vigi-
lanza nelle zone di sfruttamento economico
gia approntato dal mio Ministero. Ho gia
dato alla Consulta lo schema approntato dal
Ministero: il 18 gennaio ci sara la riunione
e questo schema sard annunciato pubblica-
mente.

Apro una breve parentesi: a suo tempo ho
convocato tutti i rappresentanti delle capita-
nerie di porto per parlare di una ventilata
possibilita di smilitarizzazione. Tutti hanno
ribadito il preciso concetto di voler rimane-
re con le stellette; quindi quando le Regioni
avranno le spiagge, andra a loro il personale
civile e faremo dei concorsi regionali per il
personale civile in aiuto delle capitanerie. E
una precisa notizia, questa, ribadita una set-
timana fa davanti al Capo di Stato maggiore
ammiraglio Torrisi. Anche questa -— paren-
tesi nella parentesi — & una anomalia: io di-
spongo del personale delle capitanerie (che
¢ militare), ma questo dipende, per I'avanza-
mento, dal Ministero della difesa.
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11 provvedimento prevede, attraverso il po-
tenziamentc delle capitanerie di porto, la
istituzione di una serie di servizi operativi
per la vigilanza in mare e per gli interventi
di emergenza nei casi di incidenti da cui pos-
sano derivare effetti inquinanti. A questo fi-
ne & previsto un congruo impegno finanzia-
rio per il prossimo triennio, tale da permet-
tere 'acquisto dei mezzi necessari, ma al ri-
guardo va messo in tutta evidenza che il pro-
blema pregiudiziale da affrontare e risolvere
¢ quello di superare la frammentarieta delle
normative, delle competenze e delle respon-
sabilith amministrative, per poter offrire
uno strumento di azione snello, efficiente e
di pronto intervenio; cioé la normativa &
caotica, si affastellano leggi con leggi, le at-
tribuzioni regionali, comunali, statuali sono
di difficilissima interpretazione. Pertanto lo
sforzo che dovra fare questa Commissione
sara quello di approntare una normativa
chiara, senza problemi applicativi.

Il nuovo metodo consistera nello scendere
il pitt possibile sul terreno pratico, per adem-
piere al nostro impegno di privilegiare
I'aspetto operativo e per dotare, in questo
delicato settore della sua competenza istitu-
zionale, 1’Amministrazione marittima dei
mezzi reali e personali a copertura dei com-
piti tradizionali e di quelli di piti recente con-
figurazione. Il Ministero, in questo settore,
ha circa 60 persone — civili — e quasi tut-
Ui nella sede centrale; se voi pensate che
per sorvegliare i porti italiani ci sono ap-
pena tre funzionari quando il porto di Ge-
nova ha piti di tremila dipendenti & facile
vedere la sperequazione esistente nei mezzi
di vigilanza.

Anche per questo settore di attivita va ri-
badito il discorso, cui ho accennato in ter-
mini generali, relativo alla assoluta necessi-
ta di adeguare nel prossimo futuro l'organiz-
zazione della Marina mercantile alla pienezza
dei compiti ad essa affidati, mediante con-
grui stanziamenti, di cui purtroppo non &
traccia nell’atuale bilancio, ma di cui esisto-
no gli spunti nel disegno di legge per la for-
mazione del bilancio annuale e pluriennale
dello Stato (legge finanziaria).

Le sollecitazioni, le indicazioni e i primi
importanti risultati che provengono dalla ri-
cerca scientifica, sembrano incoraggiare que-

sti tentativi, certo non facili, di integrazione
razionale. Su queste premesse e con grandi
speranze si ¢ data vita alla Consulta del ma-
re, alla quale non viene infatti affidato il
compito di costituire stanza di compensazio-
ne di interessi e motivi inconciliabili o da
compromettere, ma quello di avviare, gra-
dualmente e con l'ausilio fondamentale del-
la tecnica e della scienza, quel processo di
integrazione tra mare e territorio, che appa-
re ormai indispensabile, che l'esperienza di
altri Paesi descrive come ineluttabile e che
I’Amministrazione marittima, per sua voca-
zione e capacita, assai pilt che per le sue
formali competenze appare in grado di pro-
muovere e condurre.

Chiedo ancora pochi minuti alla vostra at-
tenzione per poter rispondere ad alcune os-
servazioni sollevate questa mattina.

Il relatore mi ha rimproverato — e giusta-
mente — per la mancanza di una pubblica-
zione seria.

G U S S O, relatore alla Commissione.
Il mio rimprovero non era rivolto a lei!

EVANGELISTI, ministro della
marina mercantile. D’accordo, il rimprovero
era per I’Amministrazione, ma io oggi ne so-
no il rappresentante. Il relatore ha ragio-
ne, pero gli uffici mi dicono che i ritar-
di lamentati dal relatore sono dovuti preva-
lentemente all'impossibilita di stampare di-
rettamente la pubblicazione della marina
mercantile; tuttavia esistono pubblicazioni
che escono annualmente, come la « Consi-
stenza della flotta italiana » e « Nautica di di-
porto ». Lo scorso anno il Poligrafico aveva
comunicato di non poter pitt pubblicare il
volume « La marina mercantile »; nel cor-
rente anno, a seguito della nostra grande
esistenza, & stato edito il volume relativo
agli anni 1976-77.

G U S S 0, relatore alla Commissione.
E una pubblicazione che reca alcuni dati
interessanti, ma ¢& incompleta; ad esempio
sui porti non dice niente.

EVANGELISTI, ministro della ma-
rina mercantile. Un altro rilievo del relatore
si riferisce al fatto che uno degli appesanti-
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menti dell’esercizio FINMARE deriva dalla
vigilanza tecnica del Ministero, che impo-
ne, fra l'altro, modifiche di rotta e lunghe
soste per le ispezioni.

Gli uffici mi dicono che non risulta, nel-
V'esercizic della vigilanza tecnica, che il Mi-
nistero abbia imposto soste o modifiche di
rotta alle navi della FINMARE; soste potreb-
bero essere state imposte dal Registro nava-
le, nell’esercizio delle sue competenze, ai fi-
ni della riclassifica e della sicurezza. La Com-
missione ministeriale che procede all’accer-
tamento delle condizioni di esercizio al mo-
mento dell’'immissione in linea delle navi, fa
coincidere generalmente il proprio accerta-
mento con le prove del cantiere per ovvi mo-
tivi di economicita. C’¢ poi anche il proble-
ma della sicurezza da non dimenticare.

G U S SO, relatore alla Commissione. La
notizia che mi & slata fornita, evidentemente
¢ infondata.

EVANGELISTI, ministro della ma-
rina mercantile. 1l senatore Benassi, il cui
intervento ho molto apprezzato per lucidita
e precisione, ha affermato che il Ministero
si era impegnato a presentare una relazione
sulo stato della flotta. Tale relazione, indi-
rizzata al Presidente della Camera dei depu-
tati, & pronta per la firma, quindi io la fir-
merd in questi giorni. Indipendendetemente
dalle notizie apparse sulla stampa per una
intervista da me concessa in proposito, I'im-
portante & che io apponga la firma entro
due giorni.

Sempre il relatore ha detto che a 5 anni
di distanza dall’entrata in vigore della legge
n. 684 il regloamento non & stato ancora at-
tuato.

Debbo far presente che vi ¢ stata una lun-
ghissima contestazione con gli altri Ministe-
ri, anche per le modifiche intervenute nella
legge n. 684, dovendosi risolvere molte que-
stioni. In primo luogo quella delle spettan-
ze degli oneri finanziari conseguenti alla ri-
tardata erogazione dei contributi. Il testo &
stato rifatto due volte ed & stato rinviato
due volte al parere del Consiglio di Stato che
ne aveva richiesto il riesame. Ottenuto final-
mente il definitivo parere del Conmsiglio di
Stato il regolamento & stato approvato dal

Consiglio dei Ministri, promulgato con decre-
to presidenziale il 1° giugno 1979 e pubblica-
to sulla Gazzetta Ufficiale n. 285 del 18 ot-
tobre 1979.

C’¢ poi il problema del gasolio e del con-
tributo a fondo perduto oppure a carico
del fondo di rotazione. Per quanto riguarda
il gasolio abbiamo diramato per il concer-
to unc schema di disegno di legge. Come
abbiamo gia detto nella relazione, per quel-
lo che concerne i contributi del fondo di
rotazione e quelli a fondo perduto vi sono
pareri discordi in merito a quest'ultimo;
il servizio competente desidererebbe limi-
tarlo alla ricerca scientifica e agli impian-
ti a terra, destinando il credito derivante dal
fondo di rotazione a tutte le altre attivita.

Per quanto riguarda il gasolio e la legge
della regione sicilia di proroga fino al 1980
dei benefici gia concessi tra cui il contribu-
to per l'acquisto di gasolio, non risulta (ho
fatto personalmente la ricerca presso la Pre-
sidenza del Consiglio e il Ministero del bilan-
cio) che detta legge sia stata impugnata dal
Governo.

LA PORTA. In Sicilia risulta im-
pugnata!

EVANGELISTI, ministro della
marina mercantile. Sono stato proprio io
a fare la ricerca e non credo di sbagliarmi.

Per finire passo al problema del mercan-
tile « Stabia I » e delle 4.000 vertenze giudi-
ziarie. La cosa & molto delicata perche la
commissione d’inchiesta ha ultimato i suoi
lavori, la relazione & coperta dal segreto
istruttorio e si trova al vaglio della magistra-
tura di Salerno. Quindji, io non posso far nul-
la se prima non si pronuncia la magistratura.
Per le 4.000 vertenze giudiziarie, la FINMARE
mi ha sottoposto la questione relativa al ri-
calcolo; io ho chiesto il parere dell’Avvoca-
tura generale dello Stato che ancora non mi
ha risposto. Adesso potrd impegnarmi dinan-
zi all'ottava Commissione a richiedere con
pilt urgenza questo parere esercitanto le do-
vute pressioni.

Credo di avere risposto a tutti. Ho cercato
di mettere in questa relazione passione e ar-
dimento se non competenza; ho cercato di
darvi una risposta che ritengo essenziale,
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ciot¢ sulla volontad politica di fare agire il
Ministero della marina mercantile non attra-
verso il libro dei sogni di bilanci irraggiun-
gibili e sempre inadeguati alle esigenze, ma
attraverso un impegno preciso, puntuale in
collegamento con tutte le forze palitiche e
sociali.

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

E stato presentato dai senatori Guerrini,
La Porta, Mola, Montalbano, Benassi, Otta-
viani, Valenza, Libertini il seguente ordine
del giorno di cui ho gia dato lettura nella
seduta antimeridiana.

L’8° Commissione permanente del Senato,
impegna il Governo a riferire al Parla-
mento:

a) sullo stato di attuazione della risolu-
zione, approvata dalla 10* Commissione del-
la Camera dei deputati il 13 giugno del 1978,
concernente la rimegoziazione del Regolamen-
to CEE di sostegno dei prezzi di alici e sarde;

b) sui ritiri fin qui effettuati dall’AIMA
in base al citato Regolamento CEE.

(0/293/1/8-Tab. 17)

EVANGELISTI, ministro della ma-
rina mercantile. Accolgo I'ordine del giorno
impegnandomi a riferire quanto prima alla
presidenza della CEE la vostra richiesta e a
comunicare poi a voi la risposta.

PRESIDENTE. L'esame degli ordi-
ni del giorno & esaurito.

Non facendosi obiezioni, resta inteso che
la Commissione conferisce al senatore Gus-
so il mandato di trasmettere alla 5° Commis-
sione un rapporto favorevole sullo stato di
previsione della spesa del Ministero della ma-
rina mercantile.

I lavori terminano alle ore 17,50.

SERVIZIO DELLE COMMISSIONI PARLAMENTARI
Il consigliere parlamentare delegato per t resocont: stenografici
Dorr. RENATO BELLABARBA



