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SEDUTA DI VENERDÌ' 16 OTTOBRE 1981 

Presidenza del Presidente 
VINCELLI 

/ lavori hanno inizio alte ore 9,55. 

« Bilancio di previsione dello Stato per Fan­
no finanziario 1982 e bilancio pluriennale 
per il triennio 1982-1984 » (1584) 

— Stato di previsione del Ministero della 
della marina mercantile per l'anno fi­
nanziario 1982 (Tab. 17) 
(Rapporto alla 5a Commissione) 
(Esame e rinvio) 

P R E S I D E N T E . L'ordine del gior­
no reca Tesarne della tabella 17 del bilan­
cio dello Stato: « Stato di previsione del 
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Ministero della marina mercantile per l'an­
no finanziario 1982 ». 

Prego il senatore Gusso di riferire alla 
Commissione su tale stato di previsione. 

G U S S O , relatore alla Commissione. 
Signor Presidente, onorevole Sottosegreta­
rio, onorevoli colleghi, non è facile riferire 
su qualsiasi tabella in termini molto ristret­
ti, ma in particolare non lo è per quella re­
lativa al Ministero della marina mercantile, 
in quanto non è tanto il documento conta­
bile che rappresenta la situazione della ma­
rina mercantile in Italia, quanto tutta una 
serie di elementi conoscitivi che non sono 
contenuti nel documento contabile, ma so­
no reperibili, sia pure con fatica, in altre 
sedi. Pertanto, la prima osservazione che mi 
permetto di fare è quella che abbiamo avu­
to modo di fare in moltissime altre occa­
sioni, tant'è che la nostra voce si sta affie­
volendo per l'inutilità delle lagnanze; è 
quella cioè della stringatezza delle note che 
accompagnano la tabella in esame, per cui 
3 a mancanza di elementi conoscitivi crea dif­
ficoltà al fine di formulare giudizi seri sulle 
previsioni del bilancio e costringe il rela­
tore a fare un lavoro di ricerca piuttosto 
artigianale, che però non risponde al nobi­
le mestiere dell'artigianato, risultando, a mio 
avviso, non troppo ben fatto. Ci troviamo, 
dunque, a fare sempre la stessa osservazio­
ne, anche se io ormai non ho' fiducia che 
i compilatori delle diverse tabelle — che non 
sono certamente né i ministri né i sottose­
gretari — avranno l'occasione o la ragione­
volezza di leggere quanto andiamo dicendo 
in Parlamento così da predisporre per l'an­
no prossimo qualcosa di più completo. For­
se, la nostra è una « voce nel deserto » che 
non verrà udita da nessuno... 

P A T R I A R C A , sottosegretario di 
Stato per la marina mercantile. Mi permetto 
di interrompere per dire che indubbiamen­
te il nostro Ministero^ è carente di appro­
fondimento, non solo relativamente alla pre­
parazione dei documenti, ma anche relati­
vamente alla preparazione delle risposte for­
nite dal Ministro e dai Sottosegretari. Insie­
me allo stesso Ministro abbiamo rilevato' ta­

le carenza e vi posso assicurare che proprio 
in rapporto alla tabella 17, pochi giorni fa, 
le direzioni generali competenti sono state 
non solo sollecitate, ma rigorosamente sol­
lecitate ad effettuare una serie di approfon­
dimenti sulle notizie schematiche che era­
no abituate a fornire al Gabinetto del Mini­
stro o ai responsabili politici e amministrati­
ti. Quindi, fin da ora mi sembra che si stia 
venendo incontro all'esigenza espressa dal 
relatore e che io condivido. 

G U S S O , relatore alla Commissione. 
Spero che non sia salo ottimismo, quanto 
espresso dal Sottosegretario, e che si tra­
sformi in concreta realtà almeno a partire 
dall'anno prossimo. 

Il documento relativa alla tabella 17 con­
sente tuttavia, pur nella sua concisione, di 
svolgere alcuni ragionamenti. Risparmio alla 
Commissione tutta una serie di conteggi 
che ho fatto in materia; mi limiterò ad al­
cune considerazioni su alcuni punti che, a 
mio modo di vedere, sono importanti per 
indicare secondo quale strategia si muova 
questo comparto della Pubblica amministra­
zione. 

In molte altre occasioni abbiamo avuto 
modo di rilevare che circa il 91-92 per cen­
to dello stato di previsione in esame, a se­
conda che si tratta di residui, di competen­
za, di massa complessivamente spendibile o 
di autorizzazioni di cassa, è caratterizzato 
da trasferimenti. Otto sono le voci signifi­
cative dei trasferimenti, ma nella sostanza 
sono soprattutto due: la prima è quella per 
la erogazione di sovvenzioni alla flotta pub­
blica e la seconda è quella per il credito na­
vale e per la cantieristica. Nella sostanza, 
la manovra che il Ministero potrebbe met­
tere in moto per orientare in un verso o 
nell'altro la politica della Marina mercantile, 
se i miei conti non sono errati, dovrebbe ba­
sarsi su 5 miliardi, cioè risulta praticamen­
te nulla. 

Questo primo elemento di valutazione, che 
non so come potrebbe essere modificato, 
attenuato o rimosso, fa sì che stando così 
le cose diventa necessaria un'ulteriore ri­
flessione: quest'anno ci troviamo di fron­
te ad una grave preoccupazione in quanto 
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esiste una notevole discrasia rilevabile tra 
la somma complessiva delle disponibilità 
spendibili e l'effettiva autorizzazione di cas­
sa per il 1982, che è di circa un terzo rispetto 
all'ammontare complessivo dei residui e de­
gli stanziamenti di competenza. I residui 
e gli stanziamenti di competenza raggiun­
gono circa i 1.400 miliardi, mentre l'auto­
rizzazione di cassa raggiunge circa i 450 mi­
liardi, vale a dire appunto un terzo della 
precedente cifra. 

Al riguardo occorrerebbe chiedersi se ta­
le discrasia dipenda dalla incapacità di spen­
dere da parte della Pubblica amministra­
zione oppure dalle procedure, da ritardi, da 
remore, da cause connesse con le decisioni 
della Corte dei conti o altro. I motivi pos­
sono essere molti: resta comunque il fatto 
che soltanto un terzo della disponibilità 
complessiva è spendibile. Si tratta allora, ri­
peto, soltanto di incapacità a spendere da 
parte della Pubblica amministrazione, op­
pure dietro tutto ciò vi è la impossibilità 
da parte della cassa di mettere a disposi­
zione più di tanto? A questo quesito io non 
sono in grado di dare una risposta, ma spero 
che lo sia il Ministro della marina mercantile 
o comunque che lo siano i Ministri del te­
soro, delle finanze e del bilancio. Comun­
que, qualunque sia la ragione, non è priva 
di conseguenze. La nota che accompagna la 
tabella 17 spiega che « la concessione dei 
mutui per l'esercizio del credito navale è 
strettamente legata a tempi tecnici parti­
colarmente lunghi ». Se questo vale per il 
credito navale, immagino che valga anche 
per gli aiuti alla cantieristica. Il problema 
è, invece, diverso per le erogazioni alla flot­
ta pubblica, per le quali per l'anno 1982 è pre­
visto un ammontare di 207 miliardi di residui 
e 500 miliardi di competenza: si tratta com­
plessivamente di 707 miliardi disponibili, sui 
quali, però, l'autorizzazione di cassa è soltan­
to di 220 miliardi, cioè di poco più dell'am­
montare dei residui. Di fronte a tale situa­
zione, se i denari non vanno dove vorrebbe 
il Ministro ma dove costringono le leggi, 
c'è da chiedersi come la flotta pubblica, 
cioè la Finmare, possa far fronte agli ob­
blighi per la ristrutturazione che ormai è 
quasi giunta a compimento. Mancano a 
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questo riguardo informazioni più approfon­
dite e per ovviare anche a questa carenza 
dovremo rivolgerci alla Finmare stessa o ai 
sindacati o all'armamento libero, alla Con-
fitarma: quindi, a fonti estranee, magari di­
verse luna dall'altra, e non alla fonte ufficia­
le che dovrebbe essere il Ministero. Ripeto, 
questo danaro va per la ristrutturazione 
della flotta e per mutui che la Finmare ha 
contratto — il cui rimborso è in gran parte 
totalmente a carico dello Stato, il quale se 
non è in grado di rimborsarli, deve fare altri 
debiti — o per il pagamento delle linee sov­
venzionate di collegamento con le Isole. Se lo 
Stato non finanzia la Finmare, questa è co­
stretta a ricorrere al credito, con le conse­
guenze che sappiamo sui tassi di interesse 
e sull'aggravamento complessivo1 che si re­
gistra in quasi tutte le aziende pubbliche ed 
anche private. 'È un problema che va ri­
salto e non posso che auspicare che il Mi­
nistero ponga allo' studio provvedimenti per 
rimediare alla situazione, che investe la mas­
sa dei trasferimenti e soprattutto delle au­
torizzazioni di cassa e per la quale, obiettiva­
mente, non so come possa funzionare la ma­
rina mercantile. Sono, queste, alcune osserva­
zioni sulla parte, a mio avviso, più rilevan­
te che emerge dalla tabella e sulla quale, for­
se, mi sono soffermato più a lungo di quanto 
avrei dovuto. 

Praticamente, in questo modo vengono 
trascurati o messi in grave difficoltà tutti gli 
altri servizi del Ministero della marina mer­
cantile riguardanti, ad esempio, le capitane­
rie di porto. Mi permetto di richiamare l'at­
tenzione sul fatto che abbiamo approvato in 
questa Commissione ed in Aula, addirittura 
il 29 gennaio 1981, il disegno di legge sulla 
difesa del mare, che fra le altre cose prevede 
dei modesti rimpinguamenti degli organici 
dello stesso Ministero e delle capitanerie. È 
molto preoccupante che, a dieci mesi di di­
stanza, l'altro ramo del Parlamento non lo 
prenda ancora in esame, sia pure modifican­
dolo, perchè nel complesso, e se ben ricordo, 
vengono messi in moto 250 miliardi per l'ac­
quista di naviglio sia per le Capitanerie di 
porto che per la Marina mercantile, da desti­
nare ad operazioni di salvataggio e alla lot-
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ta all'inquinamento che il nostro Paese de­
ve condurre. 

P A T R I A R C A , sottosegretario di 
Stato per la marina mercantile. Le Commis­
sioni incaricate di esprimere il parere si sono 
già espresse. Rimane solo l'esame della Com­
missione di merito. 

G U S S O , relatore alla Commissione. 
Ho accennato alle capitanerie di porto per 
esemplificare, ma vi è anche il problema 
dei beni demaniali, per cui il demanio ma­
rittimo, in base al decreto del Presidente 
della Repubblica n. 616 del 1977, per la parte 
ad uso turistico-ricreativo, doveva passare 
alle Regioni. Non so esattamente a che punto 
siano le pratiche di trasferimento di compe­
tenza dallo Stato alle Regioni del demanio 
marittimo ad uso turistico-ricreativo, con i 
relativi problemi di attrezzature, di mezzi, di 
manutenzione e di inquinamento. Il sena­
tore Guerrini parlava, tempo fa, delle fat­
torie marine: non mi intendo dell'argomen­
to, ma ritengo che il Ministero della marina 
mercantile debba porsi il problema, nell'am­
bito del processo di disinquinamento e del­
l'accrescimento della disponibilità di pesce 
nel nostro mare, con il conseguente uso di 
proteine non derivanti soltanto da carni 
bovine, come avviene oggi, ma anche da car­
ni alternative. 

Vi è anche il grosso argomento (non so se 
di competenza del Ministero della marina 
mercantile o dell'agricoltura), dibattuto ne­
gli ultimi giorni al Congresso mondiale di 
Venezia sull'acquacoltura: una serie di que­
stioni per le quali la mancanza di fondi 
adeguati impedisce al Ministero di svolge­
re una politica vera e propria. Vedremo alla 
Conferenza del mare, che si terrà a Napoli 
nel mese di novembre, cosa verrà fuori. Non 
vorrei però che si facessero dotte relazioni 
ed interessanti interventi senza un suppor­
to finanziario tale da consentire di operare 
correttamente. 

Inoltre abbiamo il grande problema dei 
porti ed il Consiglio nazionale portuale è 
un primo tentativo per risolverlo. La vera 
questione consiste però nel fatto che stan­
no venendo fuori richieste di riconoscimen-
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to di enti portuali — tra l'altro, se ben ri­
cordo, a Brindisi, Bari e Salerno — in un 
momento in cui gli enti portuali, in quanto 
tali, sono messi in discussione. Probabil­
mente il senatore Benassi sarà di opinione 
diversa, ma io ripeto che sono per l'aboli­
zione delle compagnie portuali, anche se è 
un'utopia. Da questo punto di vista, sono 
« amburghese ». Mi hanno detto che ad Am­
burgo i dipendenti degli enti portuali sono un 
centinaio, adoperano i computers ed il re­
sto è lasciato all'iniziativa privata. Sono idee 
personali, queste, per cui varrebbe la pena 
fare una battaglia. 

Quindi, il problema è di gestione e non 
solo di infrastrutture. Lo Stato sta facendo 
grossi sforzi per ammodernare i nostri por­
ti. Il Ministero dei lavori pubblici, attraver­
so il Piano di emergenza ed il Piano trien­
nale, se ben ricordo, ha a disposizione circa 
1.000 miliardi, che sta spendendo (e spero 
che lo faccia con tutta cautela ed opportu­
nità). È uno sforzo, ripeto, del quale va 
dato atto allo Stato perchè, in qualche mo­
do, si sta lavorando per mandare avanti l'at­
tività portuale. 

Non altrettanto avviene (non ve ne è trac­
cia nella tabella, anche se se ne parla nel 
Piano energetico e nel Piano triennale), per 
il problema dei porti che devono accoglie­
re il carbone nel periodo transitorio del pas­
saggio dal petrolio, parzialmente, al carbo­
ne e poi al nucleare; problema che non è 
stato ancora affrontato e risolto, come non 
lo è stato quella del trasferimento del car­
bone dal porto all'entroterra. 

Ripeto per l'ennesima volta che, quanto 
meno per la Valle Padana, l'unico sistema 
economico a disposizione del Paese è la ri­
sorsa idroviaria attraverso la navigazione flu­
viale, soprattutto lungo il Po. È un tema, que­
sto del carbone, sul quale mi auguro che il 
Ministro ci possa ragguagliare la prossima 
volta. Non è una questione di competenza 
solo del Ministero dell'industria o del Mini­
stero del bilancio e della programmazione 
economica, bensì, dal punto di vista opera­
tivo, anche di specifica competenza del Mi­
nistero della marina mercantile. 

Un altro tema sollevato ieri da più parti, e 
soprattutto l'estensore del parere sul disegno 
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di legge finanziaria, senatore Tonutti, concer­
ne la cantieristica. Mi pare che le divergenze 
fra l'Italia e la CEE siano state composte. Il 
settore cantieristico è, a detta di tutti, un 
settore strategico per i problemi dell'oc­
cupazione e dell'indotto ad esso collegati. 
Non possiamo certamente accogliere un pia­
no della cantieristica, comunque esso sia 
formulato, se non è accompagnato da al­
cuni disegni di legge che lo traducano in un 
intervento legislativo, Così strutturato, come 
pare nell'intenzione del Governo, anche que­
sto settore potrà essere da noi vagliato at­
tentamente. 

Ho già accennato al problema della Fin-
mare. Credo che l'ampiezza dell'incidenza 
dei trasferimenti a quest'ultima sia tale da 
rendere necessario un apposito allegato al 
bilancio, come se fosse una specie di azien­
da. Probabilmente, dal punto di vista for­
male, non è la sede propria, ma è opportu­
no che il Ministero della marina mercantile 
ci fornisca una relazione abbastanza appro­
fondita sulla Finmare, in modo da farci sape­
re (non sul bilancio perchè, in fondo ci inte­
ressa relativamente) come progredisce la 
flotta pubblica, se costituisce ancora un ele­
mento valido per l'economia del Paese e se 
la scelta fatta dal Parlamento nel 1974 è 
stata giusta, come mi pare si sia rilevato 
finora. Anche su questo argomento, trattan­
dosi di circa 500 miliardi di competenza, 
ritengo che dobbiamo avere una risposta. 

P R E S I D E N T E . Chiediamo al Sot­
tosegretario di prenderne particolarmente 
nota. Essendo un argomento di notevole im­
portanza, è molto opportuno che il Ministro 
dia una risposta. 

P A T R I A R C A , sottosegretario di 
Stato per la marina mercantile. Vi è una 
polemica in atto tra le Partecipazioni sta­
tali ed il Ministro per il collegamento con 
le Isole, che si vorrebbe sottrarre alla Tir-
renia per affidarla all'Azienda delle ferro­
vie dello Stato, unificando il sistema di tra­
sporto. È una polemica che oggi ritorna e 
sulla quale il Ministro potrà fornire il pro­
prio orientamento. 
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B E N A S S I . A prescindere dal col­
legamento con le Isole, rimanendo alla strut­
tura portante della Finmare, oltre a quanto 
chiedeva il relatore sarebbe opportuno co­
noscere anche alcuni elementi sulla strut­
tura finanziaria della società. 

Io ho ricavato, dal memorandum presen­
tato dal ministro De Michelis alla Commis­
sione bilancio del Senato, che per la Finmare 
il rapporto tra mezzi propri e indebitamen­
to è dall'I al 99 per cento. Quindi, per il 
99 per cento dei mezzi finanziari la Finmare 
ricorre al mercato. La Finsider ha un rap­
porto dal 7 al 93 per cento; la Fincantieri 
ha un rapporto, tra indebitamento e mez­
zi propri, dal 10 al 90 per cento. Sono dati 
generali, che non consentono di formarsi 
un'idea precisa, perchè se si va a vedere il di­
savanzo di gestione si trova che la situazione 
è sì, preoccupante, ma certamente meno di 
quanta non lo sia nella siderurgia o in altri 
settori. In sostanza, si tratta di alcune de­
cine di miliardi di disavanzo della Finmare 
e della Fincantieri. 

Quindi, se si potessero avere questi ele­
menti sul bilancio della Marina mercantile, 
sarebbe possibile formarsi un'idea più ap­
profondita. 

G U S S O , relatore alla Commissione. 
A questo proposito, poiché ieri l'altro 

abbiamo approvato in prima lettura, qui al 
Senato, il disegno di legge sul conferimento 
del fondo di dotazione all'IRI, penso non 
si possa escludere che vi sia un risanamen­
to anche della Finmare da questo punto di 
vista. Ma vorremo saperlo. 

Torno un momento alla cantieristica, per­
chè la questione è diversa: anche se si ar­
rivasse al risanamento finanziario restereb­
be il problema del mercato; bisognerebbe 
cioè trovare chi ordini le navi, far sa che lo 
Stato dia il credito navale in modo tale che 
sia comparabile con quello di altri paesi no­
stri concorrenti. Se c'è un problema di risana­
mento industriale, oltre che finanziario, non 
lo so: sono temi, questi, molto importanti 
sui quali credo che il Ministro debba dire 
qualche parola. 

Ho accennato al problema dei costi, cioè 
al problema delle gestioni. Credo che per 
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le infrastrutture, in qualche modo, fatta ec­
cezione per il settore carbonifero, si stia 
provvedendo. Vorrei ricordare l'indagine co­
noscitiva che questa Commissione ebbe mo­
do di condurre anni fa. La relazione venne 
stampata ed ebbe qualche eco sulla stampa, 
ma poi è rimasta lettera morta. Probabil­
mente non tutto è sposabile, di quello che 
emerge dalle nostre conclusioni; però si è 
trattato di un tentativo fatto per indagare 
su questo settore. E siccome credo che nes­
sun Ministro abbia avuto la compiacenza 
di ragguagliarci, di dirci se ha letto o meno 
quella relazione, vorrei che vi si tornasse so­
pra e si arrivasse magari a qualche forma 
di sperimentazione. 

In questi anni mi sono formato la con­
vinzione che la realtà portuale italiana è 
estremamente diversificata; sono- avvenute 
delle incrostazioni tali nei modi di pensare 
e di agire, così diversi l'uno dall'altro, per 
cui presumo che una normativa unitaria e 
uguale per tutti nel nostro Paese sia impos­
sibile. Una cosa è regolamentare il porto di 
Livorno, altra cosa è regolamentare il por- j 
to di Ravenna: sono due realtà diverse, sen­
za contare che addirittura tra Ravenna e Li­
vorno esistono delle diversità, sia pure con 
una certa omogeneità di condizione, e anche 
di ordine politico. Allora bisogna rendersi 
conto che uno degli sfarzi ai quali è chiama­
to il Ministero della marina mercantile, an­
che se non si arriva all'abolizione delle com­
pagnie portuali come auspichiamo, è quel­
lo di realizzare una via di sperimentazione. 
Per queste ragioni io stesso, che sono rela­
tore su uno dei disegni di legge per la tra­
sformazione di un consorzio in ente por­
tuale, volutamente non riferirò sulla mate­
ria, convinto come sono della necessità di 
una discussione generale sul tema specifi­
co. E in proposito non sarebbe forse male 
che il signor Ministro la prossima volta ci 
desse qualche ragguaglio. 

Altro elemento è quello relativo al dema­
nio marittimo, al quale accenno non tanto 
per i ritardi, giusti o non giusti, verificatisi 
nel trasferimento del demanio turistico ri­
creativo alle Regioni, quanto per il proble­
ma dell'abusivismo e dei porti turistici, che 
non si sa esattamente se siano di compe-
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tenza delle Regioni, del Ministero dei lavori 
pubblici o di quello della Marina mercantile. 
Ho visto concessioni della Marina mercantile 
da una parte e concessioni del Ministero dei 
lavori pubblici dall'altra. Per le foci dei fiu­
mi, in particolare, sia regionali che interre­
gionali, la competenza non si sa esattamente 
di chi sia. 

Concludo raccomandando di esercitare 
ogni possibile azione perchè si inquadri il 
problema della Marina mercantile tenendo 
conto di tutti gli altri problemi che sono 
connessi: problema dei raccordi ferroviari 
con i porti, problema delle dogane; cioè al­
tri temi connessi con il lavoro del Ministero 
della marina mercantile e sui quali è giusto 
che si abbia un'idea. 

A questo punto, siccome le parti più im­
portanti del bilancio sono quelle sulle quali 
ho richiamato l'attenzione, penso che la via 
obbligata sia quella di trasmettere alla 5a 

Commissione un rapporto favorevole, con 
tutte le osservazioni e raccomandazioni che 
mi sono permesso di fare. 

P R E S I D E N T E . Grazie, senatore 
Gusso, per la chiara esposizione, così sti­
molante e ricca di spunti per il dibattito. 

Dichiaro aperta la discussione generale. 

G U E R R I N I . Approfitto dell'occa­
sione che mi viene data per dire qualcosa 
relativamente al capitolo della pesca, anche 
perchè mi rendo conto, fatte le debite pro­
porzioni, che tale argomento non è certa­
mente secondario rispetto ad argomenti che 
potranno essere trattati nel prosieguo del­
la discussione. 

Credo che la discussione del disegno di leg­
ge finanziaria, e specificatamente della tabel­
la 17, ci offra l'occasione per fare delle rapi­
dissime considerazioni. Vi è un dibattito per 
quanto riguarda, ad esempio, il rapporto, nel­
la politica dei trasporti, tra l'economia marit­
tima le Ferrovie, le strade, che porta ad 
una valutazione circa le funzioni del Mini­
stero della marina mercantile. Ora, in tutto 
il dibattito politico che si va conducendo 
sull'accorpamento o meno del Ministero del­
la marina mercantile con quello dei traspor­
ti, viene ignorato in pratica il ruolo che il 
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Ministero della marina mercantile ha rispet' 
to al problema della pesca. Qualche volta, 
quando si parla di economia del mare, si 
pensa che questa sia fatta solo di trasporti. 
Vorrei far presente che in sede di valuta­
zione dovrebbe essere in qualche modo con­
siderato l'aspetto che riguarda l'alimenta­
zione del Paese, con riferimento anche allo 
sforzo che stiamo* conducendo per diminui­
re i fatti inflattivi e per aumentare quelli 
produttivi, affrontando inoltre i problemi 
di un'occupazione che non sia solo quanti­
tativamente adeguata ma anche qualitati­
vamente aperta a giovani qualificati. 

Credo che per quanto concerne la que­
stione delle funzioni del Ministero della ma­
rina mercantile e della problematica che, 
prevalentemente, è quella dei trasporti e 
dei lavori pubblici, debba essere tenuto pre­
sente il futuro: nell'ottica, diciamo, dello 
sforzo che si fa per ridisegnare lo Stato 
dal punto di vista della riorganizzazione dei 
Ministeri, deve essere tenuto presente an­
che questo aspetto. 

Ora, è giusto che la pesca vada al Mini­
stero dell'agricoltura oppure è giusto che 
si faccia un Ministero dell'alimentazione, 
nel quale i collegamenti col mercato e 
con i cittadini siano immediati? È giusto, 
come è avvenuto in altri periodi pre-repub­
blicani, che vi sia addirittura un'organizza­
zione specifica alla Presidenza del Consiglio 
per la pesca? 

Ritengo, pertanto, che in questa vasta pro­
blematica ci debba essere lo spazio per af­
frontare anche tale questione. Se la discus­
sione in sé rischia di demotivare una parte 
del personale che opera presso il Ministero 
della marina mercantile — che può pensare 
in qualche momento di essere in lista d'at­
tesa — per quanto concerne, ad esempio, la 
Divisione della pesca del Ministero, anche se 
lavora in condizioni di difficoltà, non mi 
è sembrato di trovarla demotivata; anzi ho 
trovato sempre, o quasi sempre, competen­
za e, qualche volta, anche passione, impegno, 
ricerca di dare un contributo, di sentirsi im­
pegnati e di trovare, innanzitutto, un rap­
porto con la ricerca scientifica. 

Qualche volta si parla in maniera sbaglia­
ta dei funzionari, dei burocrati, eccetera; 

ma, per nostra fortuna ve ne sono anche 
alcuni qualificati, che, forse, dovrebbero es­
sere maggiormente ascoltati nella formazio­
ne delle idee e delle politiche. 

Tuttavia, sia l'organizzazione dei Ministeri 
sia lo stato del nostro apparato, pur avendo 
detto quello che ho detto, presentano una si­
tuazione difficile, precaria, perchè si lavora 
in condizioni difficili. C'è una difficoltà nella 
politica dei quadri, diciamo così, che operano 
nel campo della pesca. 

Il senatore Gusso nella sua relazione ri­
cordava che, per altri versi, vi sono diffi­
coltà nelle capitanerie di porto. Ma non 
dobbiamo dimenticare le competenze che le 
capitanerie di porto hanno nel campo della 
pesca, che non sono solo quella della vigi­
lanza un po' aguzzina, ma anche quelle di 
una vigilanza qualificata sulle reti e sulle 
misure delle maglie, della elaborazione di 
statistiche, eccetera. Svolgono, cioè tutta 
quell'attività che è meno da apparato mi­
litare e più da apparato civile, tecnica, che 
contribuisce non poco sia alla ricerca, 
sia alla determinazione dei quantitativi di 
pesca, sia al necessario rapporto col mer­
cato. In sostanza, noi abbiamo dei quadri, 
pochissimi, che si sono formati con la loro 
buona volontà, ma senza una politica del­
lo Stato; mentre abbiamo bisogna di qua­
dri qualificati sia a livello centrale, sia, so­
pratutto, nelle capitanerie di porto e ne­
gli istituti di ricerca. Non è possibile alcuna 
politica della pesca se lo Stata è assente, 
soprattutto in questo campo nel quale i fat­
tori privati sono minimi: esistono soltanto 
dal punto di vista, diciamo, dell'iniziativa 
della pesca propriamente detta. Il rapporto 
con il mercato, la questione della commer­
cializzazione, i problemi dell'avviamento al 
lavoro e quindi dell'istruzione professionale 
sono collegati a un'azione generale dello 
Stato. Quindi non si tratta di indebolire ma 
di rafforzare lo Stato in queste essenziali 
articolazioni. 

Si fanno sempre leggi di intervento, di 
incentivazione o di disincentivazione di ca­
rattere economico. Nel campo della pesca, 
invece, l'unica incentivazione che possiamo 
dare è quella della scuola, della ricerca e 
dell'organizzazione dei quadri dello Stato, 
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perchè altrimenti, onorevoli senatori, non 
ne verremo mai a capo. Non so se tale 
questione sia generalizzabile anche per altri 
settori. Credo di sì, ma per quanto concer­
ne questa problema specifico è essenziale 
e vitale che vi sia una particolare attenzione 
al settore. Qualche volta si fanno delle de­
magogie, come quella sull'università della pe­
sca, tenendo presente che in Giappone ci 
sono università del genere. Io, però, sono 
dell'opinione che non dobbiamo seguire stra­
de che sono tipiche di altri paesi, ma che 
occorra tener conto del dibattito in corso 
sull'università italiana, evitando proliferazio­
ni, stando attenti a non compiere fughe in 
avanti. È certo, tuttavia, che occorre giun­
gere a una facoltà o almeno a un istituto 
superiore che prepari i « quadri » che vengo­
no fuori dall'università o dagli istituti tecni­
ci. Infatti un ricercatore, laureato, sia pure 
in biologia, prima che diventi un ricercatore 
che possa applicarsi alla pesca e possa da­
re un contributo deve sottoporsi ad un tiro­
cinio almeno decennale, e non c'è niente, 
tranne la sua personale esperienza, che pos­
sa aiutarlo. 

Questo è un tema che ci riconduce alla 
discussione in atto alla Camera e che è sta­
to presente a Venezia, al convegno che ri­
cordava il senatore Gusso; ed un dibattito 
in merito è previsto anche alla Conferen­
za del mare, che il precedente Ministro del­
la marina mercantile ha indetto a Napoli 
per il mese prossimo. 

Ritengo, quindi, che da questo punto di 
vista si debba fare presto, altrimenti non 
si raggiunge l'obiettivo di combattere l'in­
flazione, di aumentare i fattori produttivi, 
di uscire fuori da un circolo vizioso di as­
sistenzialismo inevitabile; se manca l'inter­
vento prioritario di cui si parla da anni, 
probabilmente non si riuscirà mai a risol­
vere il problema. Pertanto, il dibattito in 
corso alla Camera sul disegno di legge-qua­
dro per la pesca deve procedere celermente 
ed il provvedimento trovare una rapidissima 
attuazione. L'unica difficoltà che da parte del 
Movimento Sociale viene frapposta alla se­
de legislativa non è una difficoltà di merito, 
per quel che mi risulta, ma da metodo; il 
Gruppo del Movimento Sociale si oppone 
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sistematicamente alla sede legislativa per il 
fatto che leggi importanti avrebbero poca 
pubblicità. Forse è un pretesto, ma, se que­
sta obiezione viene presa alla lettera, può 
essere superata, come l'abbiamo superata in 
altri momenti, dando la possibilità ad una 
discussione in sede legislativa in Commis­
sione di avere carattere pubblico, con la 
ripresa televisiva diretta, con la possibilità 
per i giornalisti di seguire il dibattito, ec­
cetera. 

Mi permetto, quindi, di suggerire questa 
strada al Governo perchè si potrebbe supe­
rare l'obiezione che viene fatta per la sede 
legislativa e dare luogo ad una rapidissima 
approvazione del provvedimento, già defini­
to nell'ambito della Sottocommissione. Noi 
del Gruppo comunista, ad esempio, per fa­
cilitarne successivamente l'iter al Senato ab­
biamo già discusso, congiuntamente con i 
colleghi della Camera, gli emendamenti da 
apportare in quella sede. Ora, se gli al­
tri Gruppi potessero fare altrettanto e se 
il Governo raccogliesse questo suggerimen­
to, al riparo da ogni rischio che la situa­
zione politica può presentare, potremmo 
giungere a quella rapidissima approvazione 
del provvedimento che, qualunque sia la po­
sizione di ciascuno di noi, costituisce co­
munque un passo in avanti importantissimo 
nella formulazione di una politica della pe­
sca nel nostro Paese. 

Se seguiremo questa strada, quando il 
provvedimento approvato dalla Camera giun­
gerà in Senato, saremo in grado di approvar­
lo nel testo in cui ci perverrà dall'altro ramo 
del Parlamento con estrema rapidità. 

Con questo non intendo sottovalutare il 
nostro compito: la mia proposta tende a sta­
bilire rapporti di collaborazione t«ra i due 
rami del Parlamento che possano consen­
tire di dare l'immagine giusta di un'opera­
tività necessaria, da parte del Parlamento e 
soprattutto da parte del Governo, agli occhi 
di un'opinione pubblica che si trova spesso 
in difficoltà e frastornata da tanti fatti. 

Vorrei concludere ricordando che, perchè 
la pesca dia un contrbuto alla risoluzione 
dei problemi economici del Paese — l'abbia­
mo ricordato in tante occasioni —, l'elemento 
essenziale della nostra opera dovrebbe essere 
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quello di agire sulla domanda. C'è un dibatti­
to in corso da anni nel nostro Paese, che 
ha avuto tante evoluzioni; c'è stato un in­
teressante convegno del CNEL; c'è stato 
un dibattito che è proseguito a Venezia. 
Ora molti nel nostro Paese sostengono che 
sarebbe necessario, data anche la quanti­
tà di zone umide e salmastre che abbia­
mo orientarsi decisamente verso l'acquacol­
tura perchè i nostri mari sono di scarsa pro­
duttività, soprattutto di specie pregiate. 

G U S S O , relatore alla Commissione. 
Di scarsa produttività, ma di buona qua­
lità. 

G U E R R I N I . Non guardi solo a Ve­
nezia perchè c'è anche il canale di Sicilia, 
c'è il Tirreno. La laguna è un'altra cosa. 
Io faccio una semplice valutazione: il Me­
diterraneo ha una produzione di uno a dieci 
rispetto agli altri mari — questo è un dato 
inconfutabile — e poi c'è stata una sovrap-
pesca che ha, diciamo, depauperato in gran 
parte i nostri mari, colpendo in maniera 
incisiva le possibilità riproduttive, soprat­
tutto delle specie pregiate. Il mercato italia­
no non si è formato per colpa del Governo 
Spadolini o del precedente Governo; storica­
mente si è fermato sulle specie pregiate. Agire 
sulla domanda e far variare il gusto degli ita­
liani è una cosa a lunga scadenza; intanto 
dobbiamo agire su quello che abbiamo. E, in 
base a ciò che abbiamo, quella di adegua­
re tutta la produzione italiana, attraverso 
l'acquacoltura, al palato degli italiani è una 
strada percorribile ma costosissima e con 
un consumo di élite, poiché — come giu­
stamente è stato notato a Venezia — a dif­
ferenza di ciò che avviene nel campo della 
zootecnia— dove la mucca, ad esempio, man­
gia l'erba — il pesce mangia il pesce, per cui 
l'acquacoltura si fa con un'alimentazione, di­
ciamo, di pesce trasformato in farina: con 
dieci chili di pesce trasformato in farina si 
fanno due chili di pesce pregiato. Ora, questa 
politica può essere sostenuta in determinate 
circostanze ma non si può pensare che pos­
sa essere generalizzata, perchè la generalizza­
zione più economica ed immediatamente 
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produttiva che possiamo fare è quella delle 
famose barriere artificiali, di barriere che 
diano un contributo fortissimo alla mollu­
schicoltura e al pesce azzurro nel mare 
Adriatico, ma anche di barriere nel mare 
Tirreno, nel canale di Sicilia e in tutti i posti 
dove è possibile metterle in base ad una va­
lutazione dei fondali. Si ha così la possibi­
lità di ricreare un habitat protetto, come nei 
parchi marini, in cui i pesci possano cre­
scere. 

Abbiamo fatto questo esperimento in Ita­
lia, per la prima volta si è fatto ad An­
cona, e ha aumentato la possibilità di pesca 
in tutte le zone circostanti a questo parco; 
ha dato la possibilità anche ai pescatori 
sportivi di cimentarsi di più nella pesca 
subacquea e anche nella pesca con l'amo, 
con buoni risultati. Alla piccola pesca dà la 
possibilità di agire sulla costa senza grandi 
spese di carburante e di catturare pesce che 
va scomparendo. Intendo in sostanza far pre­
sente che si è trattato di un esperimento pro­
duttivo: con pochi soldi si è realizzato qual­
che cosa di importante; si tratta di avere un 
obiettivo realistico e non di discutere o di 
niente o di tutta l'acquacoltura organizzata in 
termini avveniristici, ma di buttare cose in 
mare con criteri seri, dando un contributo 
importantissimo a tutta la piccola pesca, 
la pesca costiera, che è una delle alternative 
della pesca di altura. Questa, infatti, in certi 
periodi rende, mentre in altri sono necessa­
ri contributi. Se invece diamo la possibilità 
di variare di iniziativa durante l'anno, po­
tremmo creare alternative concrete. 

In quel provvedimento è in parte presen­
te tale questione, ma dovrebbero essere con­
cessi contributi più marcati, non soltanto 
parzialmente finanziati, per le barriere, favo­
rendo tale politica come primo passo per 
interventi in mare. 

Sulla questione degli scali pescherecci 
e dello sfruttamento integrato del litora­
le non mi soffermo molto perchè a tutti 
i colleghi, e anche al Ministro, ho mandato 
una comunicazione su questo tema, che ave­
vo svolto alla Conferenza del mare organiz­
zata a Genova dal partito comunista. Si trat­
ta di un campo che dovrebbe essere tenuto 
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presente dai colleghi in quanto ci sono an­
che porti pescherecci. Mi pare che vi do­
vrebbe essere più attenzione sulla questio­
ne non sola dei porti, diciamo, regionali ma 
anche di alcune strutture che debbono ave­
re valore nazionale: basti pensare alla pesca 
di altura e, soprattutto, alla pesca oceanica. 

Un altro aspetto che ho trattato altre vol­
te è quello della promozione di una do­
manda del pesce azzurro, che i colleghi ben 
conoscono; pertanto, non mi soffermo sul 
problema. 

Vorrei che fosse prestata particolare at­
tenzione da parte del Governo, sul terreno 
della politica estera, sia a quanto riguar­
da la CEE che a quanto concerne i famo­
si trattati di pesca. Circa la CEE, non solo 
vi è stata una disattenzione degli organi co­
munitari nei confronti della pesca mediter­
ranea (anche se in alcuni momenti vi è stato 
un miglioramento nell'atteggiamento degli 
organismi comunitari) ma vi è stata una di­
sattenzione particolare anche del Governo 
italiano. Il nostro è l'unico paese che è 
riuscito a non avere contributi per non 
avere espletato le pratiche. A tale riguardo, 
però, non mi dilungo: ho presentato una 
interrogazione al Ministro competente, che 
allora era l'onorevole Scotti, per avere una 
risposta precisa sulla questione, perchè vi 
sono esempi veramente sconfortanti della 
disattenzione con la quale si opera nella 
CEE relativamente ai trattati di pesca e 
alle famose società miste, che sono il mez­
zo attraverso il quale si possono creare 
presupposti di integrazione di mercati tra 
Italia e altri paesi, presupposti di sfrutta­
mento comune delle risorse. 

Si parla tanto di un rapporto Nord-Sud: 
ieri c'è stata la visita del presidente del Mo­
zambico, con il ricevimento che il presidente 
Partititi e il presidente del Consiglio Spado­
lini hanno offerto in suo onore, e vi sarà pre­
sto in Messico una conferenza sul suddetto 
rapporto. Su tale questione siamo in grado di 
dare un contributo importante spostando pe­
rò tutto l'asse di quei ragionamenti sulle pos­
sibilità nostre di pescare in Libia, in Tuni­
sia, agendo su un terreno di convenienza e 
di cooperazione, non su quello delle canno­

niere, come qualcuno vuole affermare, né 
nella difesa di un diritto ineguale tra noi 
e gli altri stabilito storicamente. Infatti, 
non con la prepotenza si risolvono i pro­
blemi con i paesi rivieraschi ma con una 
proposta costruttiva di cooperazione econo­
mica e di convenienza reciproca, perchè al­
trimenti non si otterrà alcun risultato ed an­
che il Mediterraneo verrà invasa da flotte 
più forti, da potenze che potranno fare di 
più se non li precederemo sul terreno della 
cooperazione. 

Vorrei, infine, concludere dicendo che è es­
senziale da questo punto di vista la ricerca: 
credo che sarà opportuno riuscire a muo­
versi su questo terreno che necessita di 
interventi politici da parte del Ministero 
e del Governo; bisogna soprattutto vedere 
come i soldi che vengono stanziati sono 
utilizzati. Purtroppo finora, in un modo o 
nell'altro, ci siamo mossi più sul terreno 
dell'assistenzialismo, inevitabile a certe con­
dizioni, che non su quello di un intervento 
strutturale. 

Vorrei fare, signor Presidente, un'ultima 
considerazione circa la depenalizzazione dei 
reati minori. Vorrei far presente che, se è 
giusto fare una certa politica verso i terrori­
sti pentiti, è altrettanto giusto che si tenga 
conto dei piccoli reati comuni per non af­
follare le carceri. Non intendo affrontare 
ampiamente la questione; però non c'è un 
pescatore che non abbia una fedina penale 
simile a quella di un criminale di Sing-Sing. 
Credo che il Governo dovrebbe farsi carico di 
questo problema e che il Ministero della 
marina mercantile dovrebbe far sentire la 
sua voce al riguardo. Non è possibile che un 
pescatore vada in galera perchè fa un cal­
colo sbagliato sulle tre miglia, mentre tutti 
gli altri di cui si parla vengono in sostanza 
trattati con maggiore comprensione. Mi per­
metto di raccomandare al Governo un'atten­
zione particolare su questo punto. 

P R E S I D E N T E . Se non si fanno 
osservazioni, rinvio il seguito dell'esame della 
tabella 17 è rinviato ad altra seduta. 

I lavori terminano alle ore 11,05, 
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SEDUTA DI GIOVEDÌ' 22 OTTOBRE 1981 

Presidenza del Presidente 
VINCELLI 

I lavori hanno inizio alle ore 9,55. 

« Bilancio di previsione dello Stato per l'an­
no finanziario 1982 e bilancio pluriennale 
per il triennio 1982-1984 » (1584) 

— Stato di previsione del Ministero della 
della marina mercantile per l'anno fi­
nanziario 1982 (Tab. 17) 
(Rapporto alla 5a Commissione) 
(Seguito e conclusione dell'esame) 

P R E S I D E N T E . L'ordine del gior­
no reca il seguito dell'esame della tabella 
17 del bilancio dello Stato: « Stato di pre­
visione del Ministero della marina mercan­
tile per l'anno finanziario 1982 ». 

Riprendiamo l'esame sospeso nella sedu­
ta del 16 ottobre scorso. 

B E N A S S I . Signor Ministro, signor 
Presidente, onorevoli colleghi. Ho ben pre­
senti i contenuti del disegno di legge finanzia­
ria e la discussione che si è sviluppata, sia 
per i suoi riflessi sul Paese che per due moti­
vi che investono direttamente l'economia ma­
rittima. Il primo di questi è rappresen­
tato dal fatto che le scelte del disegno di leg­
ge finanziaria condizionano fortemente il 
bilancio della Marina mercantile; in secondo 
luogo, quelle norme rendono sempre più 
incerta e lontana nel tempo l'esigenza di 
far assumere a questo comparto quel ruolo 
di modernità di cui il sistema economico 
italiano ha bisogno per la sua ripresa. 

A nostro avviso, comunque, i giochi non 
sono ancora fatti e vale la pena di tentare 
il possibile per dare più luce a questo set­
tore. 

Prima di iniziare l'esame del bilancio, de­
sidero ringraziare il relatore, senatore Gus­
so, per le sollecitazioni rivolte al Ministero 
in ordine alla Finmare ed alla Fincantieri; 
in ordine alla legge di riconversione della 

flotta, e alle capitanerie di porto, al de­
manio marittimo. Non sono d'accordo con 
lui quando prospetta forme di sperimen­
tazione nelle gestioni portuali. A me sem­
bra, infatti, che una simile ipotesi di la­
voro quanto meno andrebbe contro quel­
le tendenze che scaturiscono in relazione 
agli impegni di lavoro del Parlamento e 
alle spinte reali del Paese. Lo ringrazio, 
infine, per aver manifestato quello che mi 
è sembrato un certo disagio in quanto, a 
causa del tempo relativamente breve che 
a avuto a disposizione per preparare la 
relazione, si è trovato nella impossibilità 
di procurarsi la documentazione necessaria. 

Tutto ciò è indubbiamente vero. Però vor­
rei porre una domanda: questo stato di di­
sagio non deriva forse anche dal fatto che 
anno dopo anno si ripetono sempre le stes­
se cose? Come se si trattasse di affronta­
re l'esame sul bilancio della Marina mer­
cantile cambiando soltanto delle cifre e la­
sciando tutto il resto inalterato. Vi può es­
sere, senza dubbio, anche chi interpreta un 
certo stato di disagio maliziosamente, nel 
senso che potrebbe nascondere implicazioni 
di ordine politico. Se così sarà, lo vedre­
mo ed anche abbastanza presto. Personal­
mente ho invece grande rispetto per chi ma­
nifesta certi stati d'animo, che possono es­
sere comuni, fra l'altro, ad ognuno di noi 
allorché ci si trova di fronte a situazioni 
che effettivamente sono preoccupanti. 

Per quanto attiene allo stato di previsio­
ni della spesa del Ministero della marina 
mercantile per il 1982, dirò che esso è di 
764.531,9 milioni, di cui 547.238,4 per la 
parte corrente e 217.293,5 in conto capita­
le. Rispetto al 1981, la previsione di spesa 
complessiva cresce di 106.713,9 milioni, di 
cui 98.914,5 per la parte corrente e 7.799,4 
per quella in conto capitale. 

Si pone quindi subito la domanda di co­
me riuscire a dare un giudizio obiettivo su 
queste previsioni di spesa, nonché la neces­
sità di verificare se queste cifre corrispon­
dano o meno alle esigenze economiche e 
politiche del Ministero. In altre parole, si 
pone il problema di come riuscire a far as-
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sumere ad ogni spesa prevista il suo reale 
significato politico. 

In questa ottica balza subito evidente 
quanto sia squilibrato l'incremento di spe­
sa previsto per la parte corrente rispetto 
a quella in conto capitale. Tuttavia, da una 
più attenta lettura del bilancio si compren­
de come questo squilibrio sia più apparen­
te che reale. E ciò perchè, anche nelle iscri­
zioni delle spese a bilancio, il Ministero del­
la marina mercantile è un Ministero ati­
pico. Infatti, nelle spese correnti, come in 
quelle in conto capitale, si trovano volumi 
di spesa che altro non sono se non forme 
dirette di finanziamento dello Stato a so­
stegno della domanda e dell'offerta, fina­
lizzate a sostenere un mercato che in sé 
e per sé non è in grado di reggere. Non 
dico nulla di nuovo in questa direzione, se 
si pensa alle esperienze del nostro Paese che, 
sin dal suo sorgere, ha avuto sempre biso­
gno di contributi protezionistici e commesse 
a sostegno della sua debole economia. 

È rilevante, invece, il fatto che il Ministero 
della marina mercantile si sia trasformato 
in un centro prevalentemente erogatore di 
contributi e, nel contempo, incapace di in­
cidere (così almeno sembra a noi) sulle 
scelte di fondo dell'economia marittima. 

A dimostrazione di quanto affermiamo, 
basta prendere in esame i volumi di spesa 
previsti alla voce « Trasferimenti ». Ritorno 
su questo aspetto — come ebbi già occa­
sione di fare nel 1980 — perchè la voce 
« Trasferimenti » è, a nostro avviso, una 
chiave di lettura del bilancio del Ministero 
della marina mercantile estremamente in­
dicativa, in quanto assorbe il 94 per cento 
della previsione globale di spesa. Ma, anche 
riducendo i trasferimenti sia di parte cor­
rente che in conto capitale alle sole spese 
previste a sostegno delle società di premi­
nente interesse nazionale e ai servizi di ca­
rattere regionale, per il credito navale e 
per i contributi ai cantieri si giunge ad 
assorbire il 90 per cento delle spese globali 
del Ministero, il quale è un dicastero che 
per le restanti attività dispone di previ­
sioni di spesa molto, molto limitate. Ma sul­
la questione del Ministero e la sua sorte 
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tornerò alla fine. Ora mi interessa sottoli­
neare che il suo principale impegno di spe­
sa è in quella direzione, facendo registrare 
una incapacità di spesa notevolissima: ba­
sti pensare che al 1° gennaio 1982 sono 
previsti residui passivi per milioni 638.439,5, 
di cui 228.980,8 di parte corrente e 409.459 
in conto capitale. Su questo aspetto (e non 
solo su questo) si è soffermata la stessa 
Corte dei conti nella sua relazione che pren­
de in considerazione lo stato di smaltimen­
to degli stanziamenti di bilancio relativi al 
periodo 1975-1979. I dati successivi confer­
mano e consolidano la suddetta notevole in­
capacità di spesa. 

Dal 1975 al 1979 il totale dei pagamenti 
passa per la parte corrente dal 90 all'81 
per cento e per quella in conto capitale 
dal 96 al 16 per cento. 

Per le previsioni di spesa per il 1982, il 
coefficiente di realizzazione è del 33 per 
cento per i trasferimenti di parte corrente e 
del 28 per cento per quelli in conto capi­
tale. Il 33 e il 28 per cento calcolati sulle 
sulle somme spendibili corrispondono alle 
autorizzazioni di cassa, ragione per cui le pre­
visioni di competenza che stiamo discutendo 
come bilancio 1982 sona un dato puramente 
indicativo. Ciò significa che delle voci che 
interessano il sostegno della flotta, dei can­
tieri e del credito navale, che rappresenta­
no il 90 per cento del bilancio, solo un 30 
per cento è reale previsione di spesa. 

| Se si pensa, infine, agli effetti che pos-
i sono produrre gli articoli 41 e 42 del disegno 
, di legge finanziaria per il 1982, sia in ordine 

ai residui provenienti dagli esercizi 1978 e 
precedenti e sia in relazione alla sospensione 

j della facoltà di cui al terzo comma dell'ar­
ticolo 18 della legge n. 468 del 1978, si ha 
un quadro veramente preoccupante. Ecco 
forse le ragioni che hanno indotto il rela-
latore a dire che non sa come possa fun­
zionare il Ministero della marina mercan­
tile in queste condizioni. Concordiamo con 
lui proprio perchè abbiamo l'impressione 
di trovarci di fronte ad un Ministero bloc­
cato. 

C'è da chiedersi come dirigenti, tecnici, 
funzionari di valore ed il personale in gè-
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nerale possano continuare a lavorare in una 
situazione di questo tipo. A creare queste 
condizioni può aver contribuito una certa 
normativa che agevola l'esodo del persona­

le, ma credo che le vere cause stiano più a 
monte. Bisogna che sia chiaro cosa tutto 
ciò può significare sul piano economico e 
sociale per il Paese e non solo per le cate­

gorie più direttamente interessate. 
Nella relazione di bilancio si afferma che 

continuano a persistere problemi grossi, che 
rappresentano dei veri nodi politici; ed in 
quella breve introduzione al bilancio questi 
nodi politici vengono individuati nella can­

tieristica, nelle società di preminente inte­

resse nazionale e nelle società di collega­

mento con le Isole, nonché nel potenzia­

mento della flotta e dei porti. Concordiamo 
che questi sono punti chiave per una poli­

tica nel settore dell'economia marittima, pe­

rò dobbiamo rilevare come dalla relazione 
di bilancio non venga alcuna indicazione in 
proposito se non quella di una « Conferen­

za del mare » che si dovrebbe tenere a no­

vembre, a Napoli; conferenza che, indub­

biamente, avrà una risonanza di portata 
nazionale. Dirò subito che saremo presenti 
a questa Conferenza, anzi siamo anche in­

teressati a portare eventualmente un nostro 
diretto contributo. Ci sia consentita però la 
considerazione che questa Conferenza si ca­

ratterizza proprio in quanto conferenza del 
mare, in un'ottica un po' riduttiva rispetto ad 
una visione unitaria dei diversi segmenti 
dell'attività dell'economia marittima, con il 
rischio di una settorializzazione che non 
va certamente a beneficio di un avanzamen­

to di concezioni nuove, di obiettivi nuovi 
che occorre affermare nel settore del tra­

sporto. 
E ci sia consentito, infine, di dire al Go­

verno, nelle persone del Ministro e del Sot­

tosegretario qui presenti, che sarebbe oppor­

tuno non rifugiarsi nel costo dei lavori per 
trovare la quadratura del cerchio in ordine 
alle obiettive difficoltà che si hanno nei di­

versi punti che ho citato e che vengono con­

siderati dei veri nodi politici ancor prima 
di essere nodi economici. 

Con questo non intendo minimamente sot­

tovalutare la portata reale dei problemi 
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che investono il mondo del lavoro, la sua 
iniziativa, l'organizzazione del lavoro, in rap­

porto con la soluzione dei problemi che noi 
abbiamo appena accennato come nodi, come 
questioni centrali. 

Di fronte, però, a questo, noi ci permet­

tiamo — anche portandovi via un po' di 
tempo — di fare alcune considerazioni di 
ordine generale per poi scendere in parti­

colari di carattere immediato. Vogliamo su­

bito dire che, difronte alla crisi che at­

traversiamo, il vero nodo politico per que­

sta problematica sta più a monte ed investe 
la politica economica che portiamo avanti 
in ordine ai problemi che interessano i rap­

porti Nord­Sud ed in ordine alla riconver­

sione industriale. Infatti, quando si va ad 
esaminare la questione dei traffici si vede 
come la scelta di certi modelli abbia influen­

zato le correnti di traffico e come da una 
certa politica di riconversione industriale 
possa scaturire una diversa redistribuzione 
dei traffici ed una diversa nostra presenza 
nell'area mediterranea e in altre aree deci­

sive del nostro Continente, nonché sulla 
scena internazionale. 

Su questa linea deve avvenire un chiari­

mento circa il nostro apporto, il nostro 
impegno, la nostra iniziativa nell'affrontare 
una nuova divisione internazionale del lavo­

ro* una redistribuzione dei traffici. E, guarda­

te bene, non sono questioni di pura politica 
generale, non sono fattori di ordine astrat­

to. Apro una piccola parentisi per dirvi 
come l'armamento sia vivamente interessato, 
attivio ed impegnato in ordine, ad esem­

pio, a come si concluderà, a livello europeo, 
la questione del codice di condotta per la 
ripartizione dei traffici. Ciò sta a significare 
come questi problemi abbiano ormai cessato 
di essere problemi che per il passato pote­

vano apparire astratti rispetto, al limite, alla 
occupazione o alla condizione del lavoro. C'è 
un rapporto così stretto, diretto, attuale che, 
se arriva a preoccuparsene l'armamento, non 
vedo perchè non ce ne dobbiamo preoccu­

pare noi e il mondo del lavoro in primo 
luogo. 

Se non riusciamo, quindi, a contrastare 
le attuali tendenze, la linea del degrado dei 

■u 
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settori dell'economia marittima sarà senza 
ritorno. Consentitemi, al riguardo, alcune 
considerazioni, particolarmente circa la no­
stra potenzialità e dipendenza marittima. 
Non si tratta solo di un rapporto tonnellag­
gio-stazza lorda per abitante (sperequato ri­
spetto ad una considerevole parte dei paesi 
europei) che, d'altro canto, in questi ultimi 
anni si è accentuato al punto da evidenziare 
una nostra perdita di quota. Si tratta an­
che della struttura stessa del nostro na­
viglio: il sessanta per cento delle nostre 
navi, infatti, fanno parte della flotta cister­
niera e lo stesso grado di specializzazione 
è ancora basso. 

Indubbiamente ciò è da porsi in relazione 
all'invecchiamento delle nostre navi; ma è 
anche da collegarsi al fatto che noi siamo 
stati abbastanza emarginati nella ripartizione 
dei traffici, prendendo le merci povere, men­
tre gli altri si approvvigionavano di merci 
ricche. La specializzazione, perciò, è anche 
da porsi in relazione al tipo di presenza nei 
traffici. 

A questo punto era mia intenzione espor­
re una serie di cifre in ordine anche allo 
stato della nostra flotta, trovando addirit­
tura delle discordanze tra alcuni rilievi sta­
tistici operati dal Ministero della marina 
mercantile ed altri. Ma tralascio questo 
aspetto, interessandomi in modo particolare 
affermare il concetto e l'esigenza di affron­
tare questi problemi. 

Sul piano della dipendenza marittima, la 
situazione si aggrava soprattutto per il pe­
so negativo — come dicevo prima — di cer­
ti fattori in ordine alla struttura dei traf­
fici. Noi, infatti, siamo presenti nei traf­
fici sul mercato nazionale per l'87 per cen­
to circa, mentre, a livello internazionale, 
lo siamo per il 1344 per cento; il che 
vuol dire non soltanto che la struttura dei 
traffici è debole — e il discorso di poco 
fa circa le merci ricche e le merci pavere 
ritorna con tutta la sua validità — ma an­
che che siamo deboli in quanto non siamo 
presenti nei traffici a livello europeo ed a 
livello mondiale. 

Se non ricordo male, già al sorgere del­
l'unità del nostro Paese Cavour criticava 
proprio il carattere provinciale dei nostri 
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porti. Ebbene, nel 1981 dobbiamo consta­
tare che l'Italia non è presente nei traffici 
internazionali e che l'87 per cento circa 
dei suoi traffici è assorbito dal mercato 
nazionale. Questi sono i fatti, altro che 
parlare di interventi a livello europeo e co­
se del genere! 

In altre parole, possiamo affermare che 
abbiamo una potenzialità e una dipendenza 
marittima che mostrano i segni di una cri­
si quantitativa e qualitativa. Stante l'attua­
le situazione dei traffici — veniva afferma­
to in uno studio che fu oggetto di dibattito 
e di attenzione particolare nel nostro Paese 
— prende sempre più consistenza l'ipotesi 
della relativa indifferenza per l'approvvigio­
namento e lo sbocco dei prodotti, nonostan­
te che la posizione geografica sia a favore 
dei porti tirrenici ed adriatici. 

Ora, la maggiore conseguenza, a mio av­
viso, di queste ipotesi, deriva da tre fat­
tori, in mancanza di una linea di program­
mazione economica: primo, le aree forti a 
livello europeo attirano aree forti; secondo, 
l'arretratezza delle nostre strutture portuali 
non si è attenuata nonostante il fatto, che in 
questi ultimi anni si è cercato di assumere 
alcuni impegni che potevano costituire una 
occasione per il recupero di produttività e 
di competitività (anzi, la situazione si è 
aggravata); terzo, è mutato il rapporto tra 
nave e merce. Bisogna cioè, a nostro av­
viso, fare attenzione al fatto che nella po­
litica della ripartizione dei traffici, della 
determinazione dei noli, le conferences, le 
case di spedizione, assumono un ruolo sem­
pre più aggiornato anche relativamente ai 
costi ed alle questioni dei traffici. Ora, se 
si potesse affrontare in modo approfondito 
questo aspetto, potremmo constatare come 
questi mutamenti meritino la nostra atten­
zione, in quanto da essi deriva un'ulteriore 
emarginazione delle nostre strutture. Voglio 
fare un esempio per tutti: le merci nazio­
nali che, in importazione ed esportazione, 
si avvalgono dei porti esteri, sono giunte 
a tre milioni di tonnellate annue: un milione 
e 700 per quanto riguarda le importazioni; 
un milione e 300 per quanto attiene alle 
esportazioni. Corrispondono al 10 per cento 
del traffico nazionale di merci varie; corri­
spondono al 40 per cento del traffico di 
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merci varie per il porto di Genova, e pren­
dono altre vie. 

È una cosa nota, a conoscenza di tutti. 
Ma la voglio sottolineare perchè o simili 
questioni si affrontano seriamente, oppure, 
effettivamente, nel discutere un bilancio co­
me quello della Marina mercantile si può 
essere presi da uno stato di disagio. 

Il Ministro della marina mercantile, in 
un recente incontro svoltosi nell'« Auletta » 
della Camera, disse che anche per il carbone 
una semplice operazione portuale operata a 
Marsiglia — e doveva essere operata in quel 
porto — produceva un aumento di costo 
di sette dollari a tonnellata. Per i cantieri, 
infine, abbiamo toccato il punto più bas­
so. A dimostrazione di ciò basta citare po­
chi elementi. 

Per i cantieri, fatto cento gli ordinativi 
di nuove navi a livello mondiale per il pri­
mo trimestre del 1979, si passa a 149 nel 
secondo trimestre del 1981, mentre gli ordi­
nativi nazionali passano da 100 a 104. A pa­
ri data, la nostra quota di partecipazione al 
mercato internazionale passa dal 2,7 all'I,6 
per cento. 

I mutamenti intervenuti nella composi­
zione del mercato sono notevoli: siamo sce-
si al quattordicesimo posto, con quantitativi 
pari a quelli dell'India. Questi sono gli ef­
fetti di una errata politica a livello nazio­
nale e comunitario. 

Citerò le parole dell'onorevole Lombar-
dini, allora Ministro delle partecipazioni sta­
tali, quando affermava che la Comunità eco­
nomica europea non si preoccupa del modo 
di formazione della domanda: ciò che la 
preoccupa è il meccanismo dell'offerta. 

Ora, in una situazione di crisi strutturale, 
si riconosce da un lato la necessità di un 
sostegno da parte dei governi, ma dall'altro 
si tende ad evitare che detti sostegni modi­
fichino il quadro competitivo. 

Risultati: la Comunità Economica Euro­
pea perde peso rispetto al quadro interna­
zionale, l'Italia perde peso all'interno della 
Comunità Economica Europea. Quindi la va­
lidità di scelte e di politiche si verifica dai ri­
sultati. A livello europeo occorre essere por­
tatori di un'iniziativa politica e non 'giocare 
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di rimessa per tutto questo comparto. E le 
possibilità non mancano perchè oggi la CEE è 
bloccata. Vi risparmio tutta una serie di case 
che sono poi cronaca di tutti i giorni: i fatti 
della siderurgia, dell'agricoltura, i problemi 
dei cantieri ed altro. La CEE ormai, ri­
spetto agli anni Ottanta, ha bisogno di ridise­
gnare un suo ruolo ed in questo si aprono de­
gli spazi per la nostra iniziativa; spazi però 
che debbono essere coperti anche con un'ini­
ziativa di carattere nazionale. 

Su alcune questioni di carattere più im­
mediato per ogni settore, sulla flotta, varrei 
iniziare dalla Finmare. In un recente memo­
randum, presentato dal Ministero delle par­
tecipazioni statali, risulta che il rapporto 
tra mezzi propri ed indebitamento della Fin-
mare è in proporzione di 10 a 20. Consuntivo 
1981 e preventivo 1982 marcano rosso. Ora 
noi chiediamo di conoscere la situazione fi­
nanziaria ed economica della Finmare; chie­
diamo di conoscere i programmi della Finma­
re, ma in modo disaggregato per le società 
di preminente interesse nazionale, non sol­
tanto perchè hanno compiti, impegni, carichi 
di lavoro diversi, ma anche per la gestione. 
Così, per le società regionali, noi chiediamo 
di conoscere la situazione com'è in relazio­
ne alla stessa legge n. 169, che impegna il 
Governo alla presentazione del secondo Pia­
no quinquennale. 

In relazione alle sovvenzioni di linea, noi 
desideriamo essere messi in condizione di co­
noscere l'applicazione della legge n. 684, e del 
suo regolamento attuativo, anche per utilizza­
re quelle forme di controlla del Parlamento 
che sono previste nel regolamento stesso. 
Lo desideriamo, inoltre, in relazione al fatto 
che quando si affronteranno le questioni di 
un rinnovo delle sovvenzioni di linea, noi non 
potremo limitarci soltanto a delle conside­
razioni inerenti a quella linea, ma dovremo 
inquadrare il problema delle sovvenzioni nel­
l'impegno politico generale della flotta; in 
questo caso, della flotta di preminente inte­
resse nazionale. 

Dicevo, quindi, che intendiamo conoscere 
i programmi disaggregati per impegni di at­
tività della Finmare, conoscere lo stato della 
legge n. 684, i suoi risultati, perchè ci fu 
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una grossa battaglia attorno a tale leg­
ge in relazione all'esigenza di una ricon­
versione della flotta, di una maggiore pre­
senza nostra nei trasporti merci marittimi. 
Quali sono i risultati? Sul mercato ci sono 
alcune migliaia di marittimi in meno! I ma­
rittimi hanno pagato questa riconversione, 
ma i risultati per il Paese, per l'economia 
marittima, per la nostra economia quali so­
no? Anche perchè da ciò deriva- il tipo di 
impegno per il futuro in ordine a questi pro­
grammi; nel senso che non pensiamo che il 
Parlamento possa continuare ad erogare mi­
liardi senza un quadro preciso di conoscen­
za. Non siamo qui per autorizzare il ripia­
no dei debiti; vogliamo che la spesa sia fi­
nalizzata ad un preciso programma. 

Così, per l'armamento, noi riteniamo che il 
Governo debba offrire un quadro di riferi­
mento per l'intero comparto. Il Governo pon­
ga i suoi obiettivi in ardine ai traffici, perlo­
meno su tre punti: primo, come consolidare 
gli attuali collegamenti; secondo, come au­
mentare il peso della nostra marina nei traffi­
ci (perchè, se questo non, avviene, poi le la­
gnanze sulla bilancia dei moli1, ohe ha rag­
giunto 1.300 miliardi, sulla scarsa presenza 
della bandiera nazionale nei traffici, oppure 
sulla presenza delle « bandiere ombra » so­
no tutte cose che lasciano il tempo che trova­
no, se non riusciamo a portare avanti una 
iniziativa che affermi una nostra maggiore 
presenza); terzo, come rafforzarci a livello 
europeo, con la Comunità Economica Euro­
pea, con le conferences, per i traffici, per il 
codice di condotta, per le convenzioni inter­
nazionali, per la sicurezza in mare, contro 
riniquinamento. 

Pensiamo che questi tre punti costituisca­
no altrettanti punti di riferimento per met­
tere in condizione l'armamento pubblico e 
privato di raggiungere urna convergenza 
che sia capace prima di tutto di corri­
spondere alle esigenze del Paese. Certo, in­
sieme a queste questioni si pone anche quel­
la del credito navale: ma da solo si è visto 
che non basta, si pone anche l'esigenza di 
sbloccare il credito, di riesaminarne la nor­
mativa, per i motivi ormai a tutti noti. Si può 
arrivare ad un confronto molto ravvicinato 
per una fiscalizzazione degli oneri sociali an-
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che parziale; ma io credo che questa materia 
ci porti a prendere atto che esiste una situa­
zione di blocco. Lo stesso relatore sul dise­
gno di legge finanziaria diceva che noi ab­
biamo tre leggine cosiddette « rimadellate ». 
Ma non abbiamo soltanto quelle! Già negli 
anni precedenti, onorevoli colleghi, se andia­
mo ad esaminare i bilanci, troverete che una 
serie di leggi sono in uno stato di blocco, di 
congelamento, d'ibernazione, tanto che han­
no dato limitati e parziali risultati rispetto 
agli obiettivi di sostegno della domanda e 
dell'offerta. 

Anche su- questo argomento, perciò, sor­
gono alcuni problemi. 

Desidererei inoltre avere dal rappresen­
tante del Governo chiarimenti circa un pas­
saggio della relazione del senatore Tonutti 
sul disegno di legge finanziaria. Il relatore, 
infatti, rilevava di non aver trovato, rispet­
to ai fondi speciali del Tesoro, i 28 miliardi 
per il credito navale. 

P A T R I A R C A , sottosegretario di 
Stato per la marina mercantile. Sono slit­
tati al 1982. 

B E N A S S I . Non sono slittati, onore­
vole Sottosegretario; non ci sono proprio! E 
non si riesce più nemmeno a star dietro agli 
slittamenti. C'è una situazione che va riesa­
minata nella sua globalità, se vogliamo ve­
ramente muoverci verso l'armamento con 
un discorso che stabilisca un rapporto di 
convenienza, che stabilisca un impegno ri­
spetto ai nostri bisogni di crescita, di pre­
senza, d'iniziativa nel mercato e nei traf­
fici. 

Si è fatto un gran parlare della crisi 
della grande impresa industriale; ma come 
si intendono affrontare questi nodi per le 
società di navigazione? Perchè, quando si 
parla di un rapporto, fra mezzi propri e inde­
bitamento, di dieci a venti, appare subito 
evidente la debolezza di queste società, la lo­
ro sottocapitalizzazione, la debolezza della lo­
ro struttura finanziaria, il peso degli oneri fi­
nanziari, delle incidenze che poi bloccano la 
possibilità di portare avanti dei programmi. 

Come intende il Governo, il Ministero del­
la marina mercantile, sbloccare questa si­
tuazione? 
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E, a proposito del collegamento con le Iso­
le, argomento sul quale ritorno per un'altra 
ragione, non credo che la medicina, la cura, 
la terapia più indicata sia quella proposta 
dall'avvocato Sette. Si tratta di società che 
non potranno che imbarcare deficit su de­
ficit. Quindi, non si tratta di un problema 
istituzionale: il loro passaggio allo Stato 
non risolve il problema; lascia inalterata la 
sostanza delle cose. Noi abbiamo assunto 
una certa posizione in merito nel corso del ! 
nostro Convegno nazionale sull'economia , 
marittima. Siamo aperti ad un confronto; ] 
ma occorre, indubbiamente, suggerire pro­
poste nuove. 

Ecco perchè chiedevamo di conoscere lo 
stato del secondo Piano quinquennale pre- ; 
visto dalla legge n. 169 per i collegamenti j 
con le isole maggiori e minori. 

Allo stesso modo, oggi tutta l'attività cro-
cieristica si presenta forse con connotati un \ 
po' diversi. Vi sono state esperienze non 
positive ma non è il caso di aprire quel ca­
pitolo. Adesso, però, in questo settore il mer­
cato tira. Bene, vorremmo sapere quale sia 
la valutazione che viene data al riguardo. 

Per quanto concerne il potenziamento del­
la flotta, esistono condizioni obiettive: per­
chè la domanda è notevole; perchè, se si 
prende il piano energetico nazionale, esso 
comporta precisi impegni in termini di co­
struzione di navi e, tra l'altro, di navi par­
ticolarmente specializzate. Se prendiamo in 
considerazione il progetto finalizzato per il 
cabotaggio, esiste un altro grosso impegno. 
Pare però che tutto sia insabbiato alla stes­
sa stregua del Piano integrativo delle fer­
rovie, relativamente all'utilizzazione dei 150 
miliardi previsti; e così per i problemi della 
struttura della flotta, dello svecchiamento 
del naviglio, di una maggiore presenza nei 
traffici ricchi rispetto alla realtà attuale. 

Per quanto attiene poi ai porti, desidero 
porre l'accento su alcune esigenze, prima fra 
tutte quella di operare la scelta dei settori 
portuali. Vi sono dichiarazioni pubbliche del 
Ministro della marina mercantile in ordine 
ai quattro sistemi portuali previsti per l'al­
to e basso Tirreno, l'alto e basso Adria­
tico. Occorre poi rispondere alla esigenza di 
una nostra maggiore presenza nei traffici in-
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temazionali. Indubbiamente i tempi per af­
frontare queste opere non potranno essere 
brevi, ma non è altresì pensabile perdere 
troppi anni; c'è da chiedersi, quindi, come 
intenda il Ministro della marina mercantile 
muoversi oggi rispetto a questa scelta dei si­
stemi portuali. E, tenuto conto degli inevi­
tabili tempi di sfasamento per il passaggio 
da sistema a sistema, vorremmo sapere quale 
sia la sollecitazione del Ministero in ordine 
alle possibilità di dare avvio a quei sistemi 
che sono in uno stato avanzato non soltan­
to di progettazione ma di realizzazione di 
opere. Mi riferisco al progetto-pilota della 
regione Liguria; a quelle iniziative che nel 
Paese cominciano già a manifestarsi come 
segno di una volontà rinnovata in questo 
settore. 

Nel contempo, però, deve essere sbloccato 
alla Camera il disegno di legge per la pro­
grammazione delle gestioni portuali. Sarà 
questo certamente un argomento — sena­
tore Gusso — che darà origine a tutta una 
serie di problemi. Ma il peggior danno per 
noi non è rappresentato dal rinviare un 
confronto su problemi che ci possono an­
che trovare divisi nelle valutazioni; il peg­
gior danno è quello di stare fermi! E da 
qui posso comprendere che scaturiscano 
proposte anche di sperimentazione: perchè 
siamo di fronte ad uno stato di immobilismo 
in relazione a qtieste esigenze di legiferare 
in materia; siamo di fronte alla mancanza di 
precisi impegni che rappresentino il punto 
di riferimento per tutte le attività portuali 
in un quadro di programmazione. 

Così sui terminals carboniferi. Questa scel­
ta è definitiva in ordine a Trieste, a Gioia 
Tauro? I tempi quali sono? Anche qui forse 
può apparire eccessiva l'evidenziazione di 
certe esigenze, ma è pur vero che in questa 
situazione non possiamo rimanere un lungo 
periodo di tempo. 

Sulla concentrazione delle risorse, vorrei 
riproporre qui la domanda che feci ieri al 
Ministro dei lavori pubblici, onorevole Ni-
colazzi. Che ci sia bisogno di arrivare ad 
una concentrazione delle risorse non è da 
oggi che lo diciamo e siamo lieti di sen­
tirlo confermare dal Ministro della mari­
na mercantile; ma occorrono a monte un 
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chiarimento e a valle alcune scelte. Vale a 
dire: a monte, sul piano triennale 1979-1981 
c'era un impegno di spesa — se si considera 
anche l'articolo 5 della legge finanziaria del­
l'anno scorso, — di 721 miliardi per ope­
re marittime. Ora, ieri abbiamo letto, ono­
revole Sottosegretario, quella relazione del 
Ministero dei lavori pubblici dove si dice 
che il volume degli stanziamenti era di 721,6 
miliardi, i progetti pervenuti ,128, per un vo­
lume di spesa di 395,5 miliardi, gli impegni 
per il 1979-81 di 111,7.miliardi, i pagamenti 
di 48,9 miliardi. 

Ora, non chiediamoci le ragioni del ritar­
do, onorevole Sottosegretario, nel senso che 
siano sempre da attribuirsi (è diventato or­
mai un cliché) alle procedure; facciamo at­
tenzione a scaricare sempre le colpe sulla 
pesantezza delle procedure (anche se certa­
mente il problema esiste). Il Parlamento 
aveva effettuato con la legge n. 843 una scel­
ta notevole, complessivamente 2.200 miliar­
di, di cui per le opere marittime 800 miliar­
di. Siamo nel 1981 a discutere il bilancio di 
previsione del 1982 e ci troviamo in questa 
situazione. Ora, non si tratta soltanto di 
come spendere, e più rapidamente, ma si trat­
ta di decidere se non sia il caso di procedere 
a un riesame generale di questo problema 
per vedere come concentrare le risorse. Per­
chè una scarsa presenza risulta evidente an­
che sul piano progettuale, mentre l'esigenza 
di concentrare le risorse comporterebbe una 
scelta politica di impiego e di utilizzo di 
quelle che, stante questo quadro, vi sono, 
per operare con coerenza. 

Certo, si possono anche sollevare dei pro­
blemi in ordine alla necessità di una diversa 
ripartizione, che non sia la ripartizione sul­
la base del milione di tonnellate, perchè il 
milione di tonnellate, se non sbaglio, in al­
cuni porti d'Italia c'era nel 1905. Non è un 
parametro obiettivo rispetto alle grandi 
scelte dei traffici europei e non si tratta 
nemmeno di altre due questioni: Mezzogior­
no e porti minori. Si è sentito dire qui che 
i porti minori rimangono esclusi, emargi­
nati, oppure che c'è un tentativo di alcune 
aree forti del Nord! A parte il fatto che, per 
quanto riguarda il sistema portuale, il Sud 
è presente nel nostro impegno politico ed è 

presente nelle enunciazioni che ha fatto il 
Ministro, per cui non ci dovrebbe essere 
problemi, la questione è un'altra: se conti­
nuiamo ad essere un'economia che trasporta 
solo per il mercato interno — come diceva 
giustamente Libertini anche alla Conferenza 
nazionale di economia marittima — e non 
trasporta se non il 10-13 per cento a livello 
europeo, mondiale, e questa è la sua presen­
za, vuol dire che noi siamo tagliati fuori 
addirittura nel Mediterraneo, con le coste 
d'Africa, con il vicino Medio Oriente. Ciò che 
importa è che l'Italia abbia alcuni sistemi 
portuali capaci di tonificare la sua presen­
za nei traffici, al di là del rapporto tra porti 
grossi e porti piccoli. Perchè se va avanti la 
linea del degrado, allora sì che saranno guai 
per i porti piccoli; allora la concorrenza sa­
rà spiccata, in questo senso. Quindi, un 
punto di riferimento aggregante, unificante, 
porti piccoli, porti grandi, aree del Nord 
e del Sud lo hanno in questa scelta. Ma 
comporta da parte del Governo un pronun­
ciamento molto netto in questa direzione. 

Queste sono le questioni che, secondo noi, 
vanno poste. 

Mi avvio alla fine sulla questione dei can­
tieri, per gli aspetti immediati. Noi ripetia­
mo ancora che occorre presentare rapida­
mente in Parlamento il piano di settore e i 
cinque disegni di legge di sostegno al piano 
di settore. Non discutiamo oggi i problemi 
del piano di settore per la costruzione di 
mercantili, per le costruzioni militari, per 
le ripartizioni navali: non è questo il mo­
mento per affrontare questa discussione, an­
che se abbiamo da dire alcune cose al ri­
guardo; noi siamo interessati oggi a porre 
con forza l'esigenza che il Governo decida 
in ordine alla questione dei finanziamenti. 
E dato che non c'è alcun impegno, se non 
il richiamo al cosiddetto Fondo investimenti 
e occupazione di cui all'articolo 3 del disegno 
di legge finanziaria per il 1982 — si parla di 
6 mila miliardi di competenza, di 4 mila mi­
liardi di cassa, si dice che poi in concreto 
saranno 2.500 miliardi — abbiamo presenta­
to la settimana scorsa in Aula un ordine 
del giorno, come Gruppo comunista, che im­
pegna il Governo ad avviare entro 30 gior­
ni la discussione su questo Piano di settore 
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e sui cinque disegni di legge. Lo presentam­
mo al momento in cui in Aula si discuteva 
la questione dei fondi di dotazione all'IRI 
per il periodo 1979-81, per 5.184 miliardi. In 
quella circostanza allora si disse: c'è la 
questione della Fincantieri, ci sono proble­
mi di capitalizzazione, ci sono alcuni aspet­
ti (che poi citerò rapidamente), ma c'è biso­
gno subito di discutere su questo Piano di 
settore e il Governo deve presentare subito 
questi cinque disegni di legge. 

Neanche un ordine del giorno con una sca­
denza a 30 giorni è stato accolto; e si era 
detto « il più presto possibile ». 

Tenuto conto che ogni comportamento 
deriva sempre da una valutazione, giusta o 
sbagliata che sia, qual è la valutazione che 
può essere alla base di quel comportamen­
to? Non vi è dubbio, a nostro avviso, che 
a base di quel comportamento vi è uno sta­
to di perplessità in ordine al Fondo investi­
menti. Ecco perchè noi chiederemo che il 
Parlamento decida sulla entità e sulla desti­
nazione dei miliardi del Fondo investimenti 
ed occupazione: perchè non si può lascia­
re tutto in uno stato di genericità e inde­
terminatezza, per cui ogni Ministero pensi 
di poter attingere a quel Fondo. Noi chie­
diamo al Ministro della marina mercantile 
un suo impegno al fine di accelerare i tem­
pi per la discussione in Parlamento di que­
sti cinque disegni di legge. Chiediamo inol­
tre di conoscere, se possibile, quale volu­
me di spesa prevedano questi cinque dise­
gni di legge per gli anni 1982, 1983 e 1984; 
perchè è vero che la tranche per il 1982 po­
trebbe essere 400 miliardi ma il piano a 
medio termine ne prevede settecento . . . 

P A T R I A R C A , sottosegretario di 
Stato per la marina mercantile. Si tratta di 
1.200 miliardi nel triennio. 

B E N A S S I . D'accordo. Ma noi chie­
diamo al Ministro della marina mercantile 
quale sia il volume di spesa per i singoli anni 
in quanto riteniamo che anche questo dato 
avrebbe un suo valore per poter interveni­
re celermente. 

Un altro tema di particolare rilievo è quel­
lo rappresentato dalla Fincantieri. Per di-
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scutere un bilancio della Marina mercanti­
le abbiamo bisogno di conoscere non sol­
tanto elementi di carattere generale e par­
ticolare relativi alla Finmare: abbiamo bi­
sogno di conoscere anche quelli relativi al­
la Fincantieri, nei confronti della quale lo 
stato di sottocapitalizzazione sembra totale; 
dove il rapporto tra mezzi propri e indebi­
tamenti è da 1 a 99. E la conferma di ciò 
la troviamo leggendo il bilancio di eserci­
zio del 1980-1981 della stessa Fincantieri; co­
sì come un'ulteriore conferma è rappresen­
tata da uno stato d'indebitamento di oltre 
900 miliardi, di cui 500 a breve. 

Allora, come s'intende intervenire in que­
sta direzione? Il Parlamento ha deciso — 
non tanto per ripianare dei debiti ma per 
risanare delle realtà — l'attribuzione di un 
determinato fondo di dotazione all'IRI. Noi 
vorremmo perciò avere degli elementi per­
chè, se da un lato è vero che è richiesta una 
valutazione del Ministero delle partecipazio­
ni statali — così come la questione delle 
opere marittime è di competenza del Mini­
stero dei lavori pubblici — è altrettanto vero 
che, se abbiamo a che fare con un Ministero 
che si trova in un certo senso ad operare in 
mezzadria con tutta una serie di altri dica­
steri, indubbiamente, per dare una valuta­
zione responsabile, necessitano di tutti que­
gli elementi che sono di pertinenza di altri 
Ministeri. 

P A T R I A R C A , sottosegretario di 
Stato per la marina mercantile. Anche in 
questo caso, quindi, ci vuole il Dipartimen­
to ministeriale. 

B E N A S S I . Dopo arriverò anche a 
questo discorso. Ad ogni modo, per quan­
to concerne la cantieristica, sia che la si 
esamini dal punto di vista della domanda 
— nonostante che esistano in proposito del­
le serie possibilità — sia che la si osservi 
dal lato dell'offerta, non esiste una propo­
sta che faccia intravvedere uno sbocco po­
sitivo. Ritengo che l'impegno sul quale oc­
corre oggi far leva siano appunto, come di­
cevo, il piano di settore, le leggi di sostegno. 

Un altro punto sul quale pensiamo deb­
ba farsi leva è costituito dai lavoratori dei 
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cantieri. Essi rappresentano una garanzia, 
una certezza, perchè non consentiranno che 
avanzi una linea di degrado ulteriore dello 
stato della cantieristica. Il loro impegno, la 
loro iniziativa unitaria saranno tali da co­
stituire un indubbio contributo per l'azione 
che in Parlamento verrà fatta a sostegno di 
quegli obiettivi che prima ricordavo. 

Quindi, questo punto fermo noi lo rite- ' 
una toccasana: siamo aperti ad un confronto. 

Voglio concludere il mio intervento con 
le questioni sollevate anche nella relazione; 
in modo particolare quella relativa alla sor­
te del Ministero della marina mercantile. Vi 
sembra che dopo quello che ho detto si 
possa pensare di lasciare le cose come so­
no? Tra l'altro, non è la prima volta che ne 
parliamo, e voi conoscete le nostre proposte. 
Ovviamente non pensiamo che esse siano 
una toccasana; siamo aperti ad un confronto. 
Ma siamo profondamente convinti che, se 
va avanti una linea di programmazione, di 
impegno per affrontare questi problemi in 
un'ottica unitaria, vi sia spazio per un Mini­
stero unico. Diversamente i rimedi potreb­
bero essere peggiori e provocare guai an­
cora maggiori. Ma voglio essere estrema­
mente chiaro in materia: non si tratta di 
vedere il problema in termini di ripartizio­
ne del potere tra ministri o ministeri; si 
tratta di ipotizzare un Ministero che dia 
delle risposte unitarie ad una politica uni­
taria nel settore dei trasporti. 

Conseguentemente, il problema, prima an­
cora che tecnico, è politico. Ed allora: o 
c'è adesione a questa scelta di carattere 
politico — e, di conseguenza, ci può essere 
una scelta anche sul piano operativo di un 
certo tipo —; oppure non c'è, ed allora la 
scelta non può non essere respinta da noi. 
Da parte nostra c'è invece un impegno a con­
tinuare in questa direzione perchè siamo con­
vinti che un Ministero in tali condizioni non 
possa andare avanti: non sappiamo come 
possa funzionare, come possa essere porta­
tore di una cena politica. E tutto ciò- a dan­
no, come ho avuto modo già di sottolinea­
re, anche di uomini professionalmente ca­
paci che potrebbero e dovrebbero essere uti­
lizzati in altro modo. 

Questi discorsi, tuttavia, non sono vali­
di soltanto per il Ministero della marina 
mercantile; li abbiamo fatti anche per i 
Lavori pubblici, le Partecipazioni statali, la 
Cassa per il Mezzogiorno: si tratta di una 
linea, non di una scelta di carattere tecni­
co. È una linea politica che riteniamo cor­
risponda agli interessi delle categorie e del 
Paese. 

Il nostro giudizio sul bilancio, perciò, al­
la luce di quanto ho detto, non può che es­
sere fortemente critico e non possiamo ac­
cogliere, ovviamente, l'invito ad esprimerci 
favorevolmente sulla tabella, rivoltoci dal re­
latore al termine della sua esposizione. Gra­
zie. 

P R E S I D E N T E . Prima di dare 
la parola al senatore Fermariello, desidero 
informare il senatore Benassi che l'impegno 
del Ministro di mantenere la Conferenza del 
mare di novembre, a Napoli, trova conferma 
nel fatto che stanno già arrivando gli inviti. 

F E R M A R I E L L O . Stiamo esa­
minando in pratica l'ultimo bilancio allo 
esame dell'8a Commissione, per cui il col­
lega Tonutti, a questo punto, avrà un qua­
dro complessivo dei vari orientamenti del­
la maggioranza e dell'opposizione. Ci augu­
riamo che questo quadro serva a dare un 
parere sul disegno di legge finanziaria che 
sia adeguato agli orientamenti che sono qui 
emersi. 

Su questo stato di previsione, come ha det­
to il senatore Benassi, che si è soffermato in 
dettaglio sulla tabella, il nostro voto chiara­
mente è contrario. È contrario non soltan­
to per ragioni specifiche e di merito, alle 
quali si è fatto già riferimento, ma anche 
per ragioni di carattere generale. 

Debbo dire che è singolare l'atteggiamen­
to della maggioranza, che, nel corso del 
dibattito sulle quattro tabelle, ha espresso 
obiezioni di fondo e poi è giunta a proporre 
il voto favorevole. È singolare perchè il voto 
favorevole è dettato non dal merito, ma da 
questioni di altra natura. Ecco perchè ho 
parlato di ragioni di merito, specifiche e 
generali. Ora, nell'ambito dello specifico, 
come ha detto il senatore Benassi su que­
sta tabella, siamo difronte al fatto che il 
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bilancio della Marina mercantile prevede per 
la parte corrente, una spesa di 458 miliardi 
che si pensa sarà realizzata al 44 per cento. 
Sicché, tutto il movimento del Ministero ruo­
terà, grosso modo, intorno ai 200 miliardi. 

Per quanto riguarda i cantieri, come ha 
ricordato il collega Benassi, su una previsio­
ne necessaria per finanziare il Piano della 
cantieristica di 1.200 miliardi, che il mini­
stro De Michelis ha confermato in Commis­
sione bilancio ed in Aula, sebbene abbia 
chiesto un rinvio circa la copertura finanzia­
ria dei cinque disegni di legge appunto in 
relazione al finanziamento del Piano, che 
cosa prevede la categoria 12 della tabella? 
Prevede una spesa di 172 miliardi, che si rea­
lizzerà al 28 per cento. Grosso modo, sia­
mo, per quanto riguarda cantieristica e cre­
dito navale per l'anno 1981, ad una spesa 
che si può prevedere in 50-55 miliardi. Per 
cui, il discorso relativo alla discussione ra­
pida delle cinque leggi applicative della can­
tieristica, se non muta qualcosa nella so­
stanza della tabella e del disegno di legge 
finanziaria, è un discorso vano. Bisogna es­
sere seri, perchè è inutile che discutiamo del 
piano della cantieristica e dei cinque provve­
dimenti applicativi di questo piano quando 
sappiamo che fino a questo momento vi sono 
per la copertura soltanto 50 miliardi. 

Per quanto riguarda il discorso delle 
sovvenzioni alla Finmare, si prevede una spe­
sa di 245 miliardi, che si realizzerà al 3 per 
cento. Sicché anche qui siamo ad una pre­
visione di spesa di 80 miliardi; per cui, 
tutti quei problemi che sono stati qui sot­
tolineati hanno un fondamento. In questo 
contesto, il discorso del risanamento e del­
la gestione della Tirrenia, con tutte le al­
lusioni che sono state fatte a questo ri­
guardo, è un discorso che non è stato af­
frontato perchè sappiamo che il program­
ma 1981-1985 per la Tirrenia è la ripetizio­
ne meccanica del programma del quinquen­
nio precedente. 

Allora, per quanto concerne la situazio­
ne dei mari interni, siamo di fronte, in so­
stanza, ad una flotta insufficiente e obso­
leta, con tutti i guai che stiamo verifican­
do. Basta sentire i giornali-radio a proposi­

to di Lampedusa, di Pianosa, delle Eolie, 
eccetera. 

Per quanto riguarda, poi, le strutture por­
tuali, esse si rivelano sempre più inadegua­
te al nuovo naviglio della Tirrenia e della 
Fincantieri, in generale; per cui le vecchie 
strutture portuali non reggono all'urto del 
tonnellaggio del naviglio per la navigazio­
ne interna, che si è cospicuamente appesan­
tito. Stiamo assistendo al crollo di varie 
banchine. Sono crollate le banchine di Poz­
zuoli, per sette metri, di Procida e di Ischia. 
Ogni due mesi abbiamo un crollo delle ban­
chine che debbono fronteggiare la naviga­
zione interna. A questo riguardo abbiamo 
sentito cose importantissime circa il risa­
namento e gli interventi di merito. Ma che 
parliamo a fare di strutture portuali o di 
altro quando abbiamo già esaminato la ta­
bella relativa ai lavori pubblici? 

Non parliamo, poi, del personale. È stato 
già detto dal collega Benassi che in tutto, 
tra civili e militari, si hanno 1.426 addetti 
in tutt'Italia. Siamo allo squallore. 

Riguardo alla tabella, come facciamo ad 
affrontare in termini positivi il discorso 
di un voto favorevole, tanto più che sia­
mo all'opposizione? Questo è il problema di 
merito. La maggioranza, siccome è maggio­
ranza, deve votare a favore e voti a favore, 
ma, collega Gusso, ci si deve rendere conto 
che l'imbarazzo per noi è enorme. 

G U S S O , relatore alla Commissione. 
Magari vi avessi messo in inbarazzo! 

F E R M A R I E L L O . Vi sono, poi, 
motivi di carattere generale. Anche se questa 
non è la sede più adatta per fare riferi­
menti di questo tipo, vorrei in ogni caso 
sottolineare il fatto che ci troviamo di fronte 
a novità qualitative derivanti dai processi 
economici internazionali e dall'impatto che 
l'inflazione ha avuto sull'economia italia­
na. Siamo di fronte a varianti qualitative, 
ne abbiamo parlato in tante sedi. Rispetto 
a queste varianti qualitative l'intervento eco­
nomico del Governo dovrebbe essere più 
o meno adeguato; un intervento che pre­
supponga la censura di alcune strozzature 
ed un qualche tentativo, anche iniziale, di 
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cambiamento rispetto ad alcune logiche di 
politica economica. Questo si dovrebbe ri­
chiedere all'attività economica del Gover­
no, se ci fosse una maggiore coerenza ne­
gli interventi. Che la situazione sia vera­
mente allarmante e veramente drammati­
ca, tanto che a questo punto non si capi­
sce che cosa accadrà nel nostro Paese, è as­
sodato. Siamo giunti a livelli di inflazione 
molto alti; le percentuali dei tassi recessivi 
sono aumentate come pure sono aumentati i 
livelli di deficit e di indebitamento pubblico, 
quelli degli interessi passivi e della disoccu­
pazione; siamo di fronte ad un quadro — ave­
va ragione La Malfa quando esprimeva certe 
sue preoccupazioni — che non può non allar­
mare. È chiaro ohe o questo quadro si affran­
ta con un minimo di programma, che abbia 
una sua organicità, o necessariamente si va ai 
due tempi: si va ad un intervento che prevede 
una manovra finanziaria e monetaria fin­
che è possibile e poi all'intervento sulle stroz­
zature, quando sarà. Inutile perdere tem­
po nei rapporti con i sindacati; questo pro­
blema esploderà nelle prossime ore. Se non 
si arriva a processi di programmazione, lo 
sbocco non può che essere questo, e se 
si arriva alla politica dei due tempi, non 
sarete più in grado di prospettare una li­
nea di sviluppo — tanto è vero che parlate 
di « sviluppo zero » — senza la quale non po­
trete affrontare neanche la manovra finan­
ziaria e monetaria. Ma siccome abbiamo bi­
sogni del massimo rigare nella spesa cor­
rente, come fate ad affrontare questo te­
ma se dal punto di vista della prospettiva 
indicate « sviluppo zero », se dal punto di vi­
sta della recessione non dite nulla in quan­
to manca un programma organico? Questo 
discorso sarà affrontato in Aula ed i colle­
glli della maggioranza dovranno esprimere 
la loro opinione, quindi avremo moda di ri­
prenderlo. 

Il Governo si è limitato a predetermina­
re il famoso « tetto » di 50.000 miliardi. 
Ora, non è che siamo contrari ad un tet­
to. Però ormai sappiamo con sufficiente chia­
rezza che ci troviamo difrante ad una certa 
approssimazione nella fissazione di questo 
tetto, dal momento che una serie di ele­
menti economici che avrebbero dovuto pre-
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figurare il ragionamento che sta alla base 
dello stesso, stanno vacillando. Per cui, la 
contestazione del tetto, qualitativamente è 
legittima; si tratta di scendere nel merito 
per capire come si è giunti ad esso, quali 
sprechi siano stati eliminati, oppure quali 
spese, effettivamente rinviabili, siano state 
rinviate e quali no. Abbiamo bisogno di un 
esame di merito (che, per la verità, nel corso 
della settimana abbiamo cercato di fare in 
questa Commissione), perchè le risposte da­
te dal Governo rispetto ai « tagli » hanno 
creato qualche perplessità non solo in noi ma 
anche nella maggioranza. 

Bisogna perciò essere conseguenti. Per 
quanto riguarda i tagli alla spesa dei Co­
muni, ad esempio, è evidente che si aggrava 
il divario Nord-Sud. È inutile che l'onore­
vole Signorile affermi, in sede congressuale, 
che bisogna affrontare le compatibilità me­
ridionalistiche nel programma di Governo. 
Sono chiacchiere! Un ministro non può affer­
mare una cosa del genere, visto che la spesa 
pubblica avrà ripercussioni negative proprio 
sul Mezzogiorno! 

Per quello che riguarda il problema del­
la previdenza, come quello della sanità, tut­
ti hanno espresso le proprie opinioni. Ho 
letto i giudizi espressi dalla Commissione sa­
nità riguardo, per esempio, ai tagli sulla poli­
tica sanitaria, con particolare riferimento al 
termalismo. A Castellammare abbiamo un 
problema di questa natura veramente dram­
matico. Vi sono sprechi, vi sono malversazio­
ni: cosa si fa? Sic et simpliciter si taglia una 
intera voce che sorregge l'economia di im­
portantissimi centri d'Italia. E siccome que­
sto non regge, la maggioranza dice che non 
può passare; dopo di che, come se niente fos­
se, andiamo all'approvazione di questo o quel 
bilancio senza una proposta di merito. Ma, 
allora, perchè parliamo di questo cose? 

Ho notato inoltre che la stessa maggio­
ranza, anche in questa Commissione, avan­
za altre richieste d'investimento. Ho letto 
l'ordine del giorno in materia di politica 
del suolo; si è parlato di aumentare l'inve­
stimento per Civilaviia. Ma poi, che casa 
si fa? Si approva il bilancio a maggioranza, 
e il problema resta. 
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Per quanto riguarda le entrate, poi, la 
maggioranza non fa alcuno sforzo per ve­
dere se è possibile agire su di esse in qual­
che maniera, dal momento che è presumi­
bile che, in rapporto ai processi inflazioni­
stici, si venga a gravare ulteriormente sui 
redditi fissi; probabilmente, in rapporto ad 
altre voci, si potrebbe prevedere una qual­
che entrata più consistente. Noi abbiamo 
cercato di fare qualcosa in materia ed ab­
biamo proposto, in Aula, delle soluzioni. 
Ma non è che la maggioranza — a propo­
sito della Civilavia — manifesti la volontà 
di investire proponendo nel contempo uno 
specifico tipo di entrata; siamo sempre al­
la approssimazione ed è presumibile che 
tutte le risposte negative che verranno da­
te alle varie domande si scaricheranno nuo­
vamente sul ministro Andreatta. 

Per quanto riguarda gli investimenti, la 
8a Commissione del Senato è coinvolta a 
pieno titolo e grandissima è, al riguardo, la 
responsabilità del collega Tonutti, che è stato 
incaricato di estendere il parere sul dise­
gno di legge finanziaria. Non so infatti quali 
saranno i risultati perchè, senza program­
mazione, l'obiettivo della qualificazione del­
l'apparato produttivo non lo raggiungerete 
e, quindi, andrete a sbocchi recessionisti, 
senza riuscire a fronteggiare le spinte infla­
zionistiche. 

C'è però questa voce degli investimenti 
in conto capitale che, grosso modo, si ag­
gira sui 30.000 miliardi. Non capisco per­
chè non si faccia una verifica più attenta 
nel merito dei relativi stanziamenti. Se da 
un lato, infatti, è vero che molte spese so­
no slittate, dall'altro mi pare che molte delle 
leggi che intendete finanziare o delle spe­
se che volete affrontare sulla base di quei 
30.000 miliardi possano essere riviste. Ed 
allora, le richieste che si fanno potrebbero 
trovare, anche nell'attuale struttura del bilan­
cio, una possibile soddisfazione. Non conside­
rando per ora l'implicazione sul Mezzogiorno, 
giacché il collega Masciadri ha posto un pro­
blema di finanziamento delle spese d'im­
pianto della Civilavia... 

T O N U T T I . No, il senatore Mascia­
dri ha posto il problema, che verrà rece-
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pito, della copertura delle spese di gestio­
ne, degli stipendi della nuova ANAV. 

F E R M A R I E L L O . Se la questio­
ne ha un fondamento, bisogna saperlo per­
chè, a questo punto, possiamo annullare una 
spesa ritenuta non urgente nella gestione 
degli degli investimenti in conto capitale e 
indirizzarla verso questo problema. Se appu­
riamo la consistenza di questa richiesta del 
relatore, fin da adesso, a nome del mio Grup­
po, avverto che presenteremo in Aula un 
emendamento specifico: questo perchè è 
inutile individuare un problema come quello 
dell'organizzazione dell'ANAV senza trova­
re il modo per dargli una concreta soluzione. 
Può darsi benissimo, comunque lo speriamo, 
che con una emendamento si possa spostare 
una spesa da una voce ad un'altra. 

Per quanto attiene poi al più volte ricorda­
to Fondo per gli investimenti, devo rilevare 
che anche in questo caso esiste un problema 
di quantità. Si parlava, in un primo mo­
mento, come sapete, di 10.000 miliardi. Poi 
siamo scesi a 6.000; successivamente, la do­
tazione di cassa prevedeva 4.000 miliardi e 
di questi è stato detto che ne verranno 
spesi, grosso modo, 2.000. Volendo porre un 
problema riguardante la quantità, si è ipo­
tizzato come possibile, attraverso un inter­
vento più rigoroso su alcune voci della spesa 
corrente, un aumento delle risorse che servo­
no per gli investimenti. 

L'altra questione che deve essere posta 
all'attenzione dell'8a Commissione, oltre a 
quella della scomposizione del Fondo, è quel­
la della prefigurazione dell'uso di questo Fon­
do. Non possiamo assistere alla buffonata 
delle dichiarazioni-stampa che ogni mattina 
siamo costretti ad ascoltare alla radio e a 
leggere sui giornali, secondo le quali ogni 
ministro attingerà tutto da questo misera­
bile fondo: sia per i sussidi di disoccupazione 
nelle zone terremotate (che finiscono il 31 
dicembre), sia (siccome il ministro Di Giesi, 
che parla troppa, non ha fatto il famoso Pia­
no di servizio sociale) per fronteggiare la di­
soccupazione di massa in queste zone. Fra un 
mese e mezzo scade la discussione: che fa il 
ministro Di Giesi? Rinnova i sussidi o li bloc­
ca? E se non li blocca dove prende i soldi? 
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Lui sostiene che li preleverà dal Fondo di 
4.000 miliardi. 

Abbiamo sentito che servono soldi per 
la cantieristica, servono soldi per tutti. Lo 
stesso ministro Signorile, ieri, ha annunciato 
che vuole soldi per il Mezzogiorno. I 4.000 
miliardi — è stato detto al Congresso di 
Sorrento — sono pochi anche per il solo 
Mezzogiorno. Anche qui, pertanto, ricorre­
remo agli emendamenti, i quali si muo­
vono sulla linea della scomposizione del 
Fondo. 

À parte il problema dei disoccupati, che 
è un tema importante, chiederemo di scom­
porre questo Fondo tenendo presenti la can­
tieristica, le telecomunicazioni, l'energia, 
per certi aspetti i trasporti e l'edilizia. E su 
questo terreno andremo a scontrarci. 

Ora, a questo riguardo, c'è il problema 
concreto di rifinanziare la legge n. 457 del 
1978, perchè, come ha detto lo stesso Mini­
stro e come risulta dai verbali di questa 
Commissione, lo slittamento dei fondi ad 
essa assegnati, si ripercuote sul finanziamen­
to di un'annualità. 

Allora, su tali questioni noi presenteremo 
come Gruppo comunista emendamenti molto 
precisi. E siccome, come è stato detto, il gros­
so di questi emendamenti riguarda l'8a Com­
missione, quello che qui stiamo stabilendo 
non è cosa di poco conto. Infatti, a parte 
il tema dei disoccupati, stiamo parlando i 
di cantieristica, di un aspetto importante , 
delle partecipazioni statali, della casa, del­
l'attività edilizia e, per certi aspetti, di elet­
tronica. 

In questo momento io trascuro di af­
frontare il tema dei rapporti di lavoro, su 
cui bisogna arrivare anche con posizioni un 
po' più nette e più precise da parte di que­
sta Commissione. Ne parleremo quando, 
nel campo del lavoro portuale e marittimo, 
il Governo sarà pronto per farci discutere 
queste cose. Infatti, non si può tollerare, 
nel campo dell'attività del lavoro, una situa­
zione di disorganizzazione e parassitismo che 
continuamente crea conflitti. Su una cosa 
sola voglio soffermarmi, perchè ho letto 
le cose dette dal collega Masciadri: sui fer­
rovieri. E su tale questione voglio essere 
molto chiaro: preghiamo il Governo di dare 
in sede di Aula una risposta al quesito dei 
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ferrovieri; chiediamo che si tratti sui fer­
rovieri. Non si può affrontare il problema 
sic et simpliciter rinviando tutto, come ri­
sulta, al 1983. Come sapete, da domani 
comincia il caos sul terreno del trasporto 
pubblico in Italia. Si deve, quindi trattare 
subito con i ferrovieri e riawicinare le par­
ti. La posizione assunta dal Governo a que­
sto riguardo è destinata ad essere battuta. 
Questo è bene saperlo. Non si può spostare 
al 1983: un tema che si è aperato sin da 
ora e al quale bisogna dare una risposta. La 
nostra risposta, che qui vogliamo anticipa­
re, è che si deve subito aprire la trattativa 
con i ferrovieri. 

Concludo dicendo che siamo di fronte ad 
un quadro molto difficile. Un lavoro impro­
bo attende noi ed il Governo. Non so nep­
pure se riusciremo, poi, a fronteggiare le 
evenienze che la società ci porrà nelle pros­
sime settimane; per giunta, viene fuori una 
maggioranza piuttosto divisa. Noi abbiamo 
già detto che non facciamo questa battaglia 
sul bilancio per far cadere il Governo presie­
duto dal senatore Spadolini; escludiamo que­
sta ipotesi. Lo abbiamo dichiamato ufficial­
mente, anche perchè ci sono altri che lo 
stanno minando. 

G U S S O , relatore alla Commissione. 
Speriamo che possiate sostenerlo ancora. 

F E R M A R I E L L O . Lo sosterremo 
fino, all'inevitabile naufragio, perchè non 
vedo forze che possano sorreggerlo. Quindi, 
praticamente, lo stesso quadro politico non 
facilita la soluzione positiva dei tanti pro­
blemi che ci preoccupano. Cercheremo di 
portare avanti questa battaglia, equilibran­
dola tanto nel rigore della spesa quanto 
nella logica degli investimenti, per fare in 
modo che ci sia una risposta produttiva e 
di sviluppo alla drammatica situazione in 
cui ci troviamo. Se poi, attraverso questa 
battaglia, si otterrà anche un'evoluzione del 
quadro politico, questo è un argomento 
che fa parte non certo del dibattito di que­
sta Commissione, ma fa parte del nostro 
pensiero più organico sul tema che stiamo 
discutendo. 

Mi sono permesso di impostare il discorso 
in questi termini unicamente per fare in mo-
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do che il relatore e la maggioranza abbiano 
chiaro il tipo di battaglia che cercheremo 
di combattere in Aula sui temi che ho ricor­
dato, trattandosi sostanzialmente di materie 
che fanno capo al lavoro e alla responsabili­
tà di questa nostra Commissione. 

P R E S I D E N T E . Grazie, senatore 
Fermariello. 

Desideravo informarla che, per quanta ri­
guarda l'ANAV, noi affronteremo molto pre­
sto il problema. Ricordo, in proposito, l'ar­
ticolo 1 della legge istitutiva dell'Azienda au­
tonoma controllori di volo, il quale istituisce 
l'Azienda di assistenza al volo in attesa della 
riforma di Civilavia. Ora, poiché il provve­
dimento di riforma sarà posto all'ordine del 
giorno entro una decina di giorni, in quella 
sede affronteremo questo tema, che è di par­
ticolare importanza. Per cui, il discorso di­
venta molto lungo e non è questa la sede per 
addentrarsi in valutazioni. 

T O N U T T I . Prima di affrontare 
brevemente l'argomento della tabella del 
Ministero della marina mercantile, l'inter­
vento del senatore Fermariello mi impone 
alcune puntualizzazioni; anche in qualità di 
estensore del parere sul disegno di legge 
finanziaria. 

Tralascio il discorso di carattere gene­
rale sul problema delle scelte di fondo, an­
che perchè ritengo che questo sia di com­
petenza diretta della Commissione bilancio, 
prima, e dell'Aula poi. Alla Commissione 
bilancio dobbiamo dare un parere e que­
ste scelte dovranno essere fatte e discus­
se nel quadro generale in quella sede. Ed 
è giusto che sia così in quanto quella Com­
missione dispone di una visione comples­
siva e non settoriale come potremmo avere 
noi. 

Ritengo tuttavia che quanto detto dal sena­
tore Fermariello abbia un certo fondamen­
to dal momento che molte delle cose che 
ha ricordato interessano la nostra Commis­
sione. Così come bisogna dire, con tutta 
onestà, che molti degli argomenti eviden­
ziati dal senatore Fermariello sono stati 
da noi menzionati — lo ha fatto lo stesso 
relatore — al momento della discussione 
sul disegno di legge finanziaria. 

F E R M A R I E L L O . E, infatti, mi 
sono ricollegato proprio ai vari relatori in­
tervenuti. 

T O N U T T I . Nel testo del pare­
re, perciò, sottolineerò l'incongruenza della 
linea del Governo di privilegiare gli inve­
stimenti nei confronti dell'aumento delie 
spese di gestione e le scelte concrete pro­
poste. Al riguardo, però, debbo aprire una 
parentesi in quanto veniamo a toccare mol­
ti settori. Non intendo entrare nel merito 
del problema dei ferrovieri; tuttavia non 
vi è dubbio che si tratta di un problema di 
gestione; le stesse lamentele che vengono 
mosse, relativamente alla funzionalità, an­
che alla struttura del Ministero della ma­
rina mercantile, in termini astratti, portano 
all'aumento delle spese di gestione. Biso­
gna distinguere, nell'ambito delle spese di ge­
stione, quelle necessarie per far funzionare 
una struttura. Perciò, il discorso riguarda le 
spese di investimento. Un capitolo a parte 
è quello relativo all'ANAV: si tratta di una 
spesa di gestione, ma l'Azienda è appena 
costituita, quindi ha una sua particolare si­
tuazione di novità e, di conseguenza, non 
avendo un tipo di prospettiva ancora con­
solidato, praticamente i problemi riman­
gono aperti. Vedrà poi la Commissione bi­
lancio se si tratta di 54 miliardi o meno, o 
se praticamente si tratta di preoccupazioni 
senza fondamento. 

Ritornando al discorso iniziale, desidero 
dire che, appunto, nel parere sottolineerò 
senz'altro l'incongruenza tra quella che è 
la linea del Governo per quanto attiene al­
la spesa per investimenti e lo slittamento, 
per esempio, per quanto riguarda le tran­
ches delle leggi pluriennali di alcune voci 
per noi significative; in modo particolare, 
lo slittamento dei 300 miliardi per l'edilizia 
residenziale. Con ogni probabilità, certi 
slittamenti sono fatti in funzione e in re­
lazione alla possibilità di spesa. 

Proprio su questo aspetto si potrebbe 
trovare una risposta a quanto diceva il se­
natore Fermariello: e cioè che in quei 36.000 
miliardi di spesa in conto capitale potreb­
bero esserci delle voci che non rivestono 
una particolare urgenza e quindi ci potreb-
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be essere la possibilità ancora di qualche 
slittamento per comprendervi altre cose. 
Conseguentemente, però, non possiamo criti­
care il metodo dello slittamento, perchè, se 
lo vediamo in termini astratti, esso può 
rappresentare una risposta proprio a quan­
to sostiene il senatore Fermariello. Men­
tre io dico che non ha una logica far slit­
tare i 300 miliardi della casa, dal momento 
che questo è un problema prioritario. 

F E R M A R I E L L O . D'accordo. 
I 

T O N U T T I . Per quanto riguarda il 
secondo punto, cioè il Fondo di 6.000 miliar­
di, nel parere sottolineerò la necessità che 
il Governo dia una più dettagliata infor­
mazione sia sulle modalità d'intervento re­
lative alla destinazione del Fondo, sia sui 
settori d'intervento perchè, data la sua ge­
nericità, il Fondo si può prestare a essere 
utilizzato per la copertura di iniziative, an­
che parlamentari, le più svariate. E, richia­
mandosi alla diretta responsabilità del Go­
verno nel proporre gli interventi — perchè 
è lui la guida della politica economica e, 
quindi, deve direttamente impegnarsi a fa­
re delle scelte — attraverso il Fondo d'in­
vestimento, in coerenza con la linea di poli­
tica economica annunciata, la Commissione 
ha indicato alcuni settori di particolare rile­
vanza che devono essere tenuti presenti nelle 
valutazioni del Governo: il completamento 
della ricostruzione delle zone terremotate 
del Friuli che, con la scadenza al 31 dicem­
bre 1981 degli stanziamenti, si trovano nel­
la drammatica situazione di interrompere 
lo sforzo fin qui attuato; il finanziamento 
delle leggi per l'industria cantieristica e per 
il credito navale, sulle linee del piano di set­
tore presentato al Parlamento; le iniziative 
nel settore dell'edilizia residenziale, in re­
lazione alle nuove esigenze finanziarie, in 
conseguenza delle nuove decisioni del Go­
verno; gli interventi per il risanamento tec­
nico-economico delle ferrovie in concessio­
ne, essendo del tutto insufficienti gli stan­
ziamenti previsti dal Fondo speciale del bi­
lancio e gli interventi in relazione al Piano 
energetico e, in particolare, all'approvvigio-
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namento di carbone, con particolare riferi­
mento, quindi, al settore portuale. 

Poi inserirò il discorso dell'ANAV; non 
solo per ragioni formali, in quanto solle­
vato in Commissione, ma anche per un mo­
tivo sostanziale: perchè, se esiste il pro­
blema di uno scoperto di questo tipo, il 
Governo deve rendersene conto, altrimenti 
avremo il trasporto aereo paralizzato. 

Non menzionerò le telecomunicazioni per­
chè, a mio avviso, non esiste un problema 
d'investimento per questo settore a livello 
di bilancio dello Stato: interessa infatti le 
Partecipazioni statali e i fondi di dotazione. 

Il discorso relativo ai ferrovieri non lo 
affronterò in quanto non attiene alla legge 
finanziaria ma all'orientamento generale e 
alla tabella dei trasporti dove, d'altro canto, 
si fa cenno anche a questo tema. 

Ora, a parte i problemi di carattere ge­
nerale, per i quali si può benissimo fare un 
approfondimento in altra sede e discutere 
certe affermazioni del senatore Fermariel­
lo, che nell'impostazione di carattere gene­
rale possono essere anche condivise, a par­
te questi problemi, dicevo, sul piano della 
coerenza del nostro lavoro di questa setti­
mana — che va dalla relazione sul disegno 
di legge finanziaria alle relazioni ed alla di­
scussione sulle tabelle — possiamo trarre 
una conclusione. 

Con questo, vorrei molto sinteticamente 
arrivare ad una osservazione sul bilancio 
della Marina mercantile. Anche io ringra­
zio il relatore; non l'ho sentito, ma ho let­
to il resoconto ed ho visto i punti che ha 
toccato. Anche l'intervento del senatore Be­
nassi è stato notevole ed importante, e su 
alcuni punti, che mi trovano consenziente, 
vorrei che il Ministro della Marina mercan­
tile mi fornisse spiegazioni. 

C'è il discorso della Finmare, che questa 
Commissione, nella passata legislatura, ha 
affrontato a fondo, sia con indagini cono­
scitive, sia con audizioni ed iniziative co­
noscitive su tutti i problemi. Il relatore ha 
fatto riferimento agli stanziamenti e al rap­
porto tra stanziamenti, residui e cassa, per 
cui nel 1982 verrano erogati 220 miliardi 
e non — come diceva il senatore Ferma­
riello — un terzo di 220. Si tratta di una 
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concretamente, e non essendoci la paralle­
la voce sul fondo globale del 1982 bisogna 
che si faccia ricorso ai famosi 6.000 miliar­
di che sono una speranza per tutti. 

frazione di 700 miliardi, cioè un terzo della 
competenza più i residui. 

Ora, trattandosi solo di problemi di trasfe­
rimento, pongo il problema se di fronte ad 
un impegno di competenza di 500 miliardi 
e a residui di 207 — noi diamo una eroga­
zione di 220 miliardi — la Finmare abbia 
bisogno di questi soldi o no. Perchè, se ne 
ha bisogno, allora va ad indebitarsi e cre­
scono gli interessi passivi. Quindi, il discorso 
dei trasferimenti deve essere opportunata-
mente valutato. Capisco la situazione gene­
rale del Paese e la situazione delle casse 
dello Stato, ma in effetti qui si va ad una 
perdita potenziale, perchè i trasferimenti 
alla Finmare sono spendibili immediatamen­
te. O la Finmare non ha bisogno di finan­
ziamenti, ed allora 500 miliardi di compe­
tenza sono troppi; o ne ha bisogno, ed al­
lora non si capisce perchè su 700 miliardi 
di credito noi diamo soltanto 200 miliardi 
e gli altri 500 debbono andare a debito, fa­
cendo crescere gli interessi passivi. 

Ritengo così di sottolineare la richiesta 
fatta dal collega Benassi circa la necessità 
che il Ministro, al momento in cui lo riterrà 
opportuno, d'accordo con la Presidenza della 
Commissione, faccia il punto sulla situazione 
della Finmare; specialmente sull'attuazione 
della legge n. 684 e del regolamento rela­
tivo, che prevede anche un controllo par­
lamentare su tutta la politica nei confron­
ti delle linee a preminente interesse nazio­
nale. Dopo due o tre anni che ne parliamo, 
deve essere una puntualizzazione importante. 

Per quanto riguarda la cantieristica, noi 
riteniamo che non possa essere affrontata 
una discussione sul Piano, signor Ministro, 
se vicino al Piano non abbiamo le scelte 
concrete di politica economica e di inter­
venti. Il Piano ci farebbe solo perdere tem­
po, se lo discutessimo da solo. Bisogna, in­
vece, discutere entrambe le questioni con­
temporaneamente. 

Prendiamo atto che nel Piano a medio 
termine ci sono degli impegni; prendiamo 
atto che il Ministro ha già pronti gli stru­
menti legislativi, che sono in fase di concerto 
e che arriveranno alla nostra attenzione, ma 
sottolineiamo in questa sede che il problema 
della cantieristica deve essere affrontato 

B E N A S S I . Lei è d'accordo sulla ri­
partizione prevista dal Piano a medio ter­
mine? 

T O N U T T I . Non posso dare un giu­
dizio sulla ripartizione, che prevede 700 mi­
liardi nel 1982, perchè non conosco esatta­
mente l'esigenza dei cantieri; ma penso che 
il Ministro su questa posizione potrà dare 
la sua valutazione e le sue indicazioni. 

Per quanto riguarda il credito navale, 
non possiamo pensare ad uno sviluppo dei-
la cantieristica senza che esista contempo­
raneamente una legge sul credilo navale. 
Praticamente, si tratta di due elementi che 
sono collegati strettamente. 

In proposito, chiedo al Ministro se è pos­
sibile innovare il metodo di intervento di 
finanziamento. Sappiamo che da parte del 
Ministro del tesoro, nel decretolegge nu­
mero 295, che poi è decaduto, era stata 
proposta la riforma del credito agevolato. 
So che il Ministro del tesoro sta predi­
sponendo un nuovo progetto di legge ove si 
prevede che si diano i contributi indipen­
dentemente dall'operazione finanziaria, per­
chè l'aggancio al tasso di riferimento com­
porta l'impossibilità di operazione finanzia­
ria da parte degli istituti bancari. 

Noi avevamo già affrontato il problema 
tre anni fa e ci eravamo fermati trattando­
si di un tema che interessava la riforma di 
tutta la struttura del credito agevolato. Se, 
intanto, va avanti la legge generale va bene, 
ma nel frattempo, se si fa la legge per il 
credito agevolato, si faccia questa innova­
zione, se non altro per il credito navale. 

Quindi, c'è la necessità di svincolare i con­
tributi dalla operazione finanziaria. Questo 
comporterà l'agevolazione e lo snellimento 
delle procedure, ma anche la risposta al di­
scorso del finanziamento. Infatti, l'armatore 
fa il suo piano finanziario; sa che lo Stato 
gli dà tanto, lo negozia come vuole, e non è 
vincolato al discorso dell'operazione finan-
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ziaria, che ha fatto slittare il problema del 
credito stesso per anni. 

Un altro problema — e poi mi avvio ver­
so la chiusura — è quello dei porti. Non 
voglio sottolineare il discorso dei porti sul 
piano degli investimenti nel settore portuale 
e nei rapporti con il Ministero dei lavori 
pubblici, non voglio parlare dei programmi 
che vanno a rilento e delie procedure; mi ri­
chiamo alla legge 6 agosto 1974, n. 366, che, 
per quanto riguarda i rapporti con gli enti 
portuali circa gli investimenti, aveva snel­
lito le procedure. Due anni fa avevamo pro­
posto che per il Piano triennale per le opere 
marittime fossero applicate le procedure 
della legge n. 366: poi, in sede di esame del 
disegno di legge finanziaria la Commissio­
ne bilancio se ne è disinteressata. Ma quella 
era una procedura che avrebbe snellito di 
molto le spese per investimenti. 

Quindi, a parte questo — che si potreb­
be anche risolvere, signor Ministro, con una 
certa iniziativa abbastanza facile in quanto 
basta applicare la legge n. 366 anche per le 
nuove opere a carico del Ministero dei la­
vori pubblici — vorrei porre l'accento sui 
porti, dal punto di vista degli enti portuali, 
specificatamente per quanto riguarda il loro 
stato di insolvenza. 

Ci sono degli enti portuali che versano in 
una situazione finanziaria veramente disa­
strosa. Ce ne sono alcuni che beneficiano del 
contributo dello Stato (e penso a Genova, a 
Trieste, a Savona) ed altri che non ne bene­
ficiano (come, per esempio, quello di Vene­
zia). Ritengo che sia un problema che vada 
assolutamente affrontato in termini orga­
nici e con urgenza. A questo punto non so 
se sia bene mantenere gli enti portuali o 
meno; potrebbe venire anche il dubbio che 
sia meglio sopprimerli, visto come vanno 
le cose là dove non ci sono: basti pensare 
ai porti di Livorno, Ancona e Ravenna. 
Tuttavia, non si può lasciare un ente, che 
non dispone di alcun patrimonio e non ha 
alcuna autonomia, in una situazione di ten­
sione continua. 

Volendo abbozzare un'analisi delle cause 
che hanno provocato e provocano queste 
conseguenze finanziarie, si può considerare 
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il problema delle tariffe, del lavoro portua­
le, degli investimenti: è un tema vasto, che 
implica considerazioni complesse. Ecco per­
chè deve essere affrontato seriamente, altri­
menti ci troveremo nella malaugurata situa­
zione di dover fronteggiare tensioni fortis­
sime. Penso a Trieste, per esempio, dove si 
parla di deficit notevoli. 

Su questo punto, perciò, esiste un proble-
i ma di rapporto tra spese di gestione, traf-
' fico e produttività, che esige una risposta del 
, Governo. 
j Un altro tema che volevo porre in eviden-
i za è quello del rapporto tra trasporto e scel-
| te sul Piano energetico, in relazione al Piano 
| carbone, per il quale esistono problemi di 
! investimento nelle strutture portuali. Infat­

ti, se oggi si parla di 5 milioni di tonnel­
late di carbone, fra cinque anni si parlerà 
di 30-35 milioni di tonnellate e la maggior 
parte arriveranno via mare. Conseguente­
mente, il problema del sistema portuale in 
relazione all'organizzazione — e questo di­
scorso riguarda i tre poli — deve essere 

| visto nel quadro complessivo della program­
mazione energetica. Ci riempiamo, infatti, 
tanto la bocca con questa soluzione del 
carbone ma, allorché cerchiamo di capire 
di quanto ne abbiamo bisogno, ci dobbiamo 
rendere conto che non abbiamo la possibi­
lità di sbarcarlo. Esistono i nodi dei porti, 
dei fondali, delle navi; e, a proposito delle 
navi, il discorso si collega alla spinta della 
domanda interna per la cantieristica. 

Allora, per non parlare solo in termini 
astratti (perchè è troppo facile dire che esi­
ste un problema), vorrei sapere se c'è un 
ente, un organismo, qualcuno che pensi al 
coordinamento di queste iniziative sul pia­
no delle priorità e dei tempi. Ora come ora 
non si sa assolutamente niente. Si parla di 
questo Piano praticamente da sette, otto anni 
e, quando arriverà il momento di sbarcare 
tutto questo carbone, al Ministero della ma­
rina mercantile verrà rimproverato di non 
aver fatto niente! 

M A N N I N O , ministro della marina 
mercantile. Il ministro Marcora, che sa in 
genere molte cose, ha già comunicato tutto. 
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T O N U T T I . Sono del parere che, di 
fronte ad enunciazioni programmatiche, è 
necessario che chi ha responsabilità in de­
terminati settori, strettamente connessi alla 
funzionalità di queste enunciazioni, fornisca 
una risposta concreta. Altrimenti il proble­
ma diverrebbe veramente grave in quanto, 
di fronte all'impossibilità di reggere le mo­
vimentazioni che verosimilmente si avran­
no, continueremo ad importare petrolio! 

Un'ultima riflessione attiene al provve­
dimento sulla programmazione portuale, che 
giace alla Camera dal 1976. Siccome quel 
provvedimento considera soltanto la parte 
programmazione e non quella relativa al la­
voro portuale, chiedo al Ministro della ma­
rina mercantile se non ritenga opportuna una 
iniziativa governativa per legare organica­
mente i due aspetti, al fine di risolvere il 
problema della produttività dei nostri por­
ti. Grazie. 

P R E S I D E N T E . Poiché nessun altro 
domanda di parlare, dichiaro chiusa la di­
scussione generale. 

G U S S O , relatore alla Commissione. 
In primo luogo, un doveroso ringraziamen­
to agli intervenuti nel dibattito e, in modo 
particolare, al senatore Benassi per l'ampia 
panoramica fatta e per le questtioni sollevate, 
su molte delle quali — non ho nessuna dif­
ficoltà a dichiararlo — sono d'accordo. E, 
d'altro canto, è difficile non essere d'accordo 
con l'analisi fatta sui mali di cui soffrono la 
marineria italiana e il sistema marittimo in 
genere nel nostro Paese. Noi non siamo una 
area forte. I nostri porti si trovano in que­
sta condizione nonostante gli investimenti 
effettuati. Le nuove tecnologie, il rapporto 
fra navi e merci, i problemi inerenti alla con­
ference, pongono temi assai delicati e diffi­
cili sui quali si può convenire. 

Non ho capito molto bene, però, la terapia 
che viene suggerita per guarire questi mah. 
Perchè, se è vero che siamo deboli nel set­
tore marittimo ci siamo mai posti il proble­
ma della concorrenza a l a quale siamo assog­
gettati come marineria, come flotta — pub­
blica o privata — italiana? E non si tratta 
solo della concorrenza delle bandiere ombra, 

ma anche delle bandiere di altre nazioni, sia 
dell'Est che del Sud-Est; i paesi dell'Est eser­
citano forme di dumping molto accentuato. 

Tutto il mondo, poi, è stato colpito, ed 
anche noi, dalle oscillazioni del dollaro. C'è 
una notevole gamma di motivi che potrebbe­
ro giustificare i guai di cui soffe la nostra 
marineria. 

Mi diletto ogni tanto a fare un viaggetto 
e proprio un mese fa ho visitato minuziosa­
mente i porti di Anversa, di Rotterdam e di 
Amsterdam. Sono porti municipali: non sono 
porti statali, né autonomi. Se guardiamo agli 
organici di questi tre porti vediamo che nel­
l'organico c'è il direttore del porto e molto 
poco personale, come ho già avuto modo di 
dire, però ho notato una dinamicità che tra 
noi è sconosciuta. Conoscono tutto ciò che 
avviene nel mondo, forse più di quanto non 
sappia il Ministero della marina mercantile. 
Non per attribuire delle colpe, ma all'este­
ro si è fatto un salto di qualità anche intel­
lettuale e culturale sul problema della Ma­
rina mercantile, sul problema dei traffici, 
su quello dei containers, e così via. Sono 
a un livello al quale non ci stiamo nem­
meno avvicinando. Allora si spiega benissimo 
perchè il 10 per cento della merce italiana 
si serva di altri porti, anche dall'altra sponda 
dell'Adriatico (e qui non certo per una mag­
giore tecnologia impiegata, ma per i più bas­
si costi, dovuti anche ai più bassi salari). 
Questo non si verifica ovviamente per i por­
ti del Nord-Europa, dove ci sono altissi­
mi salari per gli operatori portuali, però 
all'armamento si offre rapidità di imbar­
co e sbarco, sicurezza nella disponibilità 
del personale, gru pronte, di notte e di gior­
no anche se piove; cioè tutta una serie di con­
dizioni che fanno preferire, talora, alle merci 
italiane i porti stranieri. 

E si potrebbero fare moltissime altre os­
servazioni. 

B E N A S S I . Concordo con lei: l'ho 
detto al Ministro in un recente incontro alla 
Camera. Quello che desidero però precisare 
è che non si può mai generalizzare troppo. 
È vero che all'estero c'è una maggiore pro­
duttività, però facciamo attenzione, perchè 
anche da noi si sta tentando di migliorare 
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i servizi. L'armatore genovese Costa, ad 
esempio, ha ordinato all'Italcantieri di Mon-
falcone una motonave di 30 mila tonnella­
te di stazza lorda, molto sofisticata e mo­
derna. E lo stesso Costa ha detto di averla 
ordinata all'Italcantieri perchè ci rientra con 
i costi. 

Facciamo attenzione. Noi dobbiamo riusci­
re a fare delle analisi puntuali, evitando le 
considerazioni del tipo: è tutto bianco o 
tutto nero; così pure per la questione dei 
porti. È vero che il gap si è accentuato col 
Nord-Europa, però vorrei disporre un'analisi 
dettagliata dei costi — non so se il Mini­
stro è in grado di fornirmela — perchè mi 
viene il dubbio che una conference, non 
per il sadico piacere di punirci, ma per sue 
ragioni di convenienza economica, anziché 
toccare un porto del Nord, un porto del Me­
diterraneo, il porto di Livorno o Genova, in­
vece di fare 3-4 approdi, per i quali risulta, 
per ipotesi, un costo mille per il nolo, abbia 
interesse a pagare per via terra il trasporto 
di un milione di tonnellate per determinati 
porti del Nord-Europa e poi non fa più gli 
altri approdi. Per cui si determina un solo 
nolo che è comprensivo dei costi dell'ope­
razione via terra e dei costi delle miglia che 
si percorrono via mare: potrebbe anche dar­
si, per ipotesi, che non fossero toccati Livor­
no, Genova o Trieste non in quanto non han­
no la possibilità di offrire per quella merce 
dei servizi competitivi, ma perchè la confe­
rence, nel suo giudizio globale, calcolando il 
tutto, decide di fermarsi, con un solo appro­
do, in un porto del Nor-Europa, stabilendo 
nel costo complessivo un nolo che è compe­
titivo. 

A questo punto ci rendiamo tutti conto 
che si tratta di un gap notevole. 

Però, qui, ci sono problemi che vanno vi­
sti anche nella cantieristica. Perchè non è 
detto che i cantieri italiani siano tutti allo 
sfascio; ci vengono anche società australiane, 
americane, poche purtroppo, oltre a qual­
che armatore (non « sprecone ») del nostro 
Paese. Questo vuol dire che le cose vanno più 
attentamente analizzate. 

G U S S O , relatore alla Commissione. 
Convengo su tutte queste cose; din queste di-
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scussioni sembra quasi che abbiamo ragione 
un po' tutti, perchè tutti riusciamo a dare 
delle giustificazioni, magari accentuando un 
aspetto piuttosto che un altro. Io, come è 
noto, ritengo che uno dei principali fattori 
legati al migliore funzionamento del nostro 
sistema portuale sia rappresentato dalla ge­
stione dei porti stessi. Ci sono gestioni che 
non sono passive, ma sono cosi costose che 
non permettono la concorrenza. Ci sono an­
che i problemi sollevati dal collega Benassi, 
ed allora, ad un certo momento, signor Mini­
stro, bisogna tirare i remi in barca. 

La nostra Commissione ebbe modo di svol­
gere urna indagine conoscitiva sulla funziona­
lità del sistema portuale italiano; indagine 
che portò alla pubblicazione di uno dei li­
bri meno letti nel nostro Paese. Non sareb­
be male se il Ministro gli desse un'occhiata, 
fermo restando che forse quei dati, assai im­
portanti, dovranno essere aggiornati. 

Per quanto concerne i sistemi portuali, 
confesso che personalmente non credo mol­
to a queste cose: sistema dell'alto e bas­
so Adriatico, dell'alto e basso Tirreno, ec­
cetera. Tutt'al più si può arrivare a for­
me di coordinamento a livello regionale; 
ma si tratta sempre di un qualcosa di spe­
rimentale. Sono anche contrario agli enti 
portuali così come sono oggi: enti buro­
cratici, privi di autonomia. Ma, probabil­
mente, nemmeno se fossero autonomi po­
trebbero fare il loro dovere. Certo è però 
che qualcosa deve essere fatto. 

Non mi faccio nemmeno illusioni che dal­
la Conferenza di Napoli scaturiscano delle 
soluzioni. Esiste il problema delle procedu­
re, alle quali accennava anche il senatore To-
nutti, ohe impediscono investimenti pure de­
liberati dal Parlamento. Esiste, cioè, una se­
rie di cose — e mi richiamo a quanto ho det­
to nella mia relazione, che riconfermo — 
che non induce a pensare in termini ottimi­
stici. Tuttavia, se l'attenzione del Governo e 
del Parlamento — ed anche questo lo dicia­
mo tante volte — fosse rivolta con maggiore 
convinzione ai problemi del mare, in genere, 
e dei porti in particolare, ritengo che fa­
remmo un grosso servizio alla nostra co­
munità. 
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P R E S I D E N T E . Ringrazio il relatore 
Gusso. 

M A N N I N O , ministro della Marina 
mercantile. Desidero premettere, non per ra­
gioni formali ma per profonda convinzione, 
un ringraziamento ai senatori intervenuti 
nella discussione, alla quale hanno dato un 
apporto e un contributo di grandissimo rilie­
vo, in quanto, in questa occasione — e 
durante la discussione sul disegno di legge fi­
nanziaria — hanno approfondito le riflessio­
ni sul problema della politica marittima nel 
suo complesso. In modo particolare, il mio 
ringraziamento è rivolto al relatore, e, senza 
togliere il merito a tutti gli altri, al sena­
tore Benassi. 

Per dare a questo dibattito l'apporto in 
termini di replica — che, non soltanto isti­
tuzionalmente e, quindi, formalmente, ma 
anche per una ragione sostanziale il Ministro 
è tenuto a dare — desidero iniziare da una 
osservazione sul bilancio e sulla legge finan­
ziaria. 

Il disegno di legge finanziaria si muove 
politicamente nell'ottica di un indirizzo di 
contenimento della spesa come misura ne­
cessaria per fronteggiare l'inflazione e, di 
conseguenza, opera nelle singole rubriche in 
cui si articola il bilancio e in cui si organizza 
e si dimensiona la spesa nel suo complesso: 
un indirizzo di riduzione e di conteni men­
to che si realizza mediante la manovra de­
gli slittamenti. Quest'impostazione riguarda 
la Marina mercantile per due capitoli spe­
cifici: il capitolo 8051 e il 7541. Lo stanzia­
mento di 12 miliardi previsto nel capitolo 
8051 per il 1982 è ridimensionato in 4 miliar­
di. La differenza viene fatta slittare ad eser­
cizi successivi. Di per sé questa manovra è 
tollerabile per la ragione che è stato impossi­
bile dare alla legge n. 203 del 1973, un'appli­
cazione concreta e puntuale; di conseguenza, 
uno slittamento della spesa non genera pro­
blemi immediati. 

Analogamente avviene per il capitolo 7541, 
relativo al credito navale. Lo stanziamento 
di 10 miliardi relativo al limite d'impegno 
stabilito dalla legge n. 234 del 1978, previsto 
per il 1982, slitta al 1984. Anche in questo ca­
so non si hanno effetti immediati di segno 

negativo per il motivo che questo credito na­
vale da tre anni a questa parte rimane so­
stanzialmente inoperoso; nel senso che gli 
Istituti di credito specializzati (l'IMI, la Ban­
ca nazionale del lavoro, il Banco di Sicilia) 
non sono stati in questi ultimi tre anni nelle 
condizioni concrete di esercitarlo. Ciò a cau­
sa della difficoltà — che si ricollega all'au­
mento dell'inflazione e all'andamento della 
misura dei tassi — incontrata per procurarsi 
la necessaria provvista. 

Sai credito navale, comunque, farò qual­
che osservazione allorché dovrò occuparmi 
del problema più generale della cantieristi­
ca. Volevo dire, comunque, che sul breve 
non registriamo effetti negativi. Ciò non to­
glie, ovviamente che ci sia, e si sottolinei 
in modo particolare, un problema che in 
questo modo diventa più urgente e più 
grave. 

B E N A S S I . Mi scusi, signor Ministro. 
Io avevo chiesto un chiarimento circa quei 
28 miliardi per il credito navale, cui ha 
fatto cenno lo stesso relatore in sede di di­
scussione sul disegno di legge finanziaria, che 
nel 1981 risultavano nei fondi speciali del Mi­
nistero del tesoro. Nel 1982 questi 28 miliardi 
per il credito navale non esistono più. Sono 
forse slittati? 

M A N N I N O , ministro della Marina 
mercantile. Sono slittati a partire dal 1984 e 
non sono registrati. 

B E N A S S I . Ma, allora, sono stati utiliz­
zati in altro modo? Vorrei avere, se possibi­
le, dei dati più chiari. 

M A N N I N O , ministro della marina 
mercantile. Esaurita la replica, le fornirò i 
chiarimenti che desidera. 

Per quanto riguarda il bilancio di previ­
sione, ho il dovere di far presente che il Mi­
nistero della marina mercantile soffre, come 
del resto tutte le altre Amministrazioni, del­
la condizione patologica della formazione dei 
residui passivi. Al 31 dicembre 1980 essi am­
montavano a circa 638 miliardi, e si prevede 
una variazione in aumento di 46 miliardi. La 
formazione di questi residui passivi è preva-
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lentemente incentrata sul capitolo 3061, che 
riguarda l'intervento dello Stato a sostegno 
delle società di navigazione a partecipazione 
statale. 

La formazione dei residui passivi è sostan­
zialmente determinata dalle procedure pre­
viste dalla legge n. 684 del 1974. Nel parlare 
di queste modalità, mi assumo comunque 
l'impegno par un confronto più diretto e ap­
profondito su tutti i problemi relativi alla 
Finmare. L'occasione di un dibattito appro­
fondito potrebbe essere abbastanza vici­
na, poiché il Governo dovrà presentare nelle 
prossime settimane un disegno di legge sulla 
riorganizzazione e sul riordinamento dell'in­
tervento di sostegno e di sovvenzionamento 
alle società del gruppo Finmare: disegno 
di legge, quindi, di prevalente interesse na­
zionale. L'articolo 19 della legge n. 684 del 
1974 prevede l'erogazione di sovvenzioni es­
senzialmente col meccanismo delle anticipa­
zioni, con uno slittamento di esercizio finan­
ziario in esercizio finanziario che provoca la 
formazione di questo cumulo di 'residui, an­
che per la difficoltà operativa e amministra­
tiva del gruppo Finmare a presentare il ren­
diconto. 

Sotto questo profilo, potrebbe essere giu­
stificata la proposta del Ministro del tesoro, 
contenuta nella legge di bilancio, di istituire 
un vincolo di cassa, peraltro molto basso, ohe 
provoca però inevitabili conseguenze in ter­
mini di appesantimento degli oneri finanziari 
per tutto il gruppo Finmare. Vorrei far pre­
sente agli onorevoli senatori che quasi la 
metà di tali oneri riguardano la Tirrenia, 
cioè la gestione delle linee interne. 

Senza voler anticipare la problematica del 
confronto, per il quale ho dichiarato la mia 
disponibilità, vorrei soltanto ricordare che 
il gruppo Finmare negli ultimi tre anni ha 
realizzato un andamento progressivo di ri­
duzione delle proprie perdite. Per il 1981 il 
gruppo Finmare non dovrebbe perdere più 
di 28 miliardi, stando alle previsioni attuali. 
Nella politica del gruppo, quindi, si opera 
complessivamente una riduzione del deficit; 
anzi, alcune società del gruppo realizzano 
anche vistosi utili di bilancio. Mi riferisco, 
al esempio, alle società Sidemar e Almar, pre­
disposte al trasporto delle materie prime, dei 
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prodotti per la siderurgia o del carbone. Al­
cune società, come il Lloyd Triestino, hanno 
realizzato vistosi miglioramenti gestionali. 
Però, società come l'Adriatica, che continua 
a presentare una fenomenologia patologica, 
portano necessariamente il Ministero, in pri­
mo luogo, e tutto il gruppo Finmare, a pro­
porre decisioni che, nello spirito della legge 
n. 684, muovano ad un'ulteriore razionalizza­
zione e, di conseguenza, al ridimensionamen­
to delle perdite. Razionalizzazione significa 
anche dimissione di alcune linee. Io non vedo 
alcuna ragione per conservare le linee di col­
legamento con la Jugoslavia, per fare un 
esempio, che sono gestite in pura perdita, 
senza prospettiva dal punto di vista del rap­
porto politico, essendo questo legato a un 
quadro di riferimento di tutt'altra natura. 
Può essere, invece, conservata una linea in 
perdita, come quella che collega l'Adriatico 
alla Cina, appunto per la ragione politica del 
rapporto con quel Paese, per la preservazione 
di tutte le potenzialità che gli sviluppi com­
merciali con la Cina potrebbero avere negli 
anni prossimi, a partire proprio dell'incre­
mento dell'interscambio che potrebbe essere 
originato per le materie prime. 

È giusto sottolineare che l'andamento 
complessivo del gruppo Finmare segna un 
certo miglioramento, ma è altresì giusto sot­
tolineare che si conservano ragioni di perdita 
economica e gestionale che vanno superate. 
In questo quadro, il peso prevalente è eser­
citato dalla Tirrenia. Il problema della Tir­
renia sarà sottoposto all'attenzione del Par­
lamento sotto altri aspetti. È pertanto ne­
cessario prendere delle iniziative a questo 
proposito. Ad esempio, l'azienda delle Ferro­
vie ormai segue un meccanismo di adegua­
mento tariffario che fa registrare uno scarto 
del 44 per cento tra le tariffe ferroviarie e 
quelle marittime; adeguamento che avviene 
su basi piuttosto automatiche. Tutto ciò por­
ta a sottolineare l'esigenza che le tariffe ma­
rittime siano riviste ed incrementate. È una 
esigenza, certo, che deve misurarsi, ad esem­
pio, con le richieste che provengono dalla 
Sardegna di godere di certe tariffe; il che, 
però, pur nel necessario riguardo per la con­
dizione di insularità della Sardegna, non può 
portare alla creazione di un fatto anomalo 
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nell'organizzazione delle tariffe stesse. Può 
essere consentita una qualche agevolazione, 
ma non una forma di annullamento del rap­
porto tra la tariffa, sia pure politica, e l'an­
damento dell'azienda; del rapporto, quindi, 
tra costi e ricavi. Sono, comunque, tutti pro­
blemi che vanno approfonditi. 

Vorrei fare ora un'osservazione generale 
sul bilancio. Il Ministero della marina mer-
contile ha un bilancio estremamente povero, 
inadeguato. Responsabilmente il Ministro, 
che fa parte di un Governo che oggi si fa 
carico di una linea generale di contenimento 
della spesa, non ha avanzato, né in sede di 
Consiglio dei ministri, né, di conseguenza, 
davanti alle Commissioni parlamentari e al 
Parlamento, alcuna proposta di incremento 
di taluni capitoli di spesa, a cominciare da 
quelli che consentono la realizzazione dei 
servizi di sopravvivenza. È paradossale che 
questo Ministero — poiché mi è stato solle­
citato uno studio comparato sulle tariffe — 
non abbia una lira per le consulenze e, di con­
seguenza, sia costretto ad avvalersi delle pro­
prie strutture burocratiche. Io sono testimo­
ne della capacità, della dedizione, dell'impe­
gno del personale di queste strutture; ma 
tutti sanno che oggi i problemi che ogni am­
ministrazione deve affrontare richiedono un 
grado di professionalità che va acquisito non 
soltanto all'interno della struttura, ma anche 
nel rapporto tra la struttura e un ambito 
più vasto, nel quale deve muoversi la strut­
tura stessa: ambito che comprende gli inte­
ressi che operano nel settore al quale è isti-1 
tuzionalmente preposto il Ministero, inte-! 

ressi che sono anche morali e culturali. Se 
non si è in condizioni di consultare un pro­
fessore di economia dei trasporti per acqui­
sire qualche elemento in più, l'Amministra­
zione è veramente ostacolata nel recepire ' 
quegli elementi conoscitivi, quel materiale 
sul quale poi deve lavorare, per formulare 
le proprie proposte, che vanno all'attenzione 
del Parlamento, delle forze sociali, delle for­
ze operative presenti nel settore. 

Debbo fare questo discorso perchè, mol­
te volte, in questo modo il Piano della cantie­
ristica diventa il Piano che i cantieri pubbli­
ci e privati preparano per il Ministero, non 
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i piani che il Ministero prepara per i can­
tieri pubblici e privati. È giusto dire que­
ste cose. Forse dovrei essere più prudente, 
ma non è nel mio temperamento. Credo che 
un Ministro debba venire in Commissione 
a dire con molta franchezza quali sono i 
risultati dell'esperienza che quotidianamente 
compie. 

È necessario adesso affrontare alcune 
questioni di fondo della politica marittima. 
Sono questioni alle quali hanno fatto cenno 
i colleghi nei loro dibattiti. E su questo 
vorrei fare una precisazione di metodo, che 
richiama poi l'indirizzo programmatico del 
Governo. Il Governo, m questo settore, 
ha scelto di rapportare una moderna pro­
posta di politica marittima ad una esi­
genza precisa: l'esigenza che è sottolineata 
dall'andamento della bilancia dei noli. Noi, 
nel 1980, segniamo un passivo di 1.200 mi­
liardi, destinato ad aggravarsi nel 1981. La 
bilancia dei noli nel nostro Paese, per tanti 
anni (negli anni Cinquanta-Sessanta — quan­
do la flotta italiana era ancora organizzata 
sulla base delle navi « liberty » fornite dal Go­
verno americano, subito dopo la guerra!) — 
è stata in attivo, anzi ha arrecato un contri­
buto all'equilibrio dei conti economici del 
Paese. Nel 1980-1981, questa bilancia dei noli 
segna un andamento negativo. Il fatto è da 
sottolinearsi con preoccupazione, non già 
per la dimensione del deficit stesso (avendo 
ormai tutti imparato a ragionare con elemen­
ti che si misurano soltanto con nove zeri, 
1.000 miliardi non fanno più paura), ma per­
chè il nostro Paese — paese marittimo, paese 
che vanta tradizioni marinare, paese che ha 
avuto ed ha ancora oggi un armamento di 
tutto rispetto, la cui vocazione nel settore, 
sia pure articolata in alcune realtà regio­
nali, ha un fisionomia ed una dimensione 
molto considerevoli — ha questo deficit. 
Che questo Paese abbia un deficit energe­
tico è una condanna che deriva dalla ca­
renza di materie prime nel nostro sotto­
suolo — ancora non è avvenuto il mira­
colo dello scoperta —, ma che esso abbia 
in negativo la bilancia dei pagamenti an­
che per quelle attività che invece potreb­
be sviluppare, e sviluppare con profitto, è 
un fatto da registrare con preoccupazione, 
da risolvere e superare. 
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L'indirizzo della politica economica gene­
rale, contenuto nel Piano triennale, è la ri­
duzione della dipendenza dell'economia ita­
liana dalle altre economie; cioè la riduzione 
degli squilibri in sede di bilancia dei paga­
menti. 

Allora, partendo da questo dato, che ho 
avuto la necessità di richiamare, bisogna 
muoversi secondo linee precise a sostegno di 
una operazione più complessa di rilancio del­
l'armamento italiano, che è però possibile 
a condizione che una politica marittima de­
finisca esattamente i suoi aspetti. Innanzi 
tutto, l'aspetto ohe riguarda il quadro di ri­
ferimento del sostegno che lo Stato deve da­
re all'armamento. E questo quadro di so­
stegno è fondamentalmente determinato dal 
funzionamento del credito navale. 

Ho già detto prima delle ragioni ohe si ri­
collegano all'andamento del mercato finan­
ziario e che hanno impedito, in questi anni, 
l'esercizio del credito navale. Il Governo ha 
presentato un disegno di legge, non di puro 
rifinanziamento del credito navale, che va 
a scadenza con la fine del 1980, ma di riorga­
nizzazione e ristrutturazione degli stessi mec­
canismi del credito navale. Non è più possi­
bile andare avanti con le forme di credito 
agevolato che abbiamo conosciuto in questi 
ultimi venticinque anni: è un problema che 
si pone anche per tutta l'industria e per il 
Mezzogiorno. Da un insieme di confronti, so­
prattutto con la Banca d'Italia, è venuto que­
sto nuovo indirizzo del contributo all'opera­
zione finanziaria che l'operatore economico, 
l'armatore, realizza autonomamente. È una 
formula innovativa che responsabilizza evi­
dentemente il destinatario dell'operazione di 
credito e che ha dei vantaggi. Per esempio, 
nell'area del credito navale, consente all'ar­
matore, che in genere è un imprenditore di 
dimensione internazionale, di operare sul 
mercato finanziario internazionale. E questo 
è un altro indirizzo della politica economica 
che, strettamente collegandosi alla linea del­
ia riduzione della dipendenza dall'estero, uti­
lizza i prestiti internazionali come una for­
mula parallela. 

Ho la speranza che questo disegno di leg­
ge ottenga il concerto entro brevissimo tem­
po e, approvato dal Consiglio dei ministri, 
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venga presentato al Parlamento. È un dise­
gno di legge che è stato inserito nel pacchet­
to dei disegni di legge strumentali al Piano 
della cantieristica, ma che, nell'intesa politi­
ca tra Ministro della marina mercantile, Mi­
nistro del bilancio e Ministro del tesoro, 
avrà priorità sugli altri provvedimento di 
questo tipo. E ciò per due ragioni. La pri­
ma è di carattere sostanziale e generale e 
si ricollega a quello che ho affermato pri­
ma, e cioè che con il credito navale diamo 
il quadro di riferimento generale per i pros­
simi cinque anni all'armamento. Facciamo 
un'operazione che investe i cantieri, ma 
preliminarmente gli armatori, ai quali sol­
lecitiamo, in una sorta di consultazione 
informale con il Governo, la precisazione 
dei programmi a medio termine. Offrendo 
quindi all'armamento italiano le linee di 
riferimento del credito navale, gli chiediamo 
di farci sapere quante navi si vogliono fare 
nei prossimi cinque anni. In questo modo, 
costruiamo il Piano della cantieristica più 
realisticamente. 

La seconda ragione è che il rilancio del 
credito navale non investe soltanto la cantie­
ristica italiana, ma il rapporto più comples­
sivo dell'armamento italiano con il mercato 
internazionale, non potendo vincolare in un 
modo radicale il rilancio dell'armamento al­
l'operatività della cantieristica italiana. È un 
rapporto che va salvaguardato, al quale l'ar­
mamento italiano è tenuto a fare riferimen­
to, ma non deve essere un rapporto asso­
luto e radicale se non vogliamo operare 
con la logica dei noli internazionali e cioè 
con la logica della competitività internazio­
nale. 

T 0 N U T T I . Avete un problema di' or­
ganizzazione del Ministero, per quanto ri­
guarda le istruttorie? 

M A N N I N O , ministro della marina 
mercantile. Le dobbiamo semplificare al mas­
simo. Dobbiamo responsabilizzare al massi­
mo le banche. La banca deve venire al Mini­
stero ed eliminare questa struttura buro­
cratica che è stata la ragione di appesanti­
mento e di opacità nella gestione anche delle 
istruttorie. La banca manda la sua istruttoria 
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al Ministro; il Ministro, con un meccanismo 
automatico, fa il decreto. In questo modo 
semplifichiamo tutto. 

Per realizzare un grande rilancio dell'ar­
mamento italiano vi sono alcune altre con­
dizioni, alle quali è giusto fare riferimento 
con molta franchezza. Una prima condizione 
riguarda la portualità; una seconda, la orga­
nizzazione del lavoro portuale; una terza, 
l'organizzazione del lavoro marittimo. Af­
fronterò anzitutto la terza questione: l'orga­
nizzazione del lavoro marittimo. 

L'organizzazione del lavoro marittimo, per 
la verità, non presenta in questo momento 
drammatici problemi; a luglio è stato defini­
to un contratto, con reciproca soddisfazio­
ne, che riguarda prevalentemente, se non 
esclusivamente, in alcune sue parti il Gruppo 
Finmare, anche per l'articolazione del con­
tratto dei marittimi all'interno delle varie 
società del Gruppo. Esistono, ad esempio, 
problemi specifici delle società regionali, che 
hanno indotto i sindacati — io rispetto la 
loro decisione, anche se ho il dovere di 
sottolineare che questa ha causato non po­
chi danni alla popolazione interessata — a 
realizzare uno sciopero piuttosto disordina­
to, che da nove giorni si trascina, per la Si-
demar, e ad annunciare uno sciopero anche 
per le altre due società regionali. Esistono, 
dunque, problemi specifici, che derivano an­
che dall'applicazione del contratto del 1978. 

È necessario che i sindacati tengano pre­
sente, nella negoziazione contrattuale, che 
il quadro di riferimento dell'armamento pri­
vato è diverso da quello dell'armamento 
pubblico. L'armamento privato — è giusto 
riconoscerlo — cammina con le proprie gam­
be. Se decide di dare il 18 per cento' di in­
cremento contrattuale, lo fa sopportando 
quest'onere all'interno di un'azienda che 
realizza il suo equilibrio economico, cioè il 
suo rapporto ottimale con la legge fonda­
mentale dei ricavi-profitti. Nell'area Finma­
re, anzitutto, esiste l'impostazione program­
matica del governo Spadolini, per cui va ri­
spettato il tasso programmato di inflazione 
del 16 per cento; e poi, teniamo presente che 
ogni aumento contrattuale non può essere 
automaticamente scaricato sul bilancio del­
lo Stato. 

8a COMMISSIONE 

B E N A S S I . Una cosa che non riesco 
a spiegarmi, signor Ministro, è che queste 
società, proprio in base all'inflazione, da una 
parte, e alla rivalutazione e a tutte le questio­
ni concernenti il dollaro, dall'altra, ricevano 
i noli in dollari mentre la stragrande mag­
gioranza dei costi è in lire. 

M A N N I N O , ministro della marina 
mercantile. Per questo l'armamento priva­
to, a luglio, ha fatto un contratto ben lontano 
dal 16 per cento, ed alcune imprese arma-
trici italiane hanno fatto degli integrativi 
aziendali che rappresentano un'importante 
conquista per il mondo del lavoro, di fronte 
alla quale il Ministro non può che sottolinea­
re la propria soddisfazione. Una compagnia 
italiana, ad esempio, con il proprio integra­
tivo ha concesso la stabilizzazione: istituto 
giuridico che dà al contratto per il lavoro 
marittimo una fisionomia totalmente diver­
sa, tra l'altro con il rischio di effetti di ri­
chiamo che non tutto l'armamento italiano 
può sopportare, e con effetti dì richiamo sul­
l'area Finmare che ho il dovere di sottolinea­
re, atteso che ogni incremento dei costi del­
la Finmare si scarica automaticamente sul 
bilancio dello Stato. La Finmare, infatti, o 
sotto forma di sovvenzione, o sotto forma di 
integrazione del capitale, che di volta in vol­
ta viene ridotto, deve essere ricapitalizzata 
col « portafoglio di Pantalone », cioè col bi­
lancio dello Stato. 

Ho detto che esistono altre questioni, che 
sono condizione del rilancio dell'armamento 
italiano, ma sono anche condizione oggettiva 
della politica da perseguire. 

G U S S O , relatore alla Commissione. Al­
lora, passiamo la Finmare all'area privata. 

M A N N I N 0 , ministro della marina 
mercantile. Questo non è possibile. Occorre 
peraltro trovare una soluzione, ed io pre­
senterò un disegno di legge in materia. La 
Finmare, quando operava da sola, sul tra­
sporto del carbone quasi perdeva: avendo 
fatto un consorzio con i privati, guadagna 
quanto occorre per sanare una larga parte 
delle perdite del Gruppo. Io credo che ci 
sia da sperimentare non una linea compro­
missoria, confusa, di rapporto tra l'arma-
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mento privato e quello pubblico, ma una li­
nea precisa, a condizioni di noli internazio­
nali, che va esplorata. E inutile, ad esempio, 
che l'armamento privato faccia concorrenza 
alla Finmare, o viceversa, su certe rotte; 
quando è possibile, si mettano d'accordo, 
si dividano i compiti, cerchino di conquista­
re nuovi spazi commerciali. Le linee del Nord 
Atlantico, ad esempio, in un ragionevole rap­
porto di collaborazione tra l'armamento pri­
vato e quello pubblico, possono dare risul­
tali molto soddisfacenti, se si tiene presente 
che si possono avere linee non soltanto dal­
l'Italia al Nord-Atlantico, ma anche del Nord-
Atlantico al bacino del Mediterraneo. Una na­
ve che parta dall'Arabia Saudita, tocchi un 
porto italiano e poi vada nel Nord-Atlantico, 
è una nave che può camminare con il carico 
assicurato, tanto all'andata quanto al ritorno. 

Per quanto riguarda i cantieri, devo dire 
che il senatore Tonutti ha perfetamente ra­
gione. Il Parlamento, che deve discutere il 
Piano della cantieristica (con una procedura 
riservata solo a questo settore), non deve 
discuterne astrattamente, ma attraverso gli 
strumenti di esecuzione. I disegni di legge 
sono stati presentati, ma non hanno ancora 
il concerto; concerto che ragionevolmente 
non potrà avvenire — sempre per essere mol­
to franco — prima che sia abbastanza avan­
zata la definizione della legge finanziaria e 
del bilancio. Il disegno di legge finanziaria, 
infatti, definisce il fondo dei 6.000 miliardi 
al quale bisogna attingere per la copertura 
dei disegni di legge strumentali del Piano 
della cantieristica. 

È giusto che, nel quadro della politica 
economica generale, l'Italia decida di conser­
vare la propria attività cantieristica. Bisogna 
però essere d'accordo sulle condizioni alle 
quali tale attività va conservata. La cantie­
ristica dei paesi industriali europei ormai 
non resiste all'urto della concorrenza giap­
ponese, ed anche di quella dei paesi che, 
traendo ragione dal Giappone, stanno impo­
nendo uno sviluppo sorprendente della pro­
pria organizzazione cantieristica: Formosa, 
Corea e Brasile. Nel rapporto tra il prodotto 
fornito dalla cantieristica italiana e quello 
della cantieristica giapponese vi è uno scarto 
del 30-35 per cento; il rapporto con il pro­

dotto della cantieristica di Formosa e della 
Corea è quasi del 50 per cento. Ho chiesto 
ai dirigenti dell'Italcantieri di andare in 
Giappone, alla fine dello scorso mese di lu­
glio; ebbene, al loro ritorno mi hanno fatto 
un quadro che è semplicemente preoccu­
pante. 

La cantieristica italiana è quindi esposta a 
questa fortissima concorrenza, che deriva da 
una molteplicità di ragioni; ne voglio indica­
re solo una: il sistema delle relazioni indu­
striali, tanto in Giappone quanto in Corea, 
quanto in Cina, non può essere minimamen­
te comparabile con quello del lavoratore ita­
liano. Ma non è su questo che dobbiamo fer­
mare la nostra attenzione, bensì sul fatto 
che i giapponesi riescono ad organizzare i 
loro cantieri su scala completamente diversa 
rispetto ai paesi dell'Europa occidentale, su 
una scala che ha un rapporto di uno a dieci. 
Se, per esempio, in Italia si fanno due navi 
da cento tonnellate, il cantiere giapponese 
ne fa venti; il che consente all'industria can­
tieristica di quel Paese un'organizzazione di 
economie di scala notevolissima. 

Noi abbiamo in Italia una grossa industria 
che per tanti anni è stata all'avanguardia nel 
mondo per i suoi ottimi prodotti: prodotti, 
però, che lo stesso armatore italiano pur fa­
cendo la commessa di una nave ad un nostro 
cantiere, trova difficoltà ormai a recepire. 
E ciò per una ragione molte semplice: perchè 
quella industria non è in condizioni di avere 
strutture commerciali presenti in tutto il 
mondo. Se una nave entra in avaria, per 
esempio nell'Oceano Pacifico o Indiano, deve 
attendere che arrivi il pezzo da Trieste. Men­
tre, per esempio, le industrie giapponesi han­
no strutture commerciali presenti dapper­
tutto. 

Conseguentemente, il problema che si po­
ne alla cantieristica italiana è di trovare vie 
nuove d'intesa e di rapporti, nonché di supe­
ramento della dimensione puramente nazio­
nale. 

Ora, il piano di ristrutturazione, così co­
m'è formulato, prevede soltanto un ridimen­
sionamento occupazionale che, in larga par­
te, è già realizzato. Se devo dire la mia opi­
nione — anticipando il confronto che avre­
mo — non credo che un piano di ristruttura-
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zione della cantieristica si possa fare soltan­
to sulla base del ridimensionamento occupa­
zionale. Se, infatti, vanno via dieci falegnami 
dai Cantieri di Monfalcone, essi devono es­
sere sostituiti con dieci operai; ed allora, si 
mette in moto un processo di deterioramen­
to del cantiere perchè, ovviamente, nono­
stante tutta la buona volontà, questi operai 
non potranno fare il lavoro di coloro che 
se ne sono andati. Sarebbe stato più saggio 
e coraggioso prendere la decisione di chiu­
dere il cantiere perchè, in questo modo, si 
avviano tutti i cantieri ad una sorta di ap­
pesantimento con il rischio, fra l'altro, che 
vadano via proprio i migliori. Non voglio, 
però, addentrarmi in questo tema. 

Se pensiamo di tenere in piedi i cantieri, 
è necessario ipotizzare e realizzare una for­
ma di sostegno dello Stato alla cantieristica. 
Esiste però un vincolo che deriva dalle di­
sposizioni comunitarie in materia. Nel mese 
di luglio siamo riusciti a superare la minac­
cia d'impugnazione in sede comunitaria con 
la promessa che al provvedimento struttu­
rale daremo un'armonizzazione con le legi­
slazioni europee (francese e tedesca). 

A questo punto devo dire con franchezza 
che chi ha occasione di vedere la costa sau­
dita o ligure si troverà davanti a due bellis­
sime navi, tecnologicamente tra le più avan­
zate, che fanno onore alla cantieristica di 
Monfalcone, alle sue maestranze, ai suoi in­
gegneri. Ho però anche il dovere di precisare 
che queste operazioni lo Stato interviene con 
il 50 per cento e non con il 27,50 come stabi­
lito, appunto, a livello comunitario. Una na­
ve costa 27 miliardi; dal cantiere esce con 
un costo di 54 miliardi. 

Non basta perciò riorganizzare un soste­
gno dello Stato — che è, diciamo, al « tetto » 
massimo — per far recuperare ai cantie­
ri produttività. E qui il sindacato deve 
dare le sue risposte. 

B E N A S S I . Di questo parleremo 
nella sede appropriata. C'è il discorso della 
cantieristica militare italiana... 

M A N N I N O , ministro della marina 
mercantile. Si tratta di un prodotto diver­
so, con un prezzo diverso. Mi scusi, senatore 
Benassi, la cantieristica italiana è stata or-
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ganizzata su tre poli e in questi ultimi due 
anni abbiamo registrato un andamento mi­
gliorativo per quanto riguarda le riparazioni 
navali. Addirittura su quello di Palermo, che 
sembrava un cantiere destinato ad una situa­
zione irreversibile, è stato ottenuto un note­
vole recupero. Quindi, possiamo dire che sul­
le riparazioni si sono raggiunti dei recuperi 
notevolissimi di produttività ed efficienza 
economica. È sulle nuove costruzioni che 
siamo bloccati! 

Ora, per quanto riguarda i cantieri di pro­
duzione militare, c'è un prodotto diverso, 
con un prezzo diverso che si forma non sulla 
legge del mercato ma sulla legge degli inte­
ressi politici. Quindi, è un problema del tut­
to differente. 

Voglio concludere, comunque, l'esame su 
questo aspetto dicendo che non bisogna im­
maginare che al Piano della cantieristica, e 
quindi alle prospettive di risanamento della 
cantieristica stessa, si dia una risposta suf­
ficiente con gli interventi contenuti nei di­
segni di legge già presentati dal Governo. 
Quei provvedimenti potranno e dovranno 
certamente essere migliorati nel confronto 
parlamentare. Ma esiste una condizione più 
ampia e del tutto diversa, che è quella di 
pervenire, cantiere per cantiere, alla rioga-
nizzazione e al recupero di produttività. Al 
di fuori di questo processo, il problema del­
la cantieristica rimarrà permanentemente 
aperto. 

Una nota decisamente positiva, invece, si 
registra per la nautica da diporto, che non 
teme alcuna concorrenza. Ad una compara­
zione, i costi economici delle nostre imbar­
cazioni sono anche maggiori della concor­
renza; però, il mercato americano, per esem­
pi, e quello tedesco le preferiscono, non solo 
per una convenienza di cambi — data la for­
za delle loro monete — ma proprio perchè 
trovano un prodotto qualitativamente supe­
riore a qualsiasi altro. 

Per quanto riguarda i porti, rispondere 
agli interventi che si sono succeduti nel 
dibattito, mi limito a ricordare che la spe­
sa complessiva programmata per il trien­
nio 19794981 è di 791 miliardi, di cui 293 
per i porti del Mezzogiorno. È stata ope­
rata una riduzione dell'area d'intervento in 
quanto siamo passati da 27 a 22 porti. Evi­
dentemente, ripeto cose che opportunamente 
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sono state già evidenziate dai senatori che 
sono intervenuti. Però adesso bisogna co­
minciare a dire anche alcune cose un tan­
tino coraggiose. La prima è che il modello 
di intervento pubblico è da mettere in di­
scussione. 

Il senatore Tonutti ha fatto riferimen­
to ad una legge che riduce i tempi delle 
procedure; non è operante perchè ci sono 
ragioni sostanziali. La verità, infatti, è che il 
modello dell'opera pubblica, così com'è di­
sciplinato, è da mettere in discussione. 

Non si tratta, però, di una questione di 
carattere generale. I porti italiani stanno 
perdendo moltissima competitività rispetto 
non solo a quelli del Nord-Europa ma anche 
a taluni porti del Mediterraneo; fra questi, 
oltre a quello Marsiglia, devo ricordare quel­
lo di Barcellona, i porti della Grecia — la 
quale si prepara a ricoprire un ruolo im­
portantissimo in tutta la politica marittima 
del Mediterraneo — e quelli della Jugoslavia. 

Dobbiamo riconoscere, purtroppo, che, 
avendo moltissimi porti, l'intervento è stato 
disseminato; anche se, devo dire, abbastanza 
opportunamente e giustamente. 

In fondo, se questo intervento non fosse 
stato disseminato, i porti alternativi di cui 
siamo tanto orgogliosi — La Spezia, Livor­
no, Ancona, Ravenna, Salerno — non avreb­
bero strutture di quel livello. Ed è giusto 
ricordare che questi porti alternativi sono 
stati resi possibili in quanto alle loro spalle 
c'era Genova, c'era Venezia, c'era Trieste, 
c'erano, cioè, i porti che hanno guidato lo 
sviluppo della politica portuale nel nostro 
Paese e che hanno fatto beneficiare delle 
condizioni migliori anche i porti alternativi. 

Il punto fondamentale oggi, nel voler af­
frontare una moderna politica portuale, è il 
recupero del ruolo dei grandi porti storici 
italiani, che vanno organizzati in grandi si­
stemi. Io non ho omesso di dare alcune 
indicazioni, che hanno però un carattere sol­
tanto problematico. La scelta fondamenta­
le, per i prossimi cinque anni, a mio avviso 
deve riguardare Genova, Venezia e Trieste, 
Napoli e Palermo: quattro sistemi portuali, 
poiché io intendo Venezia e Trieste insieme, 
dal momento che a Venezia si comincia a 
parlare del porto di Levante, ignorando che 

a quattro passi ci sono il porto di Trieste 
e il porto di Monfalcone. 

G U S S O , relatore alla Commissione. 
Ed il porto di Chioggia! 

M A N N I N O , ministro della marina 
mercantile. Andrò a dire apertamente que­
ste cose a Venezia, venerdì. Non ritengo 
sia utile mettere mano a un nuovo porto, 
prima ancora di avere razionalizzato i porti 
esistenti. 

G U S S O , relatore alla Commissione. 
Cosa dice il suo collega delle Partecipazio­
ni statali? 

M A N N I N O , ministro della marina 
mercantile. Mi confronterò con il ministro 
De Michelis. 

Io ritengo che per Genova-Voltri sia ne­
cessario prendere un'iniziativa molto inno­
vativa. Ho chiesto che venga aggiornata la 
previsione dei costi di questo porto; sulla 
base dei dati già in mio possesso, posso dire 
che il fabbisogno di Genova-Voltri non è 
inferiore ai 700-1.000 miliardi. La dimensio­
ne di questa opera è talmente imponente 
da non potersi immaginare (con il chiaro 
di luna che illumina il bilancio dello Stato!) 
che sia rifinanziabile un piano dei porti 
concentrato tutto su Genova-Voltri. Biso­
gna immaginare una formula di copertura 
finanziaria del tutto innovativa. In sede CEE 
sia io che il collega Andreatta abbiamo già 
verificato la disponibilità della Banca euro­
pea degli investimenti, ma anche della stes­
sa Comunità economica europea, ad inter­
venire in un'operazione di finanziamento. 
Il collega Andreatta ed io abbiamo anche 
vagliato la possibilità di finanziamenti da 
reperire sul mercato finanziario, ottenendo 
una disponibilità che è il triplo della previ­
sione della spesa. 

Su questa linea stiamo marciando per 
una verifica approfondita e con la definizio­
ne di un progetto che dovrebbe essere pron­
to al più tardi agli inizi dell'anno pros­
simo. 

È chiaro che questa formula di copertu­
ra finanziaria presuppone l'organizzazione 
strutturale, per la realizzazione del porto, 
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in termini innovativi rispetto all'attuale as­
setto giuridico-normativo. Ciò non signifi­
ca che si pervenga ad una sorta di priva­
tizzazione, in termini di diritto privato, del 
porto di Genova-Voltri; si potrebbe proce­
dere con la costituzione di una società mi­
sta: per il 50 per cento l'Ente Porto di 
Genova, la Camera di commercio e la Cas­
sa di risparmio di Genova; per l'altro 50 
per cento, gli operatori, genovesi e non, 
che vogliano partecipare all'iniziativa. Non 
prendete queste cose che ho detto, comun­
que, come cose definitive, ma solo indi­
cative. Questa società dovrebbe diventare 
concessionaria (come avviene oggi per i por­
ti turistici) del porto di Genova-Voltri, ed 
assumere l'onere del finanziamento e del 
relativo ammortamento. Questa è un'idea 
che io avanzo molto problematicamente, sul­
la quale spero che i colleghi non vogliano 
« sparare » anzitempo, senza attendere con 
pazienza i risultati di tutte le verifiche. Vi 
è una verifica, poi, che va compiuta pro­
prio in sede parlamentare, per la quale mi 
impegno davanti alla Commissione del Se­
nato e davanti alla Commissione della Ca­
mera. E un'idea sulla quale dobbiamo esse­
re largamente disponibili, anche perchè ci 
consentirebbe di affrontare il problema del­
l'organizzazione del lavoro portuale in ter­
mini nuovi e diversi. 

Onorevoli senatori, il problema dell'orga­
nizzazione del lavoro portuale è il proble­
ma delle compagnie portuali. Nessuno si 
nasconda dietro un dito! Vi sono compagnie 
portuali in cui il costo medio di un lavo­
ratore è di circa 50 milioni all'anno, e le 
giornate lavorative effettivamente utilizzate 
non sono più di sei al mese! È sempre giusto 
che i partiti politici a base popolare — ed 
io faccio parte di uno di questi — auspichi­
no i più grandi miglioramenti e le più grandi 
conquiste sociali. Ma questo in un quadro 
di giustizia. Io non riesco a capire perchè 
un metalmeccanico debba dare, come si di­
ce, l'anima per 37 o 40 ore settimanali, co­
me tanti altri lavoratori, ed il lavoratore 
portuale debba avere questa posizione pri­
vilegiata. Bisogna guardare cosa c'è dietro 
il processo di decadimento, che ha conse­
guenze anche sulla gestione economica, degli 
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Enti porto a Trieste, a Venezia, nella stessa 
Genova, a Napoli, sia pure con dimensioni 
diverse. A questo proposito voglio dire per 
inciso che spero, ma non è facile, con que­
sta legge finanziaria di ottenere una norma 
transitoria di consolidamento delle posizio­
ni debitorie degli Enti porto. Altro non vor­
rei dire fino a quando non sarò in condi­
zione di portare la proposta specifica. 

Non è così che si risolve il problema del­
la gestione dei porti. Bisogna coraggiosa­
mente aggredire le cause delle storture che 
si sono verificate in questi anni, e che sono 
testimoniate, oltretutto, dal diverso anda­
mento dei porti alternativi, dove, non ope­
rando compagnie portuali in condizioni di 
assoluto privilegio corporativo, è possibile 
un'organizzazione del lavoro flessibile, che 
ha consentito a Livorno, a La Spezia, a Ra­
venna, ad Ancona, a Salerno, di diventare 
porti di grandissima consistenza. 

Il costo del lavoro ha una alta incidenza 
anche sui porti del Nord (Rotterdam, Am­
sterdam, Anversa, Le Havre, Marsiglia) ma 
lì vi è una produttività del tutto diversa e 
assolutamente incomparabile. 

B E N A S S I . Onorevole Ministro, lo 
sa che, in termini di occupazione-spazio per 
metro quadro, il porto di Genova ha un rap­
porto doppio a quello dei porti del Nord-
Europa? Questo non le dice nulla in termini 
di produttività? Se non si utilizza, la produt­
tività diminuisce. 

M A N N I N 0 , ministro della marina 
mercantile. Il discorso infatti è complesso. 
Io non sto qui a farlo polemicamente o mo­
ralisticamente contro le campagne portuali, 
non indico nelle compagnie portuali l'ani­
male da abbattere! Dico che, se vogliamo 
dare ai porti italiani uno spazio ed una 
prospettiva per l'avvenire, dobbiamo aggre­
dire l'insieme dei problemi con molto corag­
gio e con molta fermezza. 

Noi abbiamo dei dati che ci permettono 
di comparare la diversa produttività ed eco­
nomicità dei porti alternativi rispetto a quel­
li in cui esistono, a livello gestionale, l'Ente 
porto e la compagnia lavoratori portuali. 
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Il tema della gestione del porto e dell'or­
ganizzazione del lavoro portuale deve es­
sere nella condizione di venire davanti al 
Parlamento con una specifica iniziativa le­
gislativa Debbo augurarmi soltanto che da 
parte delle forze interessate, soprattutto da 
parte dei sindacati, vengano dei segnali di 
disponibilità ad un confronto, non su posi­
zioni pretestuose o polemiche, che ci con­
duca al superamento di quelle ragioni di stor­
tura che, se confermate, condannerebbero 
i porti italiani ad un declino fatale. 

Ho il dovere di fornirvi solo un dato: in 
questi primi sette mesi dell'anno abbiamo 
un incremento delle merci che vengono ope­
rate nei porti del Nord di 3 milioni e mez­
zo di tonnellate. Questo è un dato preoccu­
pante, davanti al quale abbiamo il dovere 
di fare delle scelte politiche secondo l'in­
teresse nazionale. Allora, programmazione 
dei porti, organizzazione del lavoro portua­
le e gestione portuale debbono rappresenta­
re un tema specifico di impegno per una 
iniziativa legislativa di nuova organizzazio­
ne. Credo che le iniziative legislative an­
cora pendenti davanti al Parlamento, rispet­
to alle esigenze odierne, siano inadeguate. 
In questo senso credo che il Governo debba 
muoversi con una nuova iniziativa legisla­
tiva, che ragionevolmente non posso preve­
dere prima del gennaio-febbraio del prossi­
mo anno. 

Vorrei cogliere l'occasione per fare rife­
rimento anche ad un problema che ha avuto 
eco in questo dibattito: la pesca. Proprio 
questa mattina, la Commissione trasporti 
della Camera, in sede legislativa, ha appro­
vato il disegno di legge per il nuovo Piano 
della pesca. Credo che questo provvedimen­
to dia un quadro di organizzazione della 
pesca italiana del tutto diverso. Però è un 
quadro soltanto istituzionale. I contenuti di 
questa politica della pesca debbono essere 
tutti definiti, soprattutto nell'acquisizione di 
una nuova cultura della pesca in Italia. 
Noi ci troviamo in una fase ormai supe­
rata per quanto riguarda l'organizzazione 
della pesca che ci siamo dati negli anni 
Sessanta; una organizzazione che viene scon­
volta da fatti nuovi, quale l'indisponibilità 
dei paesi rivieraschi del Mediterraneo ad ope­

rare con la formula degli accordi di pesca. 
La Jugoslavia e gli altri paesi rivieraschi vo­
gliono operare come società mista. Questa 
società mista chiede però all'Italia un supera­
mento di posizioni che si legano al passato 
e a taluni privilegi che, nella precarietà del­
la struttura e dell'organizzazione della pe­
sca, sono stati anche possibili. È una prova 
politica e culturale alla quale, purtroppo, 
molte volte l'armamento italiano non è di­
sponibile. Il ripetersi degli incidenti — ho 
il dovere di dire queste cose — vede qual­
che volta le responsabilità italiane. 'È inuti­
le nasconderlo. Sul versante della Tunisia 
abbiamo oggi una disponibilità nuova, che 
spero venga utilizzata e colta immediata­
mente dagli armatori siciliani. 

Vorrei concludere rinnovando il ringra­
ziamento a tutti i colleghi della Commis­
sione anche per la pazienza con cui mi han­
no ascoltato, per l'attenzione che portano 
ai problemi della politica marittima, e vor­
rei rinnovare a tutti un invito: il Ministero 
ha organizzato per il 18-21 novembre, a Na­
poli, la Conferenza del mare. In quell'occa­
sione sarà possibile affrontare, tema per te­
ma, la politica marittima quale deve essere 
fatta dal nostro Paese nel panorama degli 
anni Ottanta, se si vuole utilizzare la politica 
marittima come un'importante occasione per 
il rilancio ed il risanamento del sistema eco­
nomico. 

P R E S I D E N T E . Ringrazio il mi­
nistro Mannino per la stimolante replica 
che ci ha fornito a conclusione del dibattito 
sullo stato di previsione del Ministero della 
marina mercantile. 

Resta da conferire il mandato per il rap­
porto alla 5a Commissione permanente. 

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

Poiché nessuno chiede di parlare, e non 
facendosi osservazioni, il mandato a redigere 
rapporto favorevole resta conferito al sena­
tore Gusso. 

/ lavori terminano alle ore 13,20. 
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