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huervengonoe, ai sensi dell’articolo 48 del Regolamento, per la
Confiturnina il Presidente, dottor Antanio D'Anvico, i divetiore generale,
avvocato Giaseppe Perasso, nonche il dottor Ginseppe Lombardi ¢ il
dottor Gennaro Fiore; per la FILT/CGH. | siginori Mosclivrind, Sommariva
o Bonadoia: per la FIT/CISE if signior Zari; per la UHL-Trasporii | signori
Caronia ¢ Patono.

{ lavari hunno inizio alte ore 15,25,

Presidenza del Presidente FRANZA

PRESIDENTE. L'ordine del giorno reca il seguito defl'indagine
conuscitiva sul trasporto marittimo.

Sono in programma oggi le audizioni dei rappresentanti della
Confitarma ¢ delle organizzazioni sindacali FILT-CGIL, FIT-CISL ¢ UIL-
Trasportl.

Audizione dei rappresemanti della Confitarma

PRESIDENTE. Ringrarzio gli intervenuti per asver accolto Uinvito
della Commissione.

Vorremmo conoscere la vostra opinione sullattuale simazione del
trasporto marittimu ¢ sulla legislazione in materia. Vi pregherei di
tracciare un quadro generale senza addentrarvi nello specifico, cosa che
potrete fare in risposta alle domande che vi verranno rivolie,

Do quindi la parola al presidente della Confitarma,  donor
D'Amice.

DVAMICO. La ringrazio, signor Presidente, per invito rivoltoci datla
Commissione, che riteniamo assai opportuno nel momento di difficolia
che larmamento sta attraversando sia a livello nazionale sia a livello
internazionale, nonche nel contesto comunitario,

I trasporti marittimi risentono defl’attuale situazione economica
nazionale ¢ mondiale. 1 riflessi a livello inlerno sioregistrano sul
trasporto di cabotaggio, mentre per le linee transoceaniche si registra
una farte stagnazione del trasporto di massa, can un netto calo dei noli
sid per quanio concerne il carico secco, siaper quanto concerny il
varivo liguido.

La situazione ¢ preccupante, giacche sono stati impegnati notevoli
capitali. Con riferimento all'armamento nazionale, le leggi di sostegno
agh tnvestimenti navali ed ¥ foro rifinanziamento hanno  dovato
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supcrare molteplivi ostacoli: ad esempio, alla line dello seorso anno per
fa legge n. 431 che rifinanzia, sia pure con mezz limitati, la legge n. 234
del 1989 la Corte dei conti solievo una guestione di incostituzionalita
dinanzi alla Corte costituzionale.

La legge n. 234 del 1989 - ¢ bene rvicordarlo - quattro anni or sono
consenti di sbloccare una sitsazione assai preoccupanie, che vedeva i
cantieri italiani senza ordini, dando la possibilita all’armamento di
recuperare il maggiore costo derivante dall’obbligo di rivolgersi ai
cantieri nazionali,

Si sono inoltre avuti enormi ritardi nella applicazione  della
suddetta legge, con conscguenti disagi: i contributi che essa prevede (da
ripartire tra i cantieri ¢ I'urmamento) sono giunti con ritardi di circa
due anni € mezzo, mentre Parmanmiento ha dovuto onorare entro tempi
prefissati gli obblighi contrattuali con i cantieri.

Attualmente sofiriamo per una congiuntura dei noli assai slavoresyo-
le. St oregistra un calo notevole nella domanda di stiva, calo che i
preoccupa molto, anche perche ha bloccato nuovi ording ai cantieri, che
avrebbero consentito di continuare que! processo di modernizzavzione ¢
guel ringiovanimenwo della tlotta nazionale ¢he, dopo un periodo di
arresto, con la legge n. 234 meevano trovato nuovo impulso (gl armatori
italiani hanno presentato ordini per oltee 8.400 miliardi).

Va considerato inoltre che la flessione dei noli s inserisce in una
sitwazione di costi di gestione delle navi sempre pie pesanti. Ci stamao
trovati nella situazione che i noli quolati non rivscivano a volte a
coprire i costi di gestione.

Mi auguro che le quotazioni dei noli si riprendano, altrimenti non
vorrei che nell'immediato tuturo (mi dispiace delineare un panorama a
tinte tosche) come in occasione della crist dei noli verificatasi all’inizio
degli anni Onanta ¢ continuata per diversi anni, ¢i trovassimo di nuovo
con porti attollati i navi ferme non per scaricare o imbarcare merei
bensi in disarmo.

Anzitutto quindi ¢ necessario intervenire sui costi gestionali per
alleggerirli. Per fortuna esiste il barchoar charier, istituto introdotto
dalla legge n. 234 del 1989, che consente di passare ke navi & socicta
straniere, previo accordo sindacaie, dismetiendo la bandiera italiana ma
conservandone wittavia la propricta. Non ¢ pero sufficiente. Occeorre
valutare quali possibilita vi sono & migliorare quella legge ¢ se sia
opportuneo rinnovarla.

Sta Conlitarmma sia 1] Governo hanno sosenuto i sede comunitaria
il eregistro Fuross, del quale si prevedeva Pestensione all'intera Houa
dei pacsi della Comunita. Aveebbe favorito lo sviluppo defla flota
curopea anche tramite agevolazioni ¢ alleggerimenti tiscali. Purtroppo
Vjter per la sua approvazione ha subito una battuta di arresto: aleuni
pacsi defla Comunitah non sono favorevoli, anche se pare siano
disponibili ad un ulteriore approfondimento. Sitrana di paesi le cui
flotte godono di vaniaggi che la Comunita consente, ma che non hanno
ancora trovato applicazione in halia.

Ad esempio, agevolazioni fiscali o il svegistro bis».

FABRIS. Di che si tratta?
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PERASSO. 1l «registro bis» ¢ uno strumento di cui si sono dotali
watth i paesi europei, anche alcuni scandinavi, ad cceecsione del nostro, ©
consente una forma di dercgnlution controllata. Si salvaguardano le
norme sulla sicurezza in manicra assoluta, si salvaguardano anche certi
liveli salariait, ma le flotte dei secondi registri sono come soggette ad
un regime di porto franco. Questa legislazione parallela fa st che le navi
non battano una bandicra di convenienza (liberiana, bahamese o
altra).

L'esempio piu classico ¢ quello nervegese. Norvegesi ¢ greci sono i
popoli di piu antica tradizione marinara ma, specic @ primi, stavano per
scomparire come flotta; allora hanno inventate il NIS ¢ hanno dato uno
sfoge alla flotta, Tuti sappiamo che le legislazione scandinava ¢
socialmente avanzata; cio nonostante con un accordo tra Governo,
armatori ¢ sindacati anni fa st raggiunse una intesa per sahvare la llota
consentendo Putilizzo di equipaggi non norvegest, latta salva la
componente piu qualificata di marittimi norvegesi che rimanceva a
guidare le navi, ¢ prevedendo un rattamento fiscale estremamente
agevolato.

Cost hanno evitato di perdere completamente la flotta, come ¢
avvenuto invece nel dopoguerra negli USA: quel paese ogei ha una Botta
ridottissima perché il resto delle navi sostanzialmente va a formare la
flotta liberiana. Gli armatori statunitensi sonoscrivono l'impegno di
mettere Ie loro navi (che battono bandicra liberiana) a disposizione del
patrio Governo in caso di guerra, calamita e qualsiasi esigenza o il
Governo concede loro di fuoriuscire.

Sapete che la legislazione valutaria aliana consente che ciascuna
impresa si localizzi dove meglio crede ¢ non vi e alira industria per cui il
trasferimento sia un'operazione piu semplice: non si tratta di costruire
uno stabilimento o un impianto, ma solo di cambiare la propricta delfa
nave; il che e consentito, ¢ lecito,

L'armamento vorrebbe che in Ialia cio non avvenisse ¢ auspica
iniziative simili a quelle norvegesi. [ norvegesi rappresentano il caso piu
clamoroso, ma lo hanno fatto anche ghi inglesi, i francesi, i tedeschi, ghi
olandesi attraverso il Lussemburgo, ghi spagnoli attraverso Te Canaric;
non so invece cosa facciano i portoghesi. Comungque il fenomeno ¢ ge-
nevalizzato.

Cosa abbiamo f{atto noi che siamo notoriamente  fantasiosi?
Abbiamo ideato la locazione a seafo nudo della nave a soggetto estero.
In base agli articoli 28 ¢ 29 della legge n. 234 del 1989, se ¢’¢ un accordo
sindacale tale istituto consente impicgo di una bandiera estera
attraverso Ja concessione di permessi biennali mantenendo una certa
quota di equipaggio italiano, avuto riguardo alla situazione occu
pazionale.

E uno strumento utile, che ha salvato una cinquantina i navi dal
completo trasterimento afl’estero, ma di ripicgo: non ¢ stata una politica
chiara, determinata, per far rimancre italiana non solo la propricta ma
anche la bandicra, come 'armamento vorrebbe.

[AMICO. Ne traggono vantaggio le societd con una flotta di
notevole importanza; il medio ¢ il piccolo armatore non hanno
convenienza ad utilizzare il barchoar charier pevche 1o navi hanno
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portata limitata ed un equipaggio minimo. Pero Parmatore soffie
dellaggravio tiscale,

Dobbiama guardare all’armamento in tutti i suoi aspetti. Purtroppo,
esso nen si trova in una situazione felice. L'industria armataoriale va
considerata con il massimo interesse, perche ¢ apportatrice di grandi
risorse, di grande produttivita ¢ di un indono enorme. E determinati
vantaggi consentono allarmatore di ammodernare ulteriormente la
Aotta ¢ di inoltrare nuovi ordini ai cantieri.

FABRIS. Siamo tutti preoccupati per la situazione dei porti ¢ stiamo
lavorando attorno ad un disegno di legge che i trova in avanzato stato
di discussione. Stiumo aspettando di sapere quanti soldi stanzicra il
Governo.

A parte le diverse posizioni di partito, si tratta di stabilive i ruolo del
cabotaggio; il cabolaggio si eflettua mediante le navi.

PERASSO. Exidentemiente, anche se sitrata dell'ultimo aspetto.

FABRIS. L. cconomia marittima si poggia su attivita che rendono
bene, sui noleggi, ma s pouchbe collocare il cabotaggio nella posizione
giusta. Un paese come il nostro, praticamente circondato dal mare, ¢ in
condizione di struttare questa risorsa naturale, meglio che in altei pacsi
che non godono di condiziont geogratiche ¢ oregraliche ugunali,

In prospettiva, come valutate questa nostianvelonta di alleggerire il
traftico commerciale su strada, che porta non solo riccheszza ma anche
una serie di problemi? Ovviamente la vostra posizione dipende anche
dallo state di salute dell’armamento, ma sarcbbe utile conoscere il
vostro giudizio.

D AMICO. Effettivamente il settore del cabotaggio ¢ molto impaor:
tante: sioritiene ¢he un certe quantitativo di camion potra essere
spostalo dalla strada ol mare. Anch’io mi avguro che il setore possa
svilupparsi, pur se attualmente fa produttivita ¢ piuttosto scarsa.

I mici colleghi che hanno esercizi di cabotaggio, infatti, in questo
momento sono  preoccupati, anche se rispetto all’armamento n
generale le loro prospettive sono alguanto miglior, Tutto dipendeis,
ovviamente, dalla produzione.

Pur ribadendo il personale favore a vedere molti camion spostati
dalla strada al mare, ritengo che nel contempo occorra vealizeare nelle
aree portuali le strutture che noi richicdiame da tempo. Nulla si e laae
fino ad oggi per rimuovere gli ostacoli alla movimentazione. Per citare
uno dei tanti clementi di ostacolo a wle sviluppo quando i camion
arrivano nelle aree portuali per le operazioni di imbarco o di sharco
sono costretti a subire ritardi ¢ complicaziont che prosocano non solo
disagi ma anche danni in termini di maggiorazioni di costi.

Non voglio qui introdurre argomenti viguardanti la Finmare, pero
occorre evitare di dar juogo a doppioni. Luddove armamento privato ¢
gia presenice con i suoi imvestimenti ¢ oltretutto ha gualiticato b propria
flotta, aggiungere inisative dell’armamento pubblico solo perche sono
sostenute dallo Stato finisce per deserminare una enorme contlittualita
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che comporta danni materiali ed una concorrenza che provoca perdite
enormi.

Per questo abbiamo contestato ¢ contestiomo il progetio Viamare.
Ned momento in cui la Tirrenia ha migliorato anche le proprie navi
adattandole alle nuove esigenze ed ha dichiarato che intende costruire
ancora, perche aggiungere uhteriort inisative, considerato che tutte le
tratte per le grandi ¢ le piccole isole sono gia copere?

LOMBARDI. 1l problema portuale ¢ dibatuto ormai da diverso
tempo. Da almeno tre anni a guesta parte, sono state prospettate diverse
ipetest di lavoro per la sua soluzione, su di esse sia la Camera sia il
Senato si sono impegnati nella vicerca di uno sbocco positivo,

Indubbiamente § porti hanno rappresentato il cosiddetio collo di
bottighia del wratiico intermodale. Quande parliamo di vitardi, non
riteriamo ai servizi ma alle farraginosita dei sistemi doganali che
condizionano 'operativita delle nasi.

La ritorma del favoro ¢ degli ordinamenti portuali ¢ molto ampia,
non so s¢ vale la pena di atfrontarla dettagliatamente in questa sede.
Possa dire solo che stiamo seguendo attentamente il lavoro di questa
Commissione per capire la logica che lo ispira; francamente a volte
rimaniamao sni rit di fronte a soluzioni di diverso tenore prospettate a
distanza di poco tempo Puna dall'alira. E turravia indubbio che la
necessita di un ridorma del lavoro portuale non dipende da not, benst
dall’esigensza di adeguare il nostro ordinamento alla normativa comu-
nitaria.

Sono emerse ditficolta che noi abbiamo sempre avvertito o, in
gqualche mode, denunciato; voi per primi, data la loro gravita, vi trovate
in vnorme imbaraszzo a risolverle. A questo proposito va detto che gli
enti portuali (non in wtte le realta, ma certamente in alcuni cast) sono
stali un’esperienza estremamente negativa, Far frome ad una situazione
critica come questa comporta un‘enorme spesa ¢ cio significa chiedere
allo Stato di intervenire, ma lo Stato ha difticola di tarlo.

Per quanto riguarda il lavoro portuale, da sempre abbiamo
sostenuto una teoria che in parte riteniamo sia stata recepita dal lavoro
da voi svolto ¢ piu volie modificato. Abbiamo difficolta soltanto ad
accenare alcune soluzioni che presedono il mantenimento di cene
forme di esclusiva che ci lasciano perplessi ¢ che riteniamo possano
essere superate neflottica di una riforma ispiata al massimo di
flessibilita e di produttivita in ambito portuale.

Certamente le esigenee di carattere soctale sono importanti, siamo
consapevoli che debbano essere soddistatte ma esse non possono
condizionare in modo definitivo la riforma. Crediamo che i siano
ragioni valide per una soluzione transitoria, non per una scelta deti
nitiva,

NERLIL Non vorrei entrare nel merito della rilorma poruale; mi
limito ad affermare che stiamo svolgendo un Imvoro nel tentativo di
realizzare un equilibrio. 1 nostri interlocutori wittavia non dovrebbero
meravigliarsi se si prevedono soluzioni transitoric che consentono di
realizzare fa riforma. Daaltra parte, come 1 nostri ospili possono
confermare, la CEE ha allungato di nove anni la risenva per il



Senato della Repubblica - 8 - X1 Legislatira

8+ COMMISSIONE 2" RESOCONTO STEN. (23 febbraio 1993)

cabotaggio; di questo nessuno si lamenta. Le fasi di transizione possono
valere sia per le imprese armatoriali, sia per quanto riguarda il lavoro.
Si tranta di trovare un equilibrio.

Vorrei porre alcune domande. La prima ¢ relativa alla decisione
della CEE di concedere un’ulteriore riscrva di nove anni: quanto puo
incidere il cabotaggio, quanto pud dare dopo un processo  di
riorganizzazione che parta sia dal privato che dallo Siato?

Poco fa ¢i si lamentava delle inzative di Finmare, in particolare
della vicenda Viamare: cosa pud fare 'armamento privato perche vi sia
un equilibrio diverso anche sotio questo prolilo? Vi sono ipotesi di
soluzione che evitino ricorso a interventi in qualche misura di assi-
stenza?

In precedenti audizioni abbiamo registrato di nuovo (ma sono datt a
disposizione di tutti) la scarsa consistenza della flona italiana rispetto o
quella internazionale, la vecchiczza dedle strutture, eccetera. Se non ho
capito male, il dato ¢ pit negativo nella fTotta privata. Perch{? Che cosa
si sta facendo per superare la situazione attuale? La Commissione del
Parlamento curopeo che si occupa di questi problemi, sta tentando di
realizzare un minimo di programmazione; si parla anche di bandicra
curopea. | porti del Nord non se ne interessano, a dimostrazione del
fatto che la riforma della portualita in lialia interessa i porti del Nord
per la opportunita di ulteriori ristrutturazioni ¢ non per un allineamen-
to dei loro modelli alla nuove normative. Cosa ne pensate di una
bandiera curopea che superi | metodi un po’ ellimeri della locazione
dello scafo nudo a soggetto estero, versione italiana della doppia
bandiera? Quanto ¢ realistico pensare che o Stato, da una parte, ¢ i
soggetti privati dall'altra, possano impegnarsi in una programmavzione
di questo tipo?

In alcune riviste, documenti ¢ convegni si parla di ripresa dei noli,
nel trasporto delle merci, nel mercato nel Medioriente dal quale
vengono effetti positivi verso il Mediterranco: che dimensione ha ale
fenomeno? Come il nostro paese puo attrarre @ nwovi tralici che
secondo alcuni indicatori si evolvono positivamente?

ROGNONI. A proposito defla vecchia polemica tra FMarmamento
privato e Finmare, vorrei capire un po’ di piu. E di queste ove la notizia
che il Presidente di Finmare si ¢ dimesso; ha dichiarato di farlo a dilesa
di Genova piuttosto che per il fatto che non sono previste privatizzazio-
ni. E una dichiarazione che ha destato notevole contusione.

Tra laltro, essendo Presidenie dellassociazione industriali di
Genova, la presidenza di Finmare cra incompatibile. Comunque, il
dottor Oliva ha sottolineato che il piano Finmare (che ancora non
conosciamo bene) non prevede sufficient privatizzazioni o almeno uno
smembramento in varie societa, lo spostamento neliarca di Trieste di
certi tipi di traffico, in quella di Napoli di altri ¢ in quelka di Genova di
altri ancora, facendo venir meno per Genova la caratieristica di capitale
dello shipping waliano.

Dai giornali ho capito pochissimo.

D'AMICO. Francamente non so perche il presidente Oliva si sia
dimesso.
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Ritengo che, se Finmare anni addictro fosse centrata nella
Confederazione inaliana degli armatori, forse non saremmo in costante
polemica. Peraltro, non ¢ polemica fine a se stessa o per distruggere: ¢
una polemica per costruire ¢ lo diciamo da anpi, almeno da quando ¢i
s0n0 i0. Mi sono preoccupato di stabilire rapporti con Finmare non solo
per una collaborazione, ma anche per svolgere un lavoroe insieme. Non
si tratta di dividerci i setiori, ma piuttosto di evitare conflittualita.

Abbiamo criticato Finmare (¢ il sccondoe punto) perche gode di
un’ctichetiatura che oggi non ¢ piu possibile concepire: «azienda di
preminente interesse nazionale». Abbiamo criticato inolire gli esagerati
ed inconcepibili contributi di cui si ¢ giovata per ristrutturare ¢ per
avviare la sua flotta (continuamente bisognava ristrutturare ed avviare:
s¢ avessimo voluto ristrutturare ed avviare, I'armamento privato non
esisterebbe oggi).

Non sono punte pulemiche, ma bisogna vederci chiaro: a volie
sembra che Parmamento privato italiano voglia solamente criticare
Finmare; witt’altro!

NERLI. Dottor D’'Amico, a scanso di equivoci, per me lo puo fare
tranguillamente.

FAGNL Anche per me.

D'AMICO. Dicevo che non vogliamo criticare per distruggere:
critichiamo per costruire. Ma non siamo stati ascoltati mai, Finmare
invece ha goduto ¢ gode di contributi ben diversi da queili che sono stati
concessi all’armamento privato per esempio tramite la citata legge n, 234
del 1989, serviti appena per iniziare lo sveechiamento della flotta.

Torno su questo aspetto: se si rifinanzia questa legge ¢ probabite
che si possa continuare a costruire navi in Italia. Non ¢ denaro a tondo
perduto: sono contributi che occorrono per compensare ta differenza
fra i costi di produzione in Oriente ¢ qui. 1l costo di una nave ¢ cosi
rilevante in Italia da non consentirci di essere competivi,

ROGNONI. Potrebbe dirci qual ¢ la differenza percentuale fra il
costo della costruzione di una nave da noi ¢ quello in Oriente?

D’'AMICO. La ditferenza percentuale fra il costo di costruzione in un
cantiere dell'Oriente ¢ quello in halia ¢ circa del 32 per cento.

ROGNONI. E per quanto riguarda i costi gestionali?
D'AMICO. Una nave di 30 mila tonneliate, una bufk carrier, una nave
porta containers ha in ltalia un costo gestionale di oltre un miliardo

Fanno superiore rispetto alla media internazionale.

FIORE. 1l costo ¢ all'incirca di 814 mila ECU: sono valutazioni fatte
in sede CEE.

PINNA. Qual ¢ il rapporto della flotta Finmare rispetto all’arma-
mento nazionale?
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LPAMICO. 1 20 per cento, Sarebbe opportuno ralffrontare quanto ha
ricevuto la Finmare ¢ quanto ha avuto Parmamento italiano: se
avessimo ricevuto noi i contributi che sono stati elargiti alla Finmare,
avremmo davvero una flotta invidiabile; comungue siamo ancora
ammirati come armatori in tutto il mondo: sono molte orgoglioso di
questo.

Per quanto riguarda i traffici con 1'Oriente - mi € stata rivolta una
specifica domanda - recentemente vi € stata una ripresa. Credo di poter
anticipare una osservazione; il scnatore Nerli potrebbe sostenere che,
siccome il viaggio in Oriente & abbastanza oncroso, gli armatori privigi
lo lasciano alla Finmare.

NERLL Per la verita ¢ una ossermazione & cui non avevo pensmio.

LD’AMICO. Andare in Oriente ¢ effctthvamente modto gravoso. Va
ricordato comungue che 'armamento privato italinno copre con i suoi
servizi di linea quast H mondo intero. Siamo presemi nel Pacitico fino o
Vancouver ¢ alla British Columbia e¢d insieme ad aloi armatori
nazionali copriamo quasi l'intero emislero. Non abbiamo poro sov.
venzioni: andare in Estremo oriente, dicevo, ¢ estremanmwnte ong-
roso, perche non siriesee ad avere un carico sulticiente nell’intero
viaggio,

Va c¢onsiderata non solo 'uscita ma anche il ritorno ¢ per questo
tratto il carico non é sufficiente. Per fortuna ci sono le esportarzioni che
speriamo vadano aumentando; non chicdiamo altro ¢he @ vralfic
riprendano, sia come bulk sia come prodotti finid.

NERLI. Puo esprimere la sua opinione sul progetto di bandicr
europea?

D'AMIC(). Ho fatto un cenno alla bandicea curopea ¢ al «registro
Euros». Non siamo contrari alla bandiera curopea purche si possa
usutruire delle agevolazioni che aspettiamo dal nostro Governo.,

FABRIS. Quando parlate di agevolazioni, vi riterite evidenemoente a
leggi che le prevedano: quali parti dell’attuale normativa ritencte
ancora valide ¢ quali no? Chiedete rifinanziamenti delle leggi esistenti o
altri strumenti?

PERASSO). Bisogna distinguere fra contributi per le costruzioni ¢
contributi per la gestione. L'armamento privato non ha mat avato aiuti
alla gestione; tranne che con la legge n. 856 del 1986, che peratiro tu
varata in ritardo rispetto alla crisi degli anni 80, «ira tantune; invece ha
ricevuto aiuti per la costruzione identict a quelli della flotta pubblica,
come ¢ giusto che sia. Chi investe per costruire navi in Halia, per
coprire il diterenziale di costo rispetto alle costruzioni giapponesi o
coreane, cut accennava il presidente D'Amico, ha bisogno di questi
interventi; altrimenti nessuno costruirebbe; ¢ cio avviene non solo in
Etalia, ma nell'intera Comunita curopea. Gli aiuti alle costruzioni navali,
intatti, sono in linea con direttive CEE che valgono per tutti gli Stan
membri; siotratta di aiuti tipizzati, ¢ se uno Stato non si attiene alle
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direttive, ¢ da contributi maggiori rispetto a quanto stabilito dalla CEE,
viene bloccato in sede comunitaria.

Accantoniamo i) problema degli aiuti aghi investimenti, Ce solo
bisogno dei tondi per attuare le dircttine CEE: questo vale sia per il
privato sia per il pubblico.

Le lamentele dell’armamento privato nei confronti di quello
pubblico sono riferite piuttosto agli aiuti alla gestione. Un parte degli
aiuti alla flowa pubblica ¢ motivata per i servizi dovuti - Tirrenia ¢
sovvenzionate minori -; questo ¢ un apetto che Farmamento privato
pensa si debba esaminare in un scecondo momento, cioé quando si
realizzi la liberalizzazione del cabotaggio. In quel momento in cffetti
questi servizi dovranno essere soggetti a gara CEE, non credo che gli
altri paesi comunitari accetteranno convenczioni pluricnnali.

Nel frattempo suggeriamo di dare attuazione alle legpi vigenti, ¢he
prevedono la partecipazione, anche di minoranza, dei privati in queste
societa. Una partecipazione che a nostro avviso puo dare un apporto
positivo alla gestione. Un privato azionista ¢ un controllore dei propri
investimenti; Pinteresse coinciderebbe con quetlo generale delio Stato.

Vi suno poi i contributi alla socicta nazionale di linca. Sono aiuti
assurdi: del resto non o diciamo not, lo ha affermato recentemente
Fauterita garante della concorrenza e del mercato in una pronuncia che
lasciamo a tutti i membri del Senato che non ne avessero preso
visione.

L’autorita garante ha affermato che i contributi alla gestione dati a
socicta pubbliche in concorrenza con socicta ftalinne private sulle
ste ¢ rotte sono inammissibili, Ci sembra abbastanza ovvio: che con il
denaro del contribuente si debba fare concorrenza ad un imprenditore
che sulla stessa linca effettua il medesimo servizio senza sovvenzione ¢
talmente assurdo che non credo di dovermi dilungace in ulteriori spic-
gazioni.

Diverso - ¢ il presidente D*Amico lo ha anticipato - ¢ il caso di rotte
- ¢ non mi riferisco al Medio oriente, perche abbiamo detle finee che v
arrivano regolarmente - come guelle per PEstremo oriente o pey
FAustralia sulle quali non abbiamo scrvizi; lo Stato compic una
valutazione politica che non tocca il regime di concorrenza, Se si ritiene
che sia di preminente inmeresse nazionale mantenere lince per
FAustralia, per la Cina ¢ per il Giappone, lo Stato italiano conceda pure
contributi. Sarebbe assurdo pero se continuasse a darli per linee sulle
quali armatori privati operano senza sovvenzioni.

I mio Presidente non ha voluto parlare dei suoi affari aciendali ma
i sono direttore generale e posso farlo: lui effetiua linee che vanno nel
Pacifico senza sovvenzione, mentre vengono erogate decine di miliardi
a vantaggio di upa socicld a partecipazione statale che gli fa
concorrenza; fanno parte dei 535 miliardi che lo Stato croga a vantaggio
delle societd Ialia ¢ Lloyd Triestinag per compensarne le perdite.
Francamente ¢i sembra assurdo: sotto questo profilo devono essere
considerate le dimissioni del dottor Oliva da presidente di Finmare. Ho
letto nel giornale di questa mattina che il dottor Oliva fa conno a questa
situazione. Se ha rilevato questa incongruenza, ci sembra una cosa
apprezzabile, tanto pia che viene da chi fino a ieri era presidente della
Finmare.
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I rilievo evidentemente non ¢ di parte. Ed anche lMautorita garante
- che senza dubbio ¢ imparziale - ha censurato questa situazione.

Il senatore Fabris si ¢ sorpreso quando ho detto che la pave ¢
V'ultima cosa per lo sviluppo del cabotaggio. Una nave st costruisce in
meno di un anno: ¢ una scelta da compicere molto attentamente ed ¢
necessaria una esperienza pluricnnale altrimenti si sbaglia la scelta, ma
fa nave si costruisce in otto mest. Il problema del rafforramento del
cabotaggio non ¢ comunqgue legato alle navie Grimaldi del resto ha fato
investimenti ingenti in navi per il cabotaggio, anche lui senza sov-
venzioni.

fl problema ¢ piuttosto gquello dellintermaodalita ¢ dei porti. Vorred
essere un po’ meno sovattato» in proposito del dottor Lombardi, che ha
parlato del disegno di legge di aiforma portuale  all’esamce  del
Parlamento. Siamo d'accordo che non si puo privare del lavoro gente
che lavora, & giusto che abbiano la priorita, ad esawrimento, i layvoratori
portuali. Non vogliamo tuttavia che i creino sacche di viserva che si
riperpetdino, come sembra intendere Vultima barvea di legge, Comun:
que, abbiamo fatto un appunto preciso che valuierete nel vostro
superiore giudizio politico.

Non siamo contrari a gestire Uesistente ¢ a difendere le persone che
tavorano, ma siamo preoccupatissimi per inveluzione del progeto di
riftorma, dalle prime bosze alle ubtime: ¢i sembra che ampliare i poteri
deghi enti portuali significhi fare marcia indictro. Siamo utenti dei porti
¢ tra di noi ¢'¢ qualche wenninel operator (non ¢ presente nella
delegazione): il nostro giudizio ¢ spassionato quali wtilizzatori dei
porti.

Ora, se non si toglie agli enti il potere gestionale ¢ anzi lo si amplia
(per @ servizi, per le operazioni connesse), il cabotaggio, anziche andave
avanti, andra indietro. Se operazioni come il «rizzaggion ¢ il «derizzag:
gio» vengono incluse nelie operazioni portuali connesse si fa un salto
indietro.

NERLI. Non & assolmamente cos; st prevede la trasformavione
delle compagnie portuali in imprese ¢ in socicta cooperative di serviz
altrimenti o si ricorre agli strumenti della pura ¢ semplice assistenza, o
si cercano strade transitoric diverse,

Abbiamo preferito la strada di darc il lavoro. Superata la lase
transitoria si potra intervenire anche con altii sistemi. Ma se si bova il
modo di far lavorare invece che assistere ¢ meglio per il singolo
lavoratore ¢ per l'insieme del paese.

Dal momento che ¢’e stata un'ulteriore risenva di 9 anni per il
cabotaggio, non vedo dove stia bo scandalo: si gestisee una fase di
transizione di alcuni anni per garantire il posto di favoro.

Su un punto sone d'accordo con leir non pensiamo che gli enti
trasformati debbano dare vita a certe attivita come € stato previsto, tanto
& vero che abbiamo preparato un emendamento che presenterenio. Ma
non si dice che le autorita portuali gestiscono wtto; al massimo «i
ipotizzano servizi centrali.

PINNA. Vorrei chicedere due informazioni: intanto il numero medio
di navi per armatore.
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PERASSO, Noi siamo accusati di essere trantumati: ¢ completamen-
te falso.

PINNA. Quali sono i contributi anuali alla costruzione? Ho segaito
fino ad una certa fase questo problema nella passata legislatura, vorrei
conoscere la situazione attuale.

Presidenza del Vice Presidente FABRIS

(Sepiee PINNA)Y. Ascoltando 1 rappresentanti di Finmare ¢ i
Confitarma, ho Vimpressione che siamo di tronte o due realta deboli
che, partendo daila situazione data, ansiche cercare solusioni possibili,
individuvano le condizioni di vantaggio in cui potrebhero trovarsi
giustificando 1 limiti ¢ e difficolta della propria attiviga.

Ora, che non basta avere fe navi lo diciamo da tanto tempo: bisogna
avere anche i porti ¢ occorre che guesti siane clficienti. Non basta
ancora: occorre che dietro i porti ¢i sia la lerrovia, la sirada, la
possibilita di andare «olire», Se uno ha soltanto la nave ed il porto, si
ferma li, non puo svolgere alcuna antivita. Questo vale sia per il
pubblico, sia per il privato.

Si ¢ dettu che Finmare poteva evitare di avviare il progetto Viamare
¢ aprire un fronte di concorrenza con "armamento privato, ma gquesto
ormai fa parte della retorica nazionale. Abbiamo duc grandi autostrade,
I’Adriatico ¢ il Tirreno, ma le strade sono congestionate, non abbiame le
ferrovie, il pavse, una striscia strettissima di territorio, ra un po’ sara
tatto soltanto di infrastrutture. Perche Farmamento privato non ha
preceduto Finmare?

PERASSQ. L'ha preceduta.

PINNA. L'ha preceduta: adesso vedremuo come! Milasci finive.
Perché non ha organizzato un vero cabotaggio sul piano nazionale? Si
puo dire che I'ha preceduta, ma se io guardo le pereentuali di merci che
viaggiano sulle navi o in ferrovia, mi rendo conto che ne passano molie
di pitt su gomuma. Perche non sicte riusciti a sottrarre - voglio parlare in
mode molte esplicito, anche un po’ provocatorio - una quola
consistente al trasporto di mercei su gomma che sfascia le nostre strade,
che le condiziona, che le rende inutilizzabili ¢ che ha altissimi costi dal
punto di vista ambicentale ¢ dal punto di vista def bilancio detlo Stato?
Vorrei comprendere questo: perche non si ¢ oriusciti ad assorbire il
trasporto su gomma con un‘organizzazione diversa?

Passo ad un altro argomento. La Tirenia in un modo che
probabilmente non si ¢ verificato in nessun’alira parte di Europa, ha
finito per risanare il proprio bilancio; salve l¢ sovvenzioni per
costruzioni, trastormaczioni, grandi lavori cecetera. Quest'anno mi pare
che non riceva sovvenzioni dallo Stato, anzi registra un attivo di due
miliardi.
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D'AMICO. Si, ma con un [atturato di quante centinaia di miliardi?

PINNA. E vero, lo comprendo benissimo. Loro hanno avuto (ma lo
ha avuto anche I'armamento privato) un incremento delle tariffe medio
del 25 per cento: con un trucchetto che fu ampiamente discusso in
Commissione. L'aumento per i passeggeri fu del 12 per conto ¢ per e
merci del 15 per cenmto; in estate pero Faumento per @ passeggert
arrivava al 40 per cento perche e tarilfe potevano essere modilicate
discrezione dell’armatore (in questo caso della Tirrenia) a seconda che
si trattasse di alta, media o bassa stagione. Una famiglia media di non
residenti da Genova alla Sardegna, in estate, spende civea 1.200.000 fire.
La Tirrenia ha puntato a risanarsi, ma anche Iarmamento privato si ¢
giovato di quella legge; almeno per quanto riguarda il collegamento con
le isole. Vorrei sapere quali sono le iniziative per uscive dallatuale
situazione anche solo con le vostre torze.

PISCHEDDA. Saro brevissimo. Ringrazio if collega Pinna perche ha
posto una serie di quesitic sono interessato alle risposte. Internvengo
soprattutto per un chiarimento. Per quanto concerne i contributi alla
gestione ¢’¢ una differenza di trattamento tra flota pubblica ¢ flotta
privata. Il presidente D’Amico dicesa che Finmare si ¢ giovata dei
contributi alla costruzione in misura maggiore rispetto all'ammamento
privato. Vorrel sapere di questa ditferenza ¢ se voi rilevate un gqualche
privilegio nella applicazione della legge: le opportunita evidentemente
sono le stesse per tult, come avete detto a proposito della costruzione,

PERASS(). Per quanto riguarda la costruzione, non ¢'c ditferenza.

PISCHEDDA. E allora perche ¢'¢ stata una difterenza di trattamento
tra voi ¢ Finmarce? Rispetto poi alla questione della ritorma delle ativita
dei porti, anche io vorrei tranquillizzami, 11 principio che Tautoriia
portuale non gestira ¢ sufficientemente chiaro nel disegno di legee: se
non lo trovate chiaro, faremo in modo che lo sia. Dalle autorita portuali
si passera a societa di servizi; secondo aleuni 'autorita non dosvrebbe
essere presente nella socicta, semmai potrd esservi una partecipazione
di minoranza per i servizi a terra, non per i senvizio alle merci. Nella
societa parteciperanno tutti ghi utenti. Nel Comitato ristretto siamo
abbastanza d’accordo, cosi come siamo d'accordo che a regime non i
faremo trovare con condizioni operative di risena del lavoro. Mi
riferisco soprattutto alle compagnic portualic ¢ sicuro che una fase di
transizione € necessaria altrimenti innescheremmo una bomba che
nessuno di noi sarebbe capace di controllare.

FAGNI. Conosco sia il dottor D’Amico che 'avvocato Perasso da
circa dieci anni: ¢ da circa dicci anni discutiamo di queste cose,
purtroppo con grosse difficolta. Credo pero che nell’intenzione comune
st vorrebbe vedere rivalutato chi lavora in questo settore; per quanto mi
riguarda con molta schicttesza ¢ onesta ho inteso difendere il Tvoro e,
al tempo stesso, chi con i) lavoro ha a che fare. lo non ricseo a pensare
ad una persona che lavora senza individuare i luogo dove sta ¢ chilo fa
lavorare.
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Vi siete chiesti, riferendovi al provvedimenio di riforma delle
gostioni portuali, che cosa sono questi enti (sono scomparsi nell’ultima
stesura del disegno di legge). Come valutate Pautorita portuale ¢ le
imprese che nasceranno dagli emti, consorzi, compagnie, gruppi? Mi
pare di aver capito che al termine della tase transitoria non si vorrebbe
trovare piu nulla di cio che oggi ¢ compagnia o lavore portuale.

v invece ritengo che anche in future debba essere presente witto
vio che oggi in una fase transitoria viene considerato necessario per la
sopruvvivenza, Non riesco ad immaginare 1 porti del Ducemila senza
lavoratori. Da alcune parti si ¢ estremizzator se vi tosse stata a
necessaria copertura finanziaria non sarebbe rimasto piv nessuno dei
circa 7.000 lavoratori facenti capo a compagnic ¢ consorzi; tra qualche
anno poi, affermo Pingegner Musso, si sarebbero ereati 3,000 nuovi
posti di lavoro. Probabilmente ingegner Musso esagero lacendo questa
altermarione, che comunque potete trovare nel resoconti stenogralici
dellindagine conoscitiva sulle gestioni portuali.

Vorrel sapere come asete interpretato Fultimo testo presentato dal
relitore: come atfermava Pavvocato Perasso, il problema det cabotag-
gio ¢ strettamente fegato all’organizzazione del lavoro portuale. Vorrei
conoscere il vostro punto di vista non per adeguarmi pedissequamente
ma perche (¢ ritengo che la mia intenzione siasinergica ¢ consergente
con la vostra) dobbiamo difendere il {avoro sensa danneggiare lu
tunsionalita dei porti, aspetto ¢he mi sta particolarmente a
cuore.

LOMBARDI. Vorrel anzitutto concentrarmi su questa bozza di testo,
La transizione indubbiamente ¢ una necessiia; non siamo mai stati
dell’avviso che si possa pretendere una trasformaszione ex abrupio,
mutando intera realta purtuale da un giorno aliqaltro. Da sempre
abbiamo sostenuto la necessita di seguire una politica graduale,
diffcrensiandoci anche da alire components che la pensavano dives-
samenle.

L'atfermazione del dottor Musso che tei ha riportato in realta cra
piu articolata; comunque il problema di londo ¢ sapere esattamente
quale logica graduale vogliamo scguire. Siamo d'accordo nell'usare 1o
parole «a regimes, uttavia deve trattarsi di un regime ragionevole. Non
si pud pensare che una trastormazione dell’operativita dei porti si possa
attuare nelbarce di dieci anni. Siowatta di un’attivita cepital intensive,
che puo essere realizzata soltanto con precise regole ¢ in tempi
relativamente brewi,

Nella bozea n. 6 si lascia impregindicata una parte estremamente
delicaa della norma. Mi riferisco in modo particolare all’articolo 18, in
cul si stabilisce che le ex compagnic porwali potranno trasformarsi in
socicta; guesta polra a sua volta costituire due realta operative: l'una,
impresa che a tutti gli effetti compete sul mercato in regime di
concorrenza con le alire, Ualtra, in deroga all’articolo 1 della legge
n. 1369 del 1960, impresa che garantisce mere prestazioni di lavoro alle
socicta portuali. Oppure si prevede la possibilita di costituire un’associa-
sione di lavoro portuale, previa autorizzazione rilasciata dall’autorita
portuale, tenendo conto della situazione occupazionale detlo scalo. In
parcle povere, questa forma di pool privato definita associazione lavoro
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portuate ¢ subordinata al rilascio di un’autorizzarione vincolata alla
situazione occupazionale.

Allora, se non si stabilisce un principio che blocechi le assunzioni da
parte di queste compagnie, il che non € nel testo, ¢ un termine superato
il quale esse siano poste nelle condizioni di sapere quale prospettiva si
presenta loro, ¢i troveremo in una situazione di grave confusione: le
compagnie potranno incrementare i propri organici; la situazione
critica occupazionale diverra permanente ¢ non si arrivera ad un assetio
nuovo della operativita portuale.

Altro apetto impontante ¢ il seguente. Parlate della possibilita per
I'ente di avere soltanto una minoranza partecipativa in alcunc attivita. E
estremamente preoccupante lasciare al Ministro della marina mercanti-
le il compito di definire i cosiddetti servizi di interesse generale. Non si
pué dar vita ad una legge senza sapere quald sard la sua ricaduta pratica.
Noi siamo ben consapevoli di ¢io che potrebbe accadere nella realta
portuale. Attualmente nei porti non vi sono stati vuoti; qualsiasi auivita
svolta in un porto determina occupazione, che credo abbia lo stesso
rango sia che sia svolta dai lavoratori delle diverse compagnie sia che
sia svolta da dipendenti di altre imprese,

Se si giunge alla conclusione che alcune attivitd sono comunque
rimesse ad una struttura che ¢ fliazione dell’ex ente o delles
compagnia, si produrranno inevitabili problemi di caravere occupa-
zionale,

Quando si fa riferimento ad una partecipazione di wminoranza
dell’ente occorre essere prudenti. Leggevo recentemente su un giornale
che & sufficiente costituire un peol di quarantacingue compagnic; pure
se la partecipazione al consorzio sara solo del 10 per cento ente sara
I'ago della bilancia. Quindi bisogna fare grande attensione nell’alferma-
re che la minoranza non puo gestire; spesso si verifica il contrario.

D'AMICO. Desidero innanzitutto rispondere al senatore Pinna che
ritengo volesse riferirsi alla questione della ranementaricta, quando mi
ha chiesto qual € la percentuale di navi che ciascun armatore possicde.
Abbiamo circa 311 associati tra piccole, medic ¢ grandi socicta di
navigazione, ma ne vorrei avere 600: vorrebbe dive che vi ¢ stato uno
sviluppo dell’attivita armatoriale.

PERASSO. Gli armatori sono concentrali in venti societa private.

PINNA. Venti armatori detengono il 70 per cento della flotta
nazionale?

PERASSO. Anche di pig; lo vediamo nelle assemblece straordinarie,
che teniamo con circa venti persone (per la validita sono necessari i due
terzi dei soci).

Tale argomento € stato pia volte richiamato; a mio avviso si tratta di
una specie di gioco di prestigio.

Si dice che Finmare € minoritaria, ma ha una grande dimensione: ¢
qualcosa che non risponde a verita; fa concentrazione si avrebbe se la
flotta Finmare fosse costituita interamente da navi pora-conrainers, da
navi bulk carriers o da navi tragheuo per le isole. In realta essa ¢
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estremamente frammentata; ¢ non per sua colpa, ma per responsabilita
del legislatore che in passato ha voluto impegnare fa socicta pubblica
ovunque, disperdendone le forze.

La Sidemar ¢ la Almare non hanno alcuna sincergia con le navi
porta-containers della societa halia ¢ ded Llovd-Triestino. Queste sono
due societa di modeste dimensioni che dispongonoe ciascuna di poche
navi, del wtto equivalenti alle dimensioni delle socicta D'Amico,
Messina ¢ Grimaldi. Per quanto riguarda le navi bulk carriers la Sidemar
¢ PAlmare hanno dimensioni assolutamente pari a quelle di socicta
privale concorrenti.

Nel cabotaggio ¢’c la Tirrenia che rappresenta una realta certamen-
te diversa per dimensioni. Non che non abbia sovvenzioni (credo che
riceva 100 miliardi annui) pero abbiamo molte appreszzato gli sforzi dei
suol amministratori: qualche anno fa ricevevano cirea 180 miliardi.
Scendere di decine di miliardi € un successo enprme; come cittadino
apprezzo moltissimo lo sforze che hanno compiuto.

D’AMICO La Tirrenia ha quadrato abbastanza i suoi bilanci, anche
per Parione stimolante  dell’armamento privato: se non lossimo
intervenuti per il miglioramento delle tariffe la Tirrenia aviebbe
continuato ad operare con tariffe inspicgabilmente ridotte, Certo non
vogliamo «spremeres» i passeggeri, wtt'aliro: il passcggero  locale
beneficia deghi sconti ed ¢ giusto, cosi come isiciliani ¢ gli elbani, ¢ un
servizio che lo Stato deve erogare al cittadino.

Dove c¢'¢ concorrenzialita pero ¢ giusto che leoarilfe siano
migliorate: prima crano ingiustificatamente basse. Non parlo solo della
Sardegna o della Sicilia ma anche delle piccole isole: guelle linee hanno
portato i miglioramenii dei bilanci della Tirrenia ¢ finalmente essa ha
registrato 2 miliardi di utile. Auguriamoci di vederne molti di piu.

FIORE. Vorrei fornire brevi risposte ai quesiti che sono stati
formulati.

A proposito del cabotaggio si ¢ detto della proroga di nove anni.
L'affermazione non ¢ precisa perché fa liberalizzazione completa -
traffici con le isole - avverra tra 6 anni. Come watti sapete pevo impatto
negativo sul mercato gia lo avvertiamo a partive dal 1Y gennato i
quest'anno: i servizi off-shore ¢ i collegamenti lungo la costa, sono gia
stati liberalizzadi.

Con il Ministero defla maripa mercantile abbiamo tranato il caso
sollevato da un nostro associate, che ha segnalato 'effetto dirompente
della liberalizzazione all'indomani del 1 gennaio 1993 per @ oservizi
off-shore. Oggi abbiamo 60 meszi maggiori, i supply vessels, che
collegano la terraferma con e piattaforme, due ters di essi sono
attualmente senza impicgo: solo un terzo lavora sul mercato nazionale.
La concorrenza comunitaria come ¢ noto si avvale anche dei cosiddetti
registri bis, con notevoli risparmi sotto il profilo gestionale, potendo
imbarcare equipaggi non curopei; ne consegue pertanto una distorsione
della concorrenza sul mercato interno con notevole pregiudizio per
I'armamento nazionale.

Attraverso il nostro Ministero della marina mercantile abbiamo
preannunciato la opportunita di chiedere una deroga in ambito
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comunitario per beneficiare di una apposita esenzione con Vobicttivo di
congelare la liberalizzazione dei detti servizi per un anno.

Riguardo al trasporto su gomma bisogna fare atenzione sulle
diverse metodologic di raccolta ¢ di claborazione dei dwi. E un
problema che abbiamo sollevato in ambito Conlindustria ¢ in ambito
ECSA, ['associazione armatoriale comunitaria. Stinmo cercando di tare
chiarezza su come vengono predisposte e statistiche.

Un altro quesito riguardava la ditferenza det livello dei contributi
statali tra 'armamento pubblico ¢ quetlo privato. T dati sono riportati
nella legge n. 856 del 1986 sulla ristiutturazione dei servizi di dinca
imternazionale delle aziende del gruppo Finmare. A fronte di un
programma di circa 1.100 miliardi di investinenti sono stati previsti 785
miliardi di contributi per La gestione ¢ 70 mihardi a diverso altro titolo.
Se aggiungiamo i contributi per fa costruzione (in base alle leggi n. 361
e n. 234 del 1989) farto pari a 100 il costo di costruzione, Finmare ha
avuto riconosciuto cirea 150 per la gestione ¢ la costrusione, cioe una
voltu e mezzo il valore della nave,

Per il settore privato, ma come detto anche per gquello pubblico, la
legpe n. 234 ha avuto validita dal 17 gennaio 1937 al 31 dicembre 1990;
al momento non esistono altre disposizioni di legge anche se sono stati
stanziatt fondi nella finanziaria per gli investimenti post 1990, 11
contributo alla costruzione, di cui si avvale anche Finmare, ¢ dato dalla
ditferenza tra due piant di ammortamento a vate costanti riferiti all'80
per cento del preszo, durata 8,5 anni, uno ai tassi OCSE dell’3 per cento,
¢ laltro al 1asso di riferimento per i finanziamenti per il oredito navale;
tale ditferenza e stata nel periodo di iterimento di circa 1'1,8-2 per
cento semestrale.

PISCHEDDA. Lei ha detto che Finmare na contribute par la
gestione ¢ contributo per la costruzione prende direa il 150 per cento
Ha anche detio che il 72 per cento viene destinato alla gestione: i
contributo per ta costruzione di una nave della Finmare ¢ antorno all’80
per cento?

FIORE. Appunto: 785 miliardi diviso il costo di costruzione delle
navi; cio¢ 1.200 miliardi.

PISCHEDDA. Volevo un dato depurato: fatta pari a cento fa somma
dei contributi per la costruzione delle navi, quale percentuale ¢ data al
naviglio Finmare ¢ quale a quello privata?

PERASSO. Almeno it due terzi vanno ai privati. Se sottraiomo aghi
8.400 miliardi i 1.200 miliardi per investimenti, ricaviamo la quota di
partecipazione dell’'armamento privato ¢ di quetlo pubblica,

PRESIDENTE. Ringrazio i nostri ospiti a nome della Commissione
per la loro cortesia ed informo i colleghi che il presidente D'Amico od il
direttore generale Perasso, che ringrazio anche per questo insicmie al
dottor Lombardi ¢ al dottor Fiore, hanno lasciato alla Presidensza una
documentazione rviguardante le materic trattate nel corso dell’audi-
sione.
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Dichiarg conclusa I'audizione.

Audizione del rappresentanti delle organizzazioni sindacali FILT-
CIGL, FIT-CISL e ULL-Trasporti

PRESIDENTE. Rivolgo ai nostri ospiti un vive ringraziamento per
aver accentato Finvito a partecipare ai nostii lavori, Vi abbiamo chiesto
di intervenire perche stiamo svolgendo un’indagine conoscitiva sul
trasporto marittimo nell'ambito della quale abbiamo gia ascoltato i
rappresentanti della Confitarma, della Tiorenia ¢ della Finmare
Vorremmo conoscere la vostra opinione sul problema del trasporio
marittimo nonche eventuali suggerimenti al viguardo.

Do quindi ta parola al rappresentante della FILT-CGHL, Moschering,

MOSCHERINIL Signor Presidente, a nosho parere ci troviamo ad un
giro di boa, per quanto riguarda la situasione della Nona nazionale (piu
che in panticolare della Nowa pubblica)y. Civca sei mesi ta smvemmo un
incontro con il sottosegretario per Uindustria Farace ¢ con il ministro
Tesini ai quali rappresentammo una ipotesi di ristrutturazione della
llotta pubblica.

Chiedemmo al ministro di rendersi antore della convocazione deile
parti, F'armamento pubblico, quello privato ¢ le organizzazioni sindaca-
i, per wverificare lo stato della flotta nadonale. Stiamo  ancora
aspettando; nel frattempo si sono verificati dei fatti nel setore della
Hotta pubblica che rischiane di farci avvicinare al momento del
dramma; ¢ non penso di esagerare utilizzando 1ale wermine.

Ci siamo allarmati per la situazione della floua pubblica di tronte
alle vicende della Sidermar ¢ della Almare che gia da un anno versano
in gravi difticalta, o una sitvasione di tacallo della Hota pubblica.
Quando ¢i e giunta notizia che 'armamento pubblico, nel caso di specie
il dottor Maccio, aveva proceduto alfa vendita di nani all’estero senza
avvisare nessuno, sulla base di una strategia di mercato diversa da
guelia da hui indicata, abbiamo capito che si stava iniziando un’alua
operazione di trasterimento, piu o meno dolorosa, di pezzi di mercato
gestiti dalla flotta pubblica. 1l sccondo campanello d'allarme vi ¢ stato
quando si ¢ saputo che I'llva aveva messo in costodia, cost ¢j tu deno, il
suo pacchetto azionario presso una banca monegasca; conscguenty:
mente il dottor Rosina, amministratore delegato della Finmare, ha
iniziato ad impostare il suo vero piano.

Abbiamo capito aflora che la situazione stava degenerando od
abbiamo impostato una proposta di ristrutturazione. A nostro parere la
finanziaria pubblica pon aveva piu ragione d'essere, stante anche
Favvenuta trasformazione dell’IR! in socicta per azioni. Del reste,
I'amministratore delegato della Finmare aveva gestito la flotta pubblica
gia come se losse un’unica socicla oporativa ¢ aveva accenirato la
gestione di molti aspetti che costituiscono il nucleo della autonomia di
una azienda. Le cosiddette esinergive avevano fatto st che Pamiministra-
tore delegato di wua la flotta, dal punto di vista operativo, tosse il dotor
Rosina: nessuna scella importante poteva essere fata senza il suo
preventivo avallo,
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Ci siamo recati all'incontro per una verifica delle singole socicta ¢
successivamente abbiamo chiesto incontri anche con gl amministratori
di dette societa.

Per noi quelli erano i primi segnali di una caduta verticale della
tenuta della flotta. A parte la sitvazione della Tirrenia, le condizioni di
bilancio erano comunque contestabili sotto corti punti di vista; se s
considerano le sovvenzioni da parte dello Stato ¢ Pattivo del’Adriatica,
vi era una realta di deficit clamorosi per tutte le socicia,

In panicolare, FAlmare che sotto la rvegia dell’amministratore
delegato Fioretti (poi deceduto) era stata rilanciata ed cra stata portata
in attivo, nell’arco di dodici mesi, sotto la direzione di Maccio, era
costretta a vendere alcune navi all’estero, ¢ marciava al ritmao di un
miliardo ¢ mezzo di deficir al mese, nella gestione.

Per quanto riguarda Viamare, che era stata costituita anche con
I'avallo delle organizsazioni sindacali confederali ¢ di categoria, perche
rappresentava una grossa scommessa sul cabotaggio organizzato in
manicra veramenie tecnica ¢ intermaodale, sioscopri che nei tre anni
necessari a fabbricare le prime navi non era viuscita ad acquisive
nemmeno un TIR sul mercato: per trovare tratlico fra Genova ¢
Palermo ha dovuto fare concorrenza al trasporto merei della Tirrenia.

La situazione Sidermar poi stava degencrando per efleno della
cessione del pacchetto azionario dell’llva.

Infine, 'lalia ¢ ia Llovd Triestino, se non ricevessero le sovvenszioni
per la situazione deficitaria che st ¢ prodotta, avrebbero gia dovato
presentare i libri in tribunale.

Di fronte a tutto ¢io abbiamo ritenuto doveroso chiedere all’ammi-
nistratore delegato ¢ al Governo urgenti interventi ristrutturativi ¢ come
provocazione tecnico-politica, abbiamo indicato la ricomposizione delle
societa in due grandi poli merceologici, uno caboticro ¢ l'aliro dei
servizi di linea e di massa.

Non sta al sindacato, certamente, dire di quante socicla debba
dotarsi I'armamento pubblico o la flotta nazionale; not indicavamo una
ipotesi: quella di urna responsabilizzazione delle societa (latti anche i
riaccorpamenti necessari) per settori meveeologici.

E evidente che entriamo in una situazione delicata: la flota
pubblica in effetti si occupa prevalentemente di servizi dovuti. E io
voglio parlare dei servizi dovati su due fronti: il primo ¢ quello dei
rifornimenti dello Stato (strategici, encrgetici ¢ quant’altro), quindi i
trasporti di massa. Voi sapete che ¢ un vecchio capitolo quello del
mancato rispetto delle percentuali UNCTAD nell’import-export; PUN-
CTAD prevede il 40-40-20 per cento, mentre noi (siamo unico pacse in
Europa) trasportiamo solo il 18 per cento con fa flotta nazionale: ¢
progressivamente sembra che tale quota non aumenti ma diminuisca.

Il secondo servizio dovuto ¢ il collegamento con le isole, la
cosiddetta «continuita territoriale» Pesigenza di collegamento via mare
fra le coste. Su questo fronte ¢'¢ un attacco, che noi riteniamo
improprio, da parte dell’armanmiento privato; noi saremmo anche in
condizioni di redigere un libro bianco su questa faccenda. Anche nella
scorsa stagione, c¢i sono stati inserimenti immotivati che si sono
sovrapposti ai servizi gia espletati dalla {lotta pubblica. E non vi ¢
segnale di inversione di tendenza: il privato ¢ alla ricerca della
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sostituzione del pubblico in ¢io che ¢ garantito piuttosto che di nicchic
di mercato in concorrenza, su scala nazionale ed internazionale.

Ho voluto dire queste cose per rappresentare che nei abbiamo un
problema generale di flotta nasionale che fa acqua da tatte le parti, sla
sul fronte dell'armamento privato sia su quello  dell’armamento
pubblico. La situwazione della flota pubblica ¢ quella che deve far
riflettere di pid il legislatore: al di la delle disponibilita dell’'armamento
privato, in efletti rimaniamo il pacse con la maggiore ot pubblica. Se
per assurdo volessimo decidere di vendere a un private qualunque o
all'insieme dell'armamento privato wana la flotta (120 © 130 navi) siamo
convinti che non avrebbero le risorse necessarie,

Ciononostante, non siamo contrari ad inscrimenti Ji privatl, ans,
nella proposta che abbiamo presentato anche al Governo facciamo una
ipotesi di questo genere, purche si allrontine concretamente @ problemi
occupazionali.

Siamo ben consapevoli che la ristrutturazione delta flotta pubblica,
quale che sia, porra un problema di riduszione deghi organici: pia che dei
naviganti probabilmente degli amministrativi. Approfittiamo pertanco di
questa occasione per chiedere il rifinanziamento detla legge no 160 del
1989: uno strumento che anche negli anni passati ha consentito di
gestire in manicera indolore gli adeguamenti di organico nelie aziende.

ZARI. Diversamente da ¢io che ha fane il compagno Moscherini,
che ha fotografato Iv sitwazioni diffictli nelle quali ¢i troviamo
attualmente, ritengo  doveroso da parte mia sottolincare  guanto
denunciamo ormai da anni.

Nel nostro paese manca in citetti una politica del trasporto
marittimo, per cui tatti gli interventi compiuti fin qui, siano cssi per
Parmamento pubblico o por Farmamento privato, sono stati pratica-
mente i frutto di scefte det Parlamento indotte di fronte a problemi
particolari ¢ contingenti, ¢ non hanno nicote a che vedere, a mio avviso,
con una reale e concreta politica del trasporto marittimo.

Diceva gia il compagno Moscherint ¢he alcune norme internaziona-
fi prevedono ¢ auribuiscono agli Stati nazionali percentuali di
import-export in misura del 40 - 40 - 20 per cento: 40 in importasone,
40 in esportazione ¢ 20 ad outsider; tli percentuali non sono mai state
realizzate, it nostro paese ha una capacita di movimentazione di merci
in entrata ¢ in uscita intorno al 18-20 per cento.

Pertanto, vi ¢ un grosso deficit di bilancia dei pagamenti per il
trasporte marittimo; s¢ non vado crrato, nel 1992 qale deficit o
ammontato a circa 2.000 miliardi.

E un elemento che in s¢ ¢ per s¢ non significa nulla, ma ¢ dovuto
alla mancanza di politica dei trasporti.

Vorrei fare alcuni riferimenti specifici. L'ultima legge a sostegno
dell’armamenio, pubblico ¢ privato, ¢ la n. 856 del dicembre 1986; casa
ha stanziato alcune centinaia di miliardi a sostegno della ristrutturazio-
ne ¢ dell’'ammodernamento della flotta pubblica ¢ cirea 238 miliardi per
I'armamento privato che non poteva essere trascurato: in qualche modo
le lobbies sono riuscite a far prevedere un contributo anche a lavore
dell'armamento privato. Niente in contrario, perd bisognerebbe tentare
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di evitare degenerazioni nella contribuzione da parte dello Stato. Per
esempio, la Merzario di navigazionce, nel 1987, ha pereepito 50 dei 238
miliardi messi a disposizione dell’armamento privato. Quella compa-
gnia disponcva allora di 8 navi porta contenitori, che sono le navi del
futuro, ma non pia wrdi di una settimana la la nostra organizzazione
sindacale per la difesa ¢ la wutcka degli interessi dei lavoratori ¢ siata
costretta a stipulare un accordo con la CMB, un'azienda belga, per la
vendita delle ultime due porta contenitore della socicta Merzario di
navigazione. E solo un esempio di come si puo gestire male una seelta
cconumica non sbagliata, in assenza di una reale politica di trasporto,

Da guesta punto di vista, il nostro pacse - ¢ lo chicdiamo da anni -
dovrebbe dotarsi di una politica di trasporto marittime, sia per le merci
sia por i passeggeri; anche se per questi ultimi i servizi vengono lorniti
prevalentemente dalla Tirrenia ¢ nel loro complesso configurano una
politica del trasporto passeggeri.

Quel che manca in senso assoluto ¢ una politica del trasporto
merci: vi sono solo scelie contingenti, interventi «a pioggias, che
rispondono a sollecitazioni da pante delbarmamento, che cerea di
competere cun grosse compagnic internaczionali, che sul mercato
vendono la propuia capaciti di stiva in modo piu competitivo, sia sul
versante dei costi di gestione che della {orza lavoro. Come sapete, e
cosiddette «<bandiere umbras o di convenienza imbarcana marittimi con
retribuzioni dell’ordine di 300-350 dollari, lorse oggi ancor meno
perche il valore del dollaro ¢ aumentato ¢ quindi seno ancor piu
competitive della flona nasionale.

Interventi come guelli definiti dalla legge n. 234 del 1989 por i
cantieri, che vengono utilizzati indircttamente dagli armatori, devono
porsi all'interno di una politica dei trasporti.. Sioresta altrimenti
sull’ambito di interventi «a pioggia», come quelli per le navi da
passeggeri costruite nel cantiere di Monfalcone: con un investimento di
800 miliardi, nel giro di 12 mesi, due navi sono passate alla PNO, perche
le lepgi consentivano il passaggio da bandicra nazionale a bandicra
estera, Citroviamo cosi sscippati» dei contributi crogati sia a sostegno
del lavoro italiano (anche se nei cantiert di S1ati esteri vi sono lavoratori
italiani) sia complessivamente, a sostegno del trasportu.

All'interno di una reale politica di trasporto marittimo sarchbe
possibile aggredire le rilevanti situacioni di deficit ¢ contemporanca-
mente stabilire un rapporto piu sereno con i lavoratori che operano in
QUEsLO campo.

S$i tratta di 50 mila lavoratori (non tantissimi quindi) che realizzano
ogni mese un certo risuliato cconomico. 3¢ non riusciremo a delinive
una politica dei trasporti ¢ ad atluare interventi mirati sulla base di
scelie oculate, vedremo ridurre gradatamente questo spazio di attivita
sian sul piano commerciale sia su quello occupazicnale, Nessuno ne asra
colpa, ma wtti saremo responsabili di non essere intervenuti a sostegno
di una delle attivita di alfezione tradizionale del nostro pacse. Quando si
dice che initalia vi sono 8.000 chilometri di coste, non si riporta un dato
significativo, se non si aggiunge che deve corrispondere un internvento
mirato del Governo ¢ del Parlamento; ritengo ¢he questo comparto di
attivita non sia sccondario a nessun altro.
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Presidenza del Presidente FRANZA

CARONIA. Signor Presidente, aggiungero solo quidche brevissima
considerazione.

Vi ¢ un aspetto del problema che ha un valore notevole ned dibattito
che st sta svolgendo, un dibattito che ha interessato VIR ¢ interessera
comunque H Governo. Faccio questa precisazione perche Vincontro con
il Ministro, che era previsto, non si terra porche e competenze relative
alle partecipazioni statali ¢ alle privatizzazioni sono passate al ministeo
Baratta, v il ministro Guarine ha giustamente ritenuto opportuno
annullare Pappuntamento. Sioparla di privatizzazione; ool pacse ¢
prevalente la sensazione che cio che ¢ privato ¢ bello, mentre cio che ¢
pubblico rappresenta uno spreco di denaror non vornred che tale
oricntamento porti a alutadioni non corretie. I nosiro settore
necessariamente dovra vedere Pintervento da parte dello Stato: mi
riterisco in particofare ai servizi dovuati, ail colifegamenti con e isole
maggiori ¢ minori; cestendere it concette non di assistensa, ma di
intervento a sostegno della compagnia nazionale per i servizi di linea
non mi sembra aftatto pacgrine. Da (roppo tempo sentiamao e
lamentele dell’armamento privato, i cui rappresentanti avranno insisti-
1o, molto credo, nell'incontro che st ¢ svolto ogei, sulla esigensa i
trasferire al privato alcunce modalita di trasporo, quela marittima in
particolare, che sarebbe cost gestita in manicra piu cconomica.

Siamo convinti che il pacse abbia bisogno di un armamento che
superi le tradizionali contrapposizioni fra pubblico ¢ privato: el sono gl
spazi sufficienti per {ar lavorare insicme questi due tadizdonali vivalis E
importante pero che vi sia a monte una politica dei trasporti degna di
questo nome. Non vogliano evidenziare ancora una volta lacune che
credo siono innegabili.

Poco fa si parfava di Viamare come socicta di cabotaggio che
finalmente potrebbe riequilibrare le diverse modalita di trasporto: essa
avrebbe o scopo di spostare su mare una parte del naflico che st svolge
sy gomma ¢ crea problemi di natura ambientale. Questa operazione non
¢ stata ¢ non sara mai possibile, sena imerventi legislativi.

La comparazione tra costi non ¢ suthiciente, ¢ sicuramente piu
vantaggioso il trasporto via mare se comparato ai costi del trasporto via
EOMma; Mma ¢ un vantaggio teorico: in realia avviene che il padroncino
non rispetta i limiti di velocita, non prevede la conduzione con due
autisti, non cambia le gomme quando vanno cambiate ¢ probabiimente
gode di una serie di agevolazioni fiscali per cui, alla tine, il vamaggio di
andare via mare anziché via terra viene meno.

Come diceva il collega Zari, occorre una politica dei wrasporti dove
Pintermodalita 1 attui con e soluzioni piu opportune.

Ora, la vicenda che ¢i sta piu a cuore ¢ che ¢i ha dato fo spunto pe
parlare pia ampiamente dell’armamento pubblico ¢ Uincontro che
stusera si sarebbe dovuto svolgere con i ministri Tesini, Guarimo ¢
Baratta. La Finmare, sulla spinta del nostro documento, ha presentato
un piano all'IR] e credo che VIRE abbia gia effettuato alcune valutasioni.
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Adesso presentera il piano al Governo ¢ successivamente si confrontera
con noi.

Noi non abbiamo altri obicitivi che il rilancio della flotta nel suo
complesso, della (lotta pubblica in particolare, per le considerazioni
svolte all’inizio di questo mio intervento.

Ovviamente siamo interessati anche al problema occupazionale. 11
collega Moscherini indicava che sacrifict occupazionali debbono essere
fatti con una certa gradualita. Non ¢ possibile usare la bacchetta magica
per risolvere questi problemi. Riteniamo che la legge n, 160 consideri
tale gradualita laddove prevede che al raggiungimento di 55 anni si
possa concedere il prepensionamento.

Non so se siamo rimasti in tema rispetto alla domanda posta; siamo
stati sicuramente viziati dal contingente: ¢ ancora aperta la losca partita
della ristrutturazione della flotta pubblica. Sappiamo anche che ¢
intervenuto in modo pesante 'alto armamento privato che, secondo me,
in questo delicato momento di vistruttwrazione della flotia, intravvede
l'occasione dell'affare. 1l vero dramma ¢ che non abbiamo mai avuto
una classe imprenditoriale seria, armatori che etlettivamente vogliano
investire e rischiare per ottenere il giusto profito. Finora watti glhi
episodi di privatizzazione della flotta pubblica hanno rappresentato
occasione di grosse speculazioni.

Per carita, non vogliamo assolutamente dire niente di specilico, e
denunce hanno natura politica. Abbiamo  denunciato in manicra
circostanziata i fauti che denotavano aspetli non trasparenti.

1 Presidente del Consiglio ha sollecitato anche alcune indagini su
operazioni compiute all'interno di Finmare. Non esprimiamo giudizi a
questo riguardo, ma sono convinto che un approlondimento da parte
dell’autorita preposta potra chiarire tutti i dubbi che sono sorti.

PRESIDENTE. Ringrazio i nostri ospiti per le loro esposizioni.
I senatori che intendono porre quesiti ai rappresentanti sindacali
hanno tacolta di parlare,

FAGNI. Ho ascoliato con molta attenzione quanto ¢ stato detto. Con
l'armamento pubblico ¢ con quello privato stiamo  dibattendo i
problemi dell’'economia marittima ¢ della politica  dei rrasporti
marittimi da molti anni, senza pero arrivare ad alcuna conglusione.
Diciamo la verita: i rapporti di forea sono stati ¢ sono tuttora shilanciati
in favore di chi sosticne la tutela non wanto dell’occupaczione (arvivero
anche a questo) guanto di interessi prevalenti, sopratutte quelli
dell’armamento privato.

Anche l'armamento pubblico dilende alcuni interessi: Pattuale
sttuazione di Finmare (ma anche negli anni passati) sta a dimostrare che
in realta ha funzionato poco come socicta pubblica: doveva svolgere un
ruolo importante nel trasporto marittimo, invece ha badato pia alle
posizioni di potere.

Allora: ¢ vero - o che cosa ne pensano i sindacati - che la flona
pubblica e guella privata sono in un mare di guai, in acque davvero
procellose? E vero (come abbiamo sentito ¢ ¢i sentiamo ripetere tante
volte, non solo perche siamo a un giro di boa, ad una svolia abbastanza
importante nclla definizione della ritorma delle gestioni portuali) che
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tutto questo dissesto ¢ le difficolia, in prospettiva, nel funzionamento
del cabotaggio sono da attribuire al cattivo funzionamento dei porti ¢
alle richieste di wutela (se non in tutto, almeno in larga misura) del
lavoro e dell'occupazione? Ci € siato detto che i tinanziamenti sono stati
distribuiti in cguale misura alla Nlotia pubblica ¢ a quella privata. E la
valutazione dell’'armamento privato: ¢ vero che i finanziamenti sono
serviti soltanto a coprire la differenza tra i costi di costruzione in Ialia ¢
all’estero? Domando se questo non sia un problema che prima o poi
dovremo affrontare; come esistono la [lota pubblica ¢ Ta flotta privata,
esistono anche la cantieristica pubblica ¢ quclla privata.

Nel suo intervento Moscherini ha deto che i fondi stanziati con la
legge n. 234 deb 1989 - che sono andati alla canticristica dircttamente o
indirettamente - sono stati distribuiti agli armatori. E bene avere
consapevolezza di questo. Che cosa st puo fare per incidere anche in
considerazione di questo aspetto?

L altra questione ¢ legata all’'occupazione. In primo luogo riguarda
Parmamento e i marittimi. Qui si parla sempre piu di doppia bandicera,
di possibilita di accedere a un personale marittimo che non crei
problemi, sia sul piano dei costi, sia su quello dei contraiti di lavoro,
Questo aspetto riguarda Noccupazione a bordo, cioe il personale delle
navi, ma si tratta anche dell’occupazione nell’ambito della canticristica.
Ritengo che dovremmo tenere in considerazione il modo in cui s
costruiscono le nuove navi. La sicureszza sta nel modo di costruire le
navi, ma anche nellavere a bordo personale speciatizzato in quantita
sufficiente, capace di «rizzare» ¢ «derviczares, di governare il carico
eccetera. Noi vogliamo discutere la questione nei tempi giusti.

Siccome uno scambio allargato in questi ulimi tempi non ¢i ¢ stato,
ne parlo con molta franchezza. Spesso ¢i sentiamo dire - ma questo ©
avcaduto anche nel passato - che anche il sidacato ¢ d'accordo su certe
operazioni: vorred sapere proprio dalla viva soce del sindacato e
rispetto ai punti che ho sinteticamente illustrato ¢'v una posizione
chiara e precisa.

MOSCHERIN!. E stato chivsto se la crisi della flotta dipenda dal
cattivo funzionamento dei porti: diciamo che il problema ¢ molto piu
grave. L'armamento privato attribuisce ai porti la responsabilita di witte
le disfunzioni del sistema dei trasporti; esiste anche una disfunzione dei
porti, ma non ¢ questa lorigine di altre disfunzioni, ¢ una delle wnte
disfunzioni. Faccio un csempio: il fatto c¢he non vi siano ponti
sufficientemente profondi tali da consentire Pattracco di nasvi di teeza,
quarta ¢ quinta generazione. Questo ¢ un problema di escavazione dei
porti.

11 cabotaggio poi non si alferma perche le vere strutture non sono a
mare, ma a terra; ¢ gli ostacoli stanno anche nei ritardi culturali. Ad
esempio, il comportamento dei padroncini impedisce la vera trasforma:
sione del wrasporto industriale via nave (cioc trasporio sen/zz maotrice)
con un'organizzazione del lavoro ed interessi completamente diversi; lo
Stato continua a incoraggiare tutte gqueste deficienze; anche 'ultimo
intervento a favore dei padroncini (comprendiamo peraltro i bisogni di
povera gente come noi), va nella direzione del mantenimento della
situazione di fauto ¢ non verse un cambiamento. Sopratutto ¢ la
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pubblica amministrazione c¢he ¢ carente. La questione degli spazi
doganali, della fluidificazione dei vaftici ¢ delia loro movimentazione
dovrebbe essere risolta. Vi ¢ una serice di condizioni che impediscono lo
sviluppo del cabotaggio piuttosto a terva che a mare. Quella di scaricare
sui porti la responsabilita delle disfunzioni complessive, determinate
piuttosto dalla mancanza di un adeguato renvork, ¢ una posizione
sbagliata dell’armamecento che ha portato soltanto ai decreti Prandini.

Sceonda questione: finanziamento a copertura delta diferenza tra
costi di costruzione nazionali ¢ internazionali. Sarchbe interessante
anche veriticare i Hinanziamenti che ha avato Farmamento privato in
rapporto all’armamento pubblico: noi stiamo facendo delle ricerche, si
rileva che nan sono attatto inferiori. Con la ditlerenza che Farmamentao
privato si ¢ fatto finanziare anche e carrctte». Basta vedere 1a flottiglia
napoletana, dove il sindacato ¢ soggetto anche ad un ricanio occupazio-
nale. Non siinterviene sulla qualita, perche questo nel napoletano
significherebbe mettere in discussione dei posti di lavoro: in assenza di
una politica seria o difficile fare gli iHuministi, come se ¢i fosse una
flotta ad alio livello.

Quindi ¢’¢ una carenza imprenditoriale. Voglio citare un esempio
per watti. L'inserimento nel scettore dei trasporti di massa petrolideri
dell'armatore Clerici (in questi giorni coimvolto nella vicenda di
Tangentopoliy dovrebbe tar riflettere: Pimpegno di una parte deliaoma
mento privato su linee di trasporto gestite dall'armamento pubblico,
non ¢ stato un impegno di rischio, ma solo sostitutivo dello Stato; quindi
traffici sicuri, garantiti ¢ ben pagai. Al punto tale - ¢ una verilica che
andrebbe fatia, voi sicte piu di nei in condizioni di farla - che i traltict
trasteriti alb privato alla line hanno un costo per unia Ji prodotto
trasportato maggiore rispetto a quando crano gestiti dall'armamento
pubblico. Anche in questo caso occorre una riflessione sul tipo di priva:
tizzazione.

Per quanto riguarda fa doppia bandicra, si tratta di una evoluzione
di carattere piu internazionale che nazionale. C'e o stawta, anche
recentemente, una polemica sulla stampa sul consenso espresso du
sindacati alla legge barchoar. Partecipiamo ad organismi internazionali
dei sindacati matittimi, in particolare all' ITF. I problema ¢ rilevante, ci
si scontra anche con problematiche di vipartizione del favoro nel
mondo. E diiticile mettersi a tare guerre di principio contro gli indiani,
contro i pakistani, contro persone che se guadagnano 200 dollari al
mese sono ricche. Certo, ¢'c una speculasione da parte dellarmamento.
L'ITF ha predisposto un contratto internaztonale tipo che prevede un
salario di 800-1.000 dollari al mese: molto spesso non viene rispettato.
Insomma il problema va al di la del nosuro piceolo armamento na-
sionale.

L'ultima guestione riguarda la qualita della cantieristica. E un po’
come per le Ferrovie dello Stato: le industrie lornitrici sono state a
lungo protette e Passenza di stimoli di mercato ha fatto w1 che
«galleggiassero=, ma non si sono specializzate. La nostra canticristica
oggi (¢ nemmeno gqualche anno fa) non ¢ in condizione di produrre navi
a un certa hivello di teenologia ¢ soprattutio a ceiti costi. Invece sembra
che altre cantieristiche vi siano riuscite.
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NERLL. 1 rapprescntanti della Confitarma sono entvati netla materia
della riforma portuale che fa nostra Commissione sta dibatendo. Mi
sembra giusto riprendere alcuni aspetti. Mi rilerisco in particolare a un
punto sul quale in altre audizioni nei mesi passati avete posto 'aceento,
cive la regolamentacione dell'accesso del lavoro nei poni, ossia la
mobilita interna. I sindacato ha prospettato idea di una agenzia del
favory portuale. Per quanto ¢i riguarda [a discussione non ¢ ancora
giunia ad una elaborazione definitiva, per cui proscguira il conlronto ¢
presenteremo anche alcuni emendamenti, Cosa pensate delle ipotesi di
ritorma della portualita?

FAGNIL. In questo periodo la Finmare sta procedendo ad una
concentrazione a Napoli di tutte [e lince regionali. Vorret sapere se sécte
d'accordo o no sul fatto, ad csempio, che 1a Toremar traslerisca dalla
Toscana a Napofi il settore amministrativo; ¢ una concenitazione che
aon ritengo produttiva.

BONADONNA. Allo stato delle nostie conoscense citea la riorganiz-
cazione della Finmare posso dire che non ¢ questa Fipotesi su cui si sta
luvorando. Non sarcbbe auspicabile razionalimente. Mi sembra che i si
stia muovendo su un’alura lunghezza d'onda. 11 problema ¢ sapere quale
sia la lunghezea d'onda, stante il fato che non si terra pio Finconoo
previsto per questa sera con i Ministri interessatic. Cio determinera
particolari problemi nel rapporto con i lavoratord, che giustamente
chicdono di conoscere ke pruposte con cut controntarsi: i giornaki
parlano di circa 1.200 unita in esubero distribuite non si sa bene dove ©
Come.

Per gquanto concerne la domanda del senatere Nevli, dal progeno
attuale emergono due aspetti & mio parcre non accettabili; in primo
luogoe perche contrastano con la fegislazione vigente per it mercato Jdel
lavoro ¢ in secondo luogo perche tanno rilerimento ad una concerzione
che la Confitarma potrebbe anche sposare, cioe di liberadizzazione ¢
destrutturazione del mercato ded lavoro ¢ portine di privanzzazione
deldla sua gestione.

Per quanto concerne porti ed in modo particolare la regolamenta-
sione di eventuali esuberi dei lavoratori delle compagnie portuali, ma
anche di quelli consortili, abbiamo indicato in piu occasioni solusioni
specifiche. Per i lavoratari consortili st tratla di vedere come govermaure
fan tase wransitoria che interessa i dipendenti attuali dei consorzi (lermo
restando che vi sara un’evoluzione normativa) in modo tale da non
disperdere il patrimonio professionale ¢ anche Punita contrattuale ¢he
regolamenta Fimpicgo di queste figure.

Circa gli esuberi delle compagnie, nella fuse di claborazione del
testo si era pensato ad un periodo transitorio, tale da consentire ad esse
di trasformarsi in impresa (attivando anche un’impresa di semvizi che
pre un certo lasso di tempo potesse lavorare in lorma di esclusiva lino
all'assorbimento  degli esuberi), istituendo nel contempo da parte
deff'autorita portuale agensia pubblica del Tavoro porutale.

Nellipotesi ¢he la Commissione sta discutendo non ¢ piu
contemplata tale agenzia; al suo posto si prevedono due agenzie prinate,
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Puna affidata alla parte di compagnia portuale che sitrasforma in
impresa, Paltra aftidata alle imprese che operano nel porto.

Tale soluzione non pud essere accettata. Siamo convinti che una
delle funzioni pubbliche, che non ¢ di gestione del porto ma di governo
dell'attivita portuale, sia quella di sovraintendere all’eecesso al lavoro.
Vi deve essere uno sirumento pubblico, collegato alla commissione
regionale per 'impicgo ¢ sottoposto afl'autorita portuale, che faccia si
che nei porti Pavviamento al lavoro avienga secondo delle regole, Le
imprese sono libere di sentive il proprio personale, ma Paccesso al
lavoro nei porti deve essere controllato pubblicamente ¢ aon da
un’agenzia privata.

CARONIA. Purtroppo devo constatare anche in questa oceasione
che i marittimi hanne un destine varamente disgrasiato: in tatie e
circostanze in cui i parla del trasporto via maae si finisce per metiere
Paccento sui problemi dei lavoraton portuali, della cantieristica,
relegando quasi ad una posicione di sceondo piano il problema de
lavoratori maruttimi, che sono colero che vivono sul mare ¢ geneano
questo indotto.

Essendo segretario della UIL-Trasporti mi interesso delle problema:
tiche di i i favormon del comparto, con specitica competensza nel
selttore marittimo. Al nostro interno vi ¢ un dibattito articolato, con
posizioni unitaric che peré meritano un approfondimento, citea [a
guestione della portualita. Sarebbe forse non obicttivo un giudizio che
non ¢videnziasse alcune responsabilita che vi sono state anche da parte
nostra nella difesa di predeterminati interessi, in alcuni casi legittimi,
laddove per ahiri abbiamo peccato di cocessivo garantismo.

NERLIL Di questi tempi le garansic sono saluate wie.

CARONIA. A mio awiso abbiamo sbagliato quando abbiamo
accettato di essere piu garantisti del dovuto; siotratta pero di un
argomento che non rientra nel tema in esame.

Per quanto concerne il piano Finmare ¢ alcune paure sorie
spontancamente tra i lavoratori rispetto alla riorganizzazione della flotta
pubblica, posso dire c¢he nessuno ha mai pensato di prendere i
personale della Toremar ¢ trasfevivlo a Napoli; piuttosto accade che il
personale di Napoli venga trasferito a Genova. E bene che sappiate che
da diversi giorni € in corso uno sciopero da parte di alcuni lavoratori
della Tirrenia che sipreoccupano di essere trasteritt addirintura o
Genova. [ lavoratori genovesi, dal canto loro, temono il trasferimento a
Napoli Analoga situazione vi ¢ sul versanie adriatico.

Nel documento cui i siamo riferiti allinizio abbiamo fornito
alcune indicazioni sulle linece che il progetio di riorganizzazione
dovrebbe contenere: il rilancio della flotta pubblica ¢ non operazioni
ragionieristiche per sanare la gestione (sicuramente sventurata) delfa
Finmare che ha causato un deficit enorme. Non si puo pensare di
vendere linee ¢ navi, climinando la flotta pubblica nel nostro paese, por
perseguire il pareggio di bilancio.

E significativa l'attenzione che armamento privato, in questa
circostanza, anche strumentalmente, sta ponendo al problema della
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ristrutturazione. Tra Valro,anche se non abbiamo notizic ufficiali, nv
risulta ¢he nel piano che I'IRI ha predisposto non ¢'¢ allano
Fintendimento di modificare ghi assetti socictari; ¢'¢ lintento di
razionalizzare, di realizzare cconomic di scala, ma non guctlo di
disperdere il patrimonio di conoscenza, di professionalita, di interesse,
anche di attivita a livello regionale.

ROGNONI. Mi pare che oltre al grosso problema contingente della
ristrutturazione della flotta nazionale, il punto toccato dalla senatrice
Fagni rappresenti il vero problema del futuro, se vogliamo avere come
punto di riferimento i flavoratori marittimi: mi riferisco ai «registri hrss
che esistono in aliri pacesi.

Quando si dice che il costo di gestione di una nave media, calcolo
sia pure dagli armatori su cinque tipi di navi diverse, ¢ superiore di un
miliardo a quello degli altri paesi curopei, come la Nornvegia; quando si
dice che in quel paese stava per scomparire Farmamento ¢ con il
aregistro biss ¢ stato scongivrato il pericolo assicurando il rilancio
dell’armamento; quando si pensa che nei paesi scandinasi ¢ in vigore
una legislazione socialmente avanzata ed ¢ difticite pensare che sisiano
ipotizzate soluzioni negative por i lavoro, pensiamo che siponga una
sfida alla quale il sindacato deve rispondere.

E inutile nascondere che ¢ un tema centrale; si puo ditendere il
difendibile, ma alla resa dei cont potrebbe esserdi un costo pubblico
aggiuntivo o comunque una fase transitoria. Mi interessa conoscere la
vostra posizione al riguardo,

MOSCHERINI. Gli scandinavi ¢ tatti gli altri non fanno viaggiare i
marittimi nazionali. Hanno adottato la doppia bandicra per ridurre il
numero dei componenti od hanno affidato all’ equipaggio nazionale e
qualifiche superiori. Anzi, per i pacsi scandinavi non ¢ previsto aleun
lavoratore nazionale.

Noi siamo 'unico pacse dei Dodici che non ha adotiato il doppio
registro. L'ultima in ordine di tempo ¢ state Ia Spagna, scavalcando
anche le organizzazioni sindacali: addirittura non obbliga gli armatori
ad affidare la nave a un comandante di nazionalita spagnaola.

In realia V'Eurspa dovrebbe dotarsi del registro curopea: se ne patla
tanto ma non riesce a decollare per le posizioni restie inglest ¢
danesi.

Riguardo alla domanda formulata dal senatore Nerli relativamente
alla legge di riforma della portualita, nelle riunioni sindacali ¢ emersa
I'idea che si sia imboccata la strada che ¢t portera ad una trastormavio-
ne, ad una ritorma, ma a due o tre condizioni transitoric.

La prima ¢ la possibilita dell'utilizzo del distaceo da parte degli enti
portuali,

ROGNONI. Questo vuol dire non fare la rilorma.
MOSCHERINI. Non ¢ vero, perche il dottor Musso, che non mi

sembra  essere un antesignano  della portualita, ha  utilizzao il
distacco.
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ROGNONI. Ulilizzando il distacco gli enti portuali mantengono i
poteri attuali.

NERLI. Questo vuol dire che dovrebbero rimancre et dipendenti
dellPautorita portuale, quindi dipendenti pubblici ¢he vengono  di-
staccati?

MOSCHERINI. Abbiumo pusto la questione al professor Carbone di
Genova, Eghi sosticoe che anche Pultimo disegno di legge, cosi come v
stato formulato, consente P'utilizzo del distacco: Uautorita portuale
subentrando al vecchio ente, eredita witto, compresi gl womini. In
seguito la gestione che verra cllettuata dal nuovo presidente della porr
atithority, operera in modo che Porganico svada in una dirvezione o in
un‘altra. Ma il distacco puo essere giuridicamente utilizzano, Questa ¢ la
tesi del professor Carbone, non la mia; forse st vatta Jdi contattane
queste personalita esperte dei problemi giuridici del settore,

In secondo luogn, sei o dodici mest di lase vansitoria sono
veramente poco: la situazione rischia di non essere gestibile. Probabil-
mente non occorrono i cingue anni citati nella prima stesura
continucremo a chicdere una fase transitoria minima, Jdi due o oo
anni.

In terzo lugo, i) pool cost come previsto nell’ultimo testo ha un
senso diverso rispetto alla penultima versione. Deve essere Fautarila o
stabilire se ¢’c bisogno o no del pool, la scelta non puo essere fatta
indipendentemente dalle condizioni del poro.

Se si opereranno questi aggiustamenti ¢ si consentira un internento
suppletivo per il prepensionamento, allora si potrd giungere facilmenie
a conclusione. Il problemia dei dipendenti degli enti portuali riguarda
Genova, Trieste, Venezia ¢ Napoli. Bisogna che il legislatore si renda
conte che se vuole mettere in atto una vera riforma ¢con poche lote
deve operare un prepensionanento seprattutto in questi enti portuali; a
Genova, in particolare, che ¢ il porto che ha subito e pia pesanti con-
seguenze.

PRESIDENTE. Ringrario ghi intervenuti ¢ dichtaro conclusa Maudi-
zione,

Rinvio il seguito dell'indagine conoscitiva ad alira seduta.

! lavort termtinano alle ore 18.03.
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