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Inchiesta parlamentare sulla situazione portuale in Italia

ONOREVOLI COLLEGHI ! — Il problema por-
tuale italiano, nei suoi molteplici aspetti, ha
formato oggetto, in questi ultimi venti anni,
di numerosi studi, congressi, convegni, rela-
zioni, tavole rotonde, discussioni parlamenta-
ri, ecc. Ciononostante, lungi dall’essere risolto,
esso si pone in termini sempre piu gravi che
reclamano soluzioni improcrastinabili.

In proposito basti considerare che il movi-
mento delle merei imbarcate e sbarcate nei
nostri porti nell'ultimo ventennio & salito dai
circa 46 milioni di tonnellate del 1952 ai 337,5
milioni di tonnellate del 1974, mentre le strut-
ture dei nostri scali hanno subito solo modesti
miglioramenti, del tutto inadeguati a fronteg-
giare la concorrenza esercitata da porti stra-
nieri, dove sono stati effettuati colossali inve-
stimenti.

Gid nel quinto congresso dei trasporti te-
nutosi a Milano nel 1953 il Minoletti propo-
neva dei principi da adottare per la soluzione
del problema, in relazione all’esigenza di rior-
dinare e migliorare gli ordinamenti portuali
anche autonomi, specie in materia di tariffe,
di espletamento del lavoro e di ordinamento
generale dei porti appesantito da un insieme
eterogeneo di disposizioni, clausole, usi che
rendono complicatissime la spedizione e la
ricezione delle mereci.

Nelle discussioni in Parlamento dei bilanci
di previsione del Ministero della marina mer-
cantile ¢ stata manifestata con sempre mag-
giore ingistenza la necessitd di incrementare
gli stanziamenti per le opere marittime per far

fronte con nuovi impianti alle esigenze deri-
vanti dall’aumento dei traffici.

« La vastitd e la molteplicitd degli interessi
collegati alla politica portuaria sono tali da
non poter essere materia di studio da attuarsi
attraverso la normale prassi burocratica », af-
fermava il Ministro Spataro al Senato in sede
di discussione del bilancio per la marina mer-
cantile per 1’esercizio 1958-59. In quella occa-
sione annuncid la costituzione presso il Mi-
nistero dei lavori pubblici di una Commissione
interministeriale col compito di esaminare la
situazione e le esigenze dei vari porti. Di
tale Gommissione si sa soltanto che venne co-
stituita, ma sui risultati dei suoi lavori non
risulta nulla.

L’onorevole Colasanto, nella relazione al
bilancio della marina mercantile per 1'eser-
cizio 1961-62, stabili in una somma di circa
800 miliardi di lire il fabbisogno necessario
per il potenziamento dei nostri porti e pro-
pose che la responsabilitd delle opere marit-
time dovesse passare dal Ministero dei lavori
pubblici a quello della marina mercantile.
Evidentemente si ignorava il vero nocciolo del-
la questione, il quale non deve riferirsi sol-
tanto alla competenza di questo o quel Mini-
stero, non soltanto alla possibilitd di program-
mare razionalmente e di attuare con stanzia-
menti adeguati e con la necessaria sollecitu-
dine le opere e le attrezzature che i crescenti
traffici esigono ma tutto cid principalmente
nel quadro di una politica organica che tenga
conto non solo degli aspetti organizzativi, ma
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anche delle comunicazioni con 1’entroterra,
dell’inserimento in pit vaste aree geografiche
e del modo di essere e di gestire un porto.

Nel 1963 il CNEL condusse una approfon-
dita indagine sul problema portuale nazionale
(la relativa relazione venne pubblicata col ti-
tolo « Osservazioni e proposte sui problemi
cancernenti lo sviluppo dei porti marittimi »).
Tale relazione, in particolare, poneva l’ac-
cento: sulla insufficienza degli stanziamenti
effettuati dal 1951 al 1962 (94 miliardi stan-
ziati dai lavori pubblici e 17 miliardi dalla
Cassa per il mezzogiorno); sull’antiquata legge
sui porti (1885) e sulla lentezza con la quale
venivano realizzate le opere marittime; sulla
necessitd di piu stretti collegamenti fra Mini-
stero dei lavori pubblici e Ministero della ma-
rina mercantile.

A conclusione, la relazione affermava te-
stualmente « Dallo studio effettuato e dalle di-
scussioni svoltesi il CNEL ha tratto il convin-
cimento che nel suo complesso la crisi funzio-
nale che travaglia l'intero sistema portuale sia
dovuta principalmente alla insufficienza di at-
trezzature per opere marittime (moli, banchi-
ne, fondali, ecc.), per gli arredamenti (ma-
gazzini, gru, ponti elevatori, ecc.) e per i
mezzi complementari (bacini di carenaggio,
chiatte, rimorchiatori, ece.). A questa insuffi-
cienza strutturale che si fara sempre pit acuta
se, come si prevede, continuerd ad aumentare
il movimento complessivo dei porti, si aggiun-
ge una parziale incompletezza funzionale nel-
I’ordinamento dei servizi pubblici e privati che
aggrava la situazione di disagio e che contri-
buisce ad aumentare la strozzatura nel movi-
mento delle merci in arrivo ed in partenza
via mare, e a riflettersi negativamente nei
costl finali delle merci stesse ».

L’indagine condotta dal CNEL, puriroppo,
ebbe risultati molto scarsi come & dimostrato
dal peggioramento della crisi portuale negli
anni successivi.

Nel 1963 il Ministero della marina mercan-
tile predispose uno schema di piano per il po-
tenziamento dei porti nazionali, attraverso
un’indagine operata tramite le capitanerie di
porto e gli enti portuali. In tale studio, pub-
blicato col titolo « Lineamenti per un piano
generale di sviluppo dei porti italiani », fu-
rono stabiliti dei criteri economici di larga
massima per una scelta ed una priorita delle
opere ed attrezzature da eseguire sulla base
dei piani regolatori o anche al di fuori di essi,
e veniva preventivata una spesa globale di lire
609 miliardi, da ripartire in piu esercizi, di
cui 330 miliardi nel primo quinquennio.

Detto studio concludeva rivendicando al
Ministero della marina mercantile i poteri de-
cisionali e di scelta delle opere, lasciando a
quello dei lavori pubblici la competenza pri-
maria nella progettazione e direzione dei la-
vori.

Per la sollecita attuazione del piano defini-
tivo, si proponeva l'istituzione di un apposito
ente pubblico, il quale avrebbe dovuto realiz-
zare il piano stesso con entrate speciali per co-
prire la spesa occorrente: questo al posto delle
vecchie procedure considerate ormai superate.
Detto ente avrebbe dovuto esaurire la sua fun-
zione al completamento del programma.

Tale proposta non venne presa in conside-
razione dalla legge 27 ottobre 1965, n. 1200,
che fu praticamente la sola a dare parziale
altuazione, con uno stanziamento di 75 mi-
liardi, successivamente aumentati a 90, al pri-
mo piano azzurro, che ne prevedeva per il
quinquennio 260, di cui 50 a carico della Cassa
per il mezzogiorno.

La legge n. 1200 ha comunque introdotio un
importante principio, stabilendo che 1'utiliz-
zazione dei fondi con essa stanziati venisse de-
cisa di concerto tra i Ministeri dei lavori pub-
blici, della marina mercantile, del bilancio e
del tesoro.

Malgrado cid, le procedure sono rimaste an-
corate alla vecchia legislazione, con la conse-
guenza che a distanza di sei anni dalla appro-
vazione della legge, scaduta nell’ottobre del
1969, erano stati spesi soltanto 52,3 miliardi
su 90!

L’esperienza di questi ultimi anni ha co-
munque messo in luce 1'impossibilita di rea-
lizzare attraverso i normali canali ammini-
strativi opere per importi superiori a 15 mi-
liardi annui, mentre la somma minima da
spendere non dovrebbe essere inferiore ai 65-70
miliardi annui. Una volta raggiunto tale tra-
guardo, il problema di una concreta politica
portuale potrebbe essere considerato avviato;
ma lo stesso esito favorevole di tale aspetto
della politica portuale resta condizionato ad
una utilizzazione razionale dei fondi disponi-
bili nel senso di non polverizzarli in opere
non necessarie o non rispondenti alle esigenze
dei traffici moderni.

Nonostante il gran parlare che si é fatto
sulla crisi portuale italiana, questo processo
ha per ora solo una base dottrinaria, come di-
mostra il documento ufficiale del Ministero
della marina mercantile dal titolo « La ma-
rina mercantile italiana: problemi-prospettive
(1968) », nonché le varie relazioni presentate
alla Commissione interministeriale istituita
presso la segreteria del CIPE nel 1968, per ap-
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profondire il problema e proporne adeguate
soluzioni.

Un discreto contributo alla conoscenza del-
la situazione portuale nazionale pud essere
tratto dai risultati di due recenti rilevazioni,
purtroppo incomplete: la prima dal titolo « Le
attrezzature portuali in Italia: consistenza, li-
vello tecnologico e grado di utilizzazione » @
del « Centro studi sui problemi portuali» e
riguarda solo 42 porti principali; la seconda
dal titolo « Entita e prospettive del traffico
marittimo e problemi portuali del Mezzogior-
no » & stata condotta dalla Svimez in oceasio-
ne di una ricerca sulle tendenze e le prospet-
tive di sviluppo del traffico portuale italiano
dal 1965 al 1980 ed & pin ricca di dati, anche
perché riferita a 67 porti.

Un certo risveglio di sensibilitd ed inte-
resse a livello pubblico per il problema por-
tuale italiano si & delineata lo scorso anno.
Citiamo in particolare, la proposta di leg-
ge n. 415, presentata il 6 luglio alla Gamera
dei deputati dagli onorevoli Ceravolo ed altri,
concernente 1’ordinamento delle gestioni por-
tuali e una iniziativa di riforma in corso di
elaborazione presso il Ministero della marina
mercantile.

Trattasi, con riferimento a quest’ultima, di
uno studio rimasto da anni al solo livello
tecnico-amministrativo e nel quale & evidente
I’impegno a raccogliere comunque ed ecletti-
camente, senza alcuna sistematicitd; la com-
plessa e diversificata realtd portuale italiana
ivi compresa quella relativa ai sette porti na-
zionali attualmente amministrati da enti o
consorzi autonomi.

La bozza del provvedimento reca una serie
di norme che in effetti non risolvono il pro-
blema di fondo e cioé¢ quale debba essere la
politica portuale in Italia. Crea magari sovra-
strutture e organismi senza collegare il tutto
ad una filosofia.

Nella dettagliata normativa proposta manca
inoltre ogni accenno al fondamentale proble-
ma dell’ordinamento del lavoro portuale.

Pur ‘essendo fortemente criticato sia dal-
I’armamento che dalle organizzazioni sinda-
cali dei lavoratori portuali, i quali hanno sot-
tolineato con viva preoccupazione la natura

. sostanzialmente burocratica e ecentralizzata
dell’intero sistema di gestione proposto, lo
schema del provvedimento ha il solo merito
di aver messo sul tappeto la fematica essen-
ziale della politica portuale italiana.

Che il nostro sia un problema comune a
tutti i grandi paesi marittimi, anche se con
intensitda e dimensioni diverse, & dimostrato
dal fatto che dopo il 1960, esso ha formato og-

getto di approfondite inchieste a carattere na-
zionale in Francia (1962), in Inghilterra (1962)
e in Svezia (1965).

Pur essendo paesi ad organizzazione ammi-
nistrativa assai differente, le conclusioni cui
pervennero le inchieste furono all’incirca egua-
li, concordando sulla necessitd di assicurare
il finanziamento e ’acceleramento delle opere
ed attrezzature portuali, sulla tendenza dello
Stato ad assumere crescenti responsabilitd at-
traverso la nazionalizzazione e la concentra-
zione degli scali, pur mantenendo, e talora raf-
forzando, le autonomie portuali 14 dove la tra-
dizione e le esigenze del traffico lo richiedes-
sero; sulla crescente preoccupazione, infine,
per I'aumento continuo del costo dei servizi.

In Francia, una Commissione presieduta
dal Poirier, presentdo al Conseil economique
et social un ampio rapporto nel quale si sotto-
lineava innanzitutto 1’elevato costo dei servizi
portuali nei confronti degli altri porti euro-
pei concorrenti, a causa, tra 1’altro, delle at-
trezzature e dei regolamenti arretrati.

Le principali proposte formulate dal rap-
porto erano le seguenti:

a) urgenza di adattare i porti al naviglio
ed ai traffici del presente e del prossimo fu-
turo;

b) necessita per alcuni porti di diventare
centri di attivita-pilota nelle regioni maggior-
mente sviluppate;

¢) concentrazione degli stanziamenti nei
porti pia adatti alla concorrenza e maggior-
mente danneggiati dalla evoluzione dei traffici
comunitari (Marsiglia, Dunkerque, Le Havre,
Rouen);

d) coordinamento degli investimenti e dei
traffici fra i porti aventi un hinterland anche
in parte comune;

e) prioritd assoluta per gli investimenti
portuali.

Notevoli furono, infine, le proposte di ri-
forme amministrative formulate nel rapporto.
Tra 1’altro veniva proposta 1’abolizione dei di-
ritti di banchina e 1l’istituzione di tasse por-
tuali conformi al costo effettivo dell’uso e del-
I’ammortamento delle opere portuali. Inoltre
veniva proposta 1’estensione delle autonomie ai
soli sei principali porti.

Particolare attenzione merita I’'inchiesta
condotta in Inghilterra tra il 1961 ed il 1962
dalla Commissione presieduta dal Lord Roch-
dale, dala la somiglianza esistente sul piano
operativo tra la situazione italiana e quella
britannica. Infatti nonostante fossero in eser-
cizio in quel Paese piu di 300 porti, il 70
per cento del commercio estero e di quello
di cabotaggio era concentrato nei 15 porti prin-
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cipali. Benché fossero stati investiti fondi pari
a circa 390 miliardi in lire italiane tra il 1949
e il 1961 D’arretratezza dei porti, la lentezza
e gli elevati costi delle operazioni portuali
avevano fatto perdere molti traffici a causa
della concorrenza esercitata dai porti conti-
nentali, quali Rotterdam, Anversa, Amburgo,
Brema, ecc.

In particolare, il rapporto Rochdale formu-
lava la proposta di istituire un ente centrale
per la politica portuale con funzioni di impulso
e di coordinamento dello sviluppo dei porti
capace di sopperire alla carente programma-
zione nel settore portuale.

In periferia veniva proposta I'istituzione o
il mantenimento di un certo numero di Enti
autonomi portuali in grado di provvedere al-
I’ammodernamento e alla gestione economica
degli impianti portuali.

Tale impostazione fu recepita quasi inte-
gralmente nello Harbours Act del 1964 che
istitui i1 National Ports Council, col compilo
di elaborare un piano nazionale per lo svilup-
po dei porti.

In aggiunta venne istituita la National
Ports Authority allo scopo di gestire circa 24
porti, tra maggiori ¢ medi, con esclusione di
quelli ad ordinamento autonomo o di pro-
prieta delle ferrovie.

Il problema portuale inglese poteva pero
considerarsi risolto solo dopo il rapporto della
commissione presieduta dal Lord Devlin, che
condusse un’inchiesta sul problema fondamen-
tale del lavoro portuale e portd ad una radi-
cale trasformazione delle condizioni delle mae-
stranze portuali, della professione, del regime
delle imprese e del servizio sociale attuato at-
traverso il Dock and Harbours Act del 1966.

Attraverso queste due inchieste 1’Inghilter-
ra ha realizzato gli istituti indispensabili per
una politica portuale centralizzata, mediante
un organo di programmazione accanto a una
nazionalizzazione e gestione diretta di un gran
numero di porti, mantenendo operanti le au-
tonomie dove esse si erano rivelate efficaci, sia
pure sottoponendole alla vigilanza e al con-
trollo del potere centrale per quanto attiene
la loro politica di investimenti.

L’esempio inglese ha influenzato il governo
svedese che nel 1965 ha deciso di istituire una
commissione centrale per la pianificazione dei
porti, col compilo principale di predisporre i
programmi di investimenti e di sviluppo.

IMlustrate le esperienze nell’attivith maritti-
ma dei paesi piu autorevoli in Europa, esposte
alcune delle affermazioni di principio e de-
nunzie di esigenze nel nostro Paese, ¢i pare

doveroso passare ad analisi piu dettagliata dei
motivi di crisi del nostro sistema portuale.

Sono a tutti note le carenze che affliggono
la politica portuale nel nostro Paese, carenze
che hanno cause complesse e non sempre fa-
cilmente identificabili.

Tra i rilievi mossi fondamentale & quello
che riguarda !'arretratezza della legge sut
porti, spiagge e fari risalente al testo unico
2 aprile 1885, n. 3095 (serie terza) che ricalca,
con qualche niiglioramento, la classificazione
istituita dalla legge 20 marzo 1865 sui lavori
pubblici.

Questa classificazione ha essenzialmente lo
scopo di ripartire gli oneri per la costruzione
e manutenzione delle opere marittime tra lo
Stato e gli enti locali interessati e stabilire le
procedure per eseguirle e distingue gli scali
marittimi in due categorie: alla prima appar-
tengono quelli che interessano la sicurezza
della navigazione generale (porti rifugio); alla
seconda, i commerciali, divisi in quattro clas-
si, a seconda del volume delle merci imbar-
cate e sbarcate.

I porti commerciali moderni hanno una
organizzazione molto complessa e in essa, alle
funzioni ed agli interventi esercitati dalle au-
torita, si affiancano quelle degli operatori in-
dustriali e commerciali: imprese di sbarco e
imbarco, imprese di magazzinaggio, imprese
di forniture di bordo, imprese di riparazioni
e, talvolta, di costruzioni e allestimento na-
vali, imprese di rimorchio e salvataggio, di
vigilanza e guardianaggio, ecc.

Inoltre svolgono la loro attivita, nell’inte-
resse del pubblico, piloti, lavoratori portuali,
ormeggiatori e portabagagli, personale per i
mezzi meccanici e per i vari servizi dell’atti-
vitd di bordo, ecc.

Circa la costruzione delle opere marittime
si osserva che mentre un tempo le opere fo-
ranee costituivano strutture essenziali e a volte
uniche ai fini della sosta delle navi, oggi i
porti devono permettere il disbrigo delle ope-
razioni di carico e scarico piu rapidamente
possibile e devono avere, tra l’altro, ampi
piazzali per il temporaneo deposito delle merci
in arrivo e in partenza, per ’immediato in-
vio a destinazione a mezzo dei vari sistemi
di trasporto (ferrovie, strade, autosirade,
idrovie, ece.).

L’esigenza di disporre di ampi piazzali sca-
turisce anche dalle necessitd di sosta di auto-
mezzi e carri ferroviari, compresi i containers
e cido provoca di riflesso problemi assal gravi
per la circolazione stradale nei centri che per
ragioni storiche sono sorti intorno ai porti.
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Percio la elencazione delle opere ed attrez-
zature portuali, contenuta nell’articolo 5 del
testo unico citato, deve considerarsi superata
e deve essere aggiornata secondo le esigenze
poste dallo sviluppo tecnologico dell’ultimo
ventennio, mentre si profila 'urgenza di in-
serire razionalmente gli spazi portuali in un
piu equilibrato assetto territoriale.

Di fronte all’arretratezza della classificazio-
ne dei porti prevista dal testo unico del 1885,
la realta economica odierna reclama una clas-
sificazione che non riguardi quasi esclusiva-
mente la ripartizione degli oneri per la rea-
lizzazione delle opere portuali, ma che con-
tribuisca a dare una struttura piu rispondente
alla gestione portuale. E necessario pertanto
offrire alle amministrazioni ed agli enti por-
tuali interessati le risorse necessarie al finan-
ziamento delle opere stesse ed alla loro ge-
stione, secondo i moderni indirizzi dell’eco-
nomia dei trasporti.

Ne consegue che, essendo le infrastrutture
portuali al servizio del traffico, & necessario
far si che il traffico stesso con le sue risorse
sia chiamato primariamente ad assicurare alle
amministrazioni ed enti gestori le entrate ne-
cessarie a coprire le spese per la costruzione
e la manutenzione delle opere ed attrezzature
mediante la corresponsione di adeguati corri-
spettivi per il loro uso.

Tale principio fondamentale della moderna
politica dei trasporti, recepito peraltro dalla
comunitd economica europea, potra avere del-
le attenuazioni in particolari situazioni poli-
tico-sociali, ma dovrebbe sostituire sistemati-
camente quello attuale, di considerare i diritti
marittimi e le tasse d’ancoraggio, puri stru-
menti di natura fiscale.

Soltanto cosi sard possibile assicurare un
adeguato flusso di investimenti senza appesan-
tire troppo le casse dello Stato.

Altro aspetto negativo del vigente testo uni-
so sui porti, spiagge e fari riguarda la con-
fusione fra grandi, medi e piccoli porti. I
quantitativi di merei (250.000, 100.000, 25.000,
10.000 tonnellate) che servono tuttora da pa-
rametro per 1’iscrizione ad una determinata
classe della II categoria (porti commerciali)
risultano irrisori e non prendono in conside-
razione le principali discriminanti che oggi
caratterizzano certi tipi di porto.

Inoltre manca qualsiasi criterio di specia-
lizzazione capace di definire una pit realistica
politica portuale. Tale discorso vale soprat-
tutto per le opere a servizio esclusivo delle
grandi industrie che hanno strutture ed esi-
genze proprie ed alimentano volumi sempre
crescenti di merci di massa, secche e liquide,

che oggi possono valutarsi dell’ordine del 60-
70 per cento del movimento dell’intero siste-
ma portuale del nostro paese.

Cio vale anche per i porti pescherecci con-
siderati porti minori, mentre per alcuni di
essi si appalesa l'esigenza di un piu impe-
gnativo intervento dello Stato, specie quando
assumono una funzione vitale per 1’approv-
vigionamento ittico del paese.

Lo stesso dicasi per quei porti costruiti e
gestiti per l'integrazione tra le linee ferro-
viarie e il trasporto combinato a mezzo navi
traghetto.

Largamente superata & poi la normativa
relativa ai porti di IV classe, la cui costru-
zione e manutenzione & affidata ai comuni, i
quali pero, in pratica, non sono in condizione
di provvedervi per la mancata applicazione
di benefici rimasti sulla carta.

Infatti, secondo la legge del 1885 (artico-
lo 17) i comuni possono essere autorizzati ad
esigere una tassa supplementare a quella di
ancoraggio sulle navi che approdano nel ri-
spettivo porto, cioé sulle navi addette al pic-
colo cabotaggio, alla pesca e al diporto nau-
tico che sono normalmente esentate da ogni
contribuzione. £ prevista, altresi (articolo 18,
secondo comma) la possibilitd per i comuni di
ottenere in concessione gratuitamente per una
profonditd di 500 metri e per 5 chilometri
il litorale posto lungo i due lati della zona
portuale, allo scopo di procurarsi i necessari
fondi per le opere portuali; ma né 'una né
l’altra disposizione hanno mai avuta pratica
attuazione.

I comuni rivierasechi si sono trovati per-
tanto nell’impossibilitd materiale di assumere
iniziative in tale settore e se le leggi 14 luglio
1907, n. 542 (articolo 5) e 3 agosto 1949, n. 589
(articolo 9) hanno cercato di rimediare in qual-
che modo alla deficienza di mezzi finanziari,
si & tuttavia attuata in questo settore una po-
litica disordinata che ha comportato una pol-
verizzazione di fondi con risultati di scarsa
rilevanza. Molti porticcioli ma tutti incompleti.

Per quanto concerne la parte amministra-
tiva del settore portuale, si osserva che le re-
lative norme possono dividersi in due grandi
rami: da un lato quelle riguardanti la realiz-
zazione delle opere, che interessano la compe-
tenza del Ministero dei lavori pubblici, dal-
laltro quelle relative alla disciplina delle at-
tivitad portuali, che investono la compelenza del
Ministero della marina mercantile, che in pe-
riferia opera a mezzo delle capitanerie di porto.

I due Ministeri, pur operando sul piano
della collaborazione, agiscono ognuno seguen-
do propri criteri: il Ministero dei lavori pub-
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blici considera le opere portuali come un aspet-
to particolare e marginale della politica delle
opere pubbliche; il Ministero della marina
mercantile considera i porti come elemento
fondamentale per lo svolgimento delle attivita
marittime.

Quest’ultima amministrazione, peraltro, di-
spone di limitati poteri decisionali e nel set-
tore basilare delle opere marittime fornisce
una collaborazione non sempre inc¢isiva in ma-
teria di programmazione e quasi sempre vaga
nel campo della progettazione.

Una certa evoluzione si & verificata nello
esercizio delle attivita portuali anche per ef-
fetto del contributo dato dall’amministrazione
della marina mercantile con disposizioni spe-
cifiche, sia pure senza seguire una precisa linea
programmatica, a causa della inadeguatezza
delle proprie strutture.

Sono sorte nei porti talune esigenze per
una gestione pubblica di tipo aziendale di al-
cune attivitd fondamentali come il lavoro por-
tuale, ’esercizio dei mezzi meccanici e di im-
pianti particolari.

Si & provveduto in alcuni casi con uffici o
aziende poste sotto la vigilanza delle capita-
nerie di porto che hanno visto cosi dilatare
ulteriormente le loro competenze nelle dire-
zioni piu varie, con una tale richiesta di per-
sonale da creare seri inconvenienti per quella
specializzazione indispensabile per una moder-
na politica dei traffici.

Per taluni tra i porti di maggiore impor-
tanza é stato tentalo di risolvere il problema
mediante [’istituzione di enti o consorzi au-
tonomi, dei quali il primo in ordine di tempo
¢ quello di Genova. Tra il 1918 e il 1922 fu-
rono istituiti un gran numero di enti autonomi
portuali ma 1’esperienza fu decisamente nega-
tiva, in quanto le autonomie attribuite a tali
enti furono piu apparenti che reali, per cui
subito dopo furono tutti soppressi ad eccezione
di quello di Genova.

Tale inconveniente si & verificato in parte
nelle esperienze successive con la ricostituzione
o costituzione dei seite enti e consorzi por-
tuali attualmente esistenti. Per essi tuttavia si
rilevano sintomi di indirizzi pit positivi e con-
creti, grazie anche all’attribuzione della loro
vigilanza e tutela al Ministero della marina
mercantile.

Nonostante cio, gli enti ed i consorzi por-
tuali sono sottoposti a troppi controlli e auto-
rizzazioni ministeriali e soprattutto si trovano
nella impossibilitd di prendere iniziative di
qualche rilievo a causa della mancanza di au-
tonomia finanziaria, per cui si rende indispen-
sabile una scelta che, utilizzando le esperienze

piu positive, porti a decisioni rapide, concrete
e soprattutto rispondenti alla realtd del pro-
gresso tecnico.

Numerose e notevoli sono le conseguenze
negative dello stato di cose succintamente espo-
ste. La piu importante, che sta alla base della
crisi del nostro sistema portuale, & costituita
dai ritardi, dall’incompletezza, dalla lentezza
e dalla disorganicitd delle decisioni nella rea-
lizzazione delle opere e delle attrezzature por-
tuali. -

Secondo indagini svolte dal Ministero della
marina mercantile, i cui risultati sono conte-
nuti in un documento consegnato alla segre-
teria del GIPE, le procedure per 1’attuazione
delle opere marittime richiedono numerose e
defatiganti fasi, dalla approvazione del piano
regolatore di un porto al completamento di
un’opera. Gia il fondamento, cioé la reda-
zione e ’approvazione dei piani regolatori dei
porti, non poggia su evidenti norme giuridi-
che, salvo che per i porti di seconda e terza
classe, previsti dalla legge 3 novembre 1961,
n. 1266. Per gli altri porti si attua, in effetti,
una prassi amministrativa che si traduce
spesso nel congelamento dell’espansione di un
porto, oggi assai dannoso di fronte alla con-
tinua evoluzione tecnologica.

Di modo che necessitano varianti su va-
rianti per passare alla realizzazione dei pro-
getti esecutivi e l’approvazione di ogni va-
riante & naturalmente subordinata alla dispo-
nibilitd di finanziamenti, che spesso, per ra-
gioni di bilancio, vengono erogati a lrance
molto limitate che consentono 1’esecuzione di
opere incomplete e non funzionali.

Da detta indagine & emerso che frequente-
mente dalla decisione di costruire un'opera al
suo inizio passano non meno di due o tre anni
menlire non si & mai sicuri circa la data di
ultimazione dei lavori, a causa delle continue
perizie suppletive che vengono apportate in
corso d’opera.

Attraverso i lunghi tempi tecnici di attua-
zione e il frazionamento dei lavori in diversi
lotti, per i quali spesso la decisione avviene a
distanza di anni, si giunge talora all’ultima-
zione dell’opera a distanza di uno o pin lustri
(vedi molo VII a Trieste, banchina ad alto
fondale a Livorno, zona di San Benigno a Ge-
nova, canale navigabile Malamocco-Marghe-
ra, ecc.); le opere di una certa importanza
realizzate nel giro di cinque o sei anni rap-
presentano delle eccezioni e vengono conside-
rate come un grande risultato di celerita.

Ne consegue che i costi inizialmente pre-
ventivati per ogni singola opera o lotto si ri-
velano largamente superati a causa della lie-
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vitazione dei prezzi, per cui occorrono nuove
perizie e nuove procedure non meno complesse
delle precedenti.

D’altra parte, il potere decisionale non &
accentrato in un’unica amministrazione, per-
ché oltre a quella dei lavori pubblici operano:
la Cassa del mezzogiorno per una certa gamma
di impianti a servizio dei porti industriali; le
ferrovie dello Stato per alcuni impianti spe-
cializzati (invasature per le navi traghetto);
le regioni alle quali, per effetto dell’articolo 2
del decreto del Presidente della Repubblica
15 gennaio 1972, n. 8, sono state trasferite le
funzioni amministrative esercitate dagli or-
gani centrali e periferici dello Stato in materia
di opere concernenti i porti di seconda, terza
e quarta classe e gli approdi turistici; gli enti
e consorzi autonomi portuali e da qualche
anno anche il Ministero della marina mercan-
tile per alcune attrezzature di carico e scarico
gestile dalle aziende dei mezzi meccanici.

Generalmente ciascuna amministrazione
persegue scopi autonomi e non concerta con le
altre i propri programmi, per cui in alcuni
casi gli interventi si aggiungono e si accumu-
lano disordinatamente senza peraltro portare
a risultati organici definitivi.

11 coordinamento degli interventi dovrebbe
essere previsto presso un organo centralizzato
dell’amministrazione della marina mercantile
che conosce e studia la composizione merceo-
logica e le concrete esigenze del traffico, la
evoluzione tecnologica del naviglio nonché le
tendenze generali del movimenio della navi-
gazione ed essa dovrebbe pertanto essere posta
in grado di programmare e di stabilire le di-
rettive per ’adozione dei provvedimenti ne-
cessari al funzionamento del sistema portuale.

La posizione di tale Ministero invece & ora
marginale e il concerio tra le varie ammini-
strazioni previsto dalla citata legge n. 1200
del 1965 si & risolto praticamente in accetta-
zione pitl 0 meno armonizzata con le esigenze
delle varie amministrazioni delle proposte for-
mulate dal Ministero dei lavori pubblici.

Falla questa premessa, appare evidente
come una politica portuale moderna non sia
attuabile attraverso le strutture dianzi illu-
sirate, ma debba essere condizionata ad una
riforma completa della procedura e del tipo
di amministrazione, secondo i seguenti prin-
cipi:

1) accentramento dei poteri decisionali
dell’organizzazione amministrativa e tecnica
delle opere marittime presso 1’amministrazio-
ne della marina mercantile;

2) istituzione di un consiglio consultivo
centrale, del tipo del National Ports Council

Vinglese. Le deliberazioni di tale organo do-

vrebbero riguardare inoltre i1 tempi tecnici
di esecuzione delle opere e gli occorrenti stan-
ziamenti;

3) radicale riforma, secondo gli sviluppi
scientifici pit moderni dell’economia dei tra-
sporti marittimi, recepiti anche in sede comu-
nitaria, del sistema delle tasse, dei diritti ma-
rittimi e in genere di tutti i proventi ricavati
dall’utilizzazione degli impianti e¢ delle aree
portuali, allo scopo di assicurare le risorse ne-
cessarie al finanziamento se non di tutte al-
meno di gran parte delle opere e delle atirez-
zalure portuali.

Tale principio potra trovare concreta espli-
cazione in nuove forme operative differenziate
tra i porti di interesse nazionale, di quelli
posti sotto la disciplina delle regioni ed i porti
di interesse locale da affidare ai comuni o
consorzi di comuni, ferme restando le attri-
buzioni dell’autoritd marittima con i suoi po-
teri di polizia marittima, di tutela della sicu-
rezza della navigazione e di vigilanza sulle at-
tivitd portuali;

4) modifica dei criteri per la classifica-
zione dei porti secondo parametri piu aderenti
alla odierna realtd economica. Distinguere per
il servizio che rendono in porti nazionali, re-
gionali e comunali e per il traffico in com-
merciali, industriali, pescherecci, turistici;

5) creazione di un organismo, sul tipo
del National Ports Authorily inglese, che sia
in grado di provvedere, secondo criteri in-
dustriali, al finanziamento, alla progettazione,
esecuzione, manutenzione delle opere e atirez-
zature portuali e alla gestione economica de-
gli impianti e dei servizi. Tale organismo, in
un primo tempo, dovrebbe interessare i prin-
cipali 20 porti di interesse nazionale;

6) creazione di un istituto, sul tipo di
quello olandese di Delft, specializzato per i
problemi dell’idraulica e delle costruzioni ma-
rittime, che consenta di predisporre progetta-
zioni, previe prove su modello, secondo le tec-
niche pitt avanzate, onde evitare che opere
portuali vengano inghiottite dal mare durante
la costruzione o per insufficienza di protezione
o per mancanza di preventive terebrazioni del
fondo marino, ecc.;

7) adeguamento ai nuovi indirizzi del re-
gime giuridico degli enti e consorzi autonomi
portuali che si riterra di mantenere in vita,
prevedendo una maggiore autonomia decisio-
nale ed una sistematica collaborazione con i
nuovi organismi di cui ai punti 2) e 5);

8) nuova disciplina per i porti minori, di
interesse regionale e di interesse locale: i primi
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affidati per la gestione alle regioni, i secondi
al comuni o consorzi di comuni interessati;

9) introduzione di procedure piu snelle
per l’esame e l'approvazione dei piani rego-
latori dei porti, delle relative varianti e dei
progetti esecutivi, e per 'appalio dei relativi
lavori;

10) ristruiturazione dell’ordinamenlo del
lavoro portuale e di tutta la normativa rela-
tiva agli altri servizi poriuali, allo scopo di
contenere entro limiti competitivi i costi delle
operazioni portuali.

L’obiettivo principale della riforma & il rag-
giungimento del traguardo di spesa di 65/70
miliardi annui onde conseguire un complesso
di lavori di 350-360 miliardi, quale & previsto
dal secondo piano quinquennale. E pertanto
da qui I'urgenza di definire innanzi tutto la
politica portuale se non si vuole correre il
rischio di investire malamente il denaro della
comunita.

Va da sé che una nuova normativa in ma-
teria portuale non pud prescindere da una ac-
curata indagine tendente ad accertare non sol-
tanto 1 fattori che incidono negativamente
sulla programmazione, sulla realizzazione e
sulla gestione delle opere portuali ma anche
sui motivi che hanno dato luogo ai fattori ne-
gativi ora accennati.

B infatti dall’analisi di quei motivi che si
possono trarre elementi per una evoluzione
della normativa portuale tendente a porre in
atto una disciplina giuridicamente, tecnica-
mente ed economicamente valida e non sol-
tanto un qualche cosa di diverso rispeito a
quanio oggi ¢ universalmente riconosciulo es-
sere inadeguato.

Poiché tutti i tentativi finora effettuati al
riguardo hanno portato a risultati sterili, e

gli ordinari poteri non hanno saputo o potuto
presentare proposte di soluzione adeguate ed
efficaci, come si ¢ ampiamente dimostrato, ri-
teniamo che 1’indagine in parola debba essere
effettuata da una commissione parlamentare
composta da membri dei due rami del Parla-
mento, la quale potra avvalersi dell’apporto
di esperti in possesso di una vasta esperienza
economica, ma non direttamente interessati
{per non essere condizionati), nel settore por-
tuale. Tale Commissione dovrda formulare, a
conclusione dell’indagine sulle carenze e
disfunzioni esistenti, concrete proposte di
riforma del sistema entro il termine di un
anno.

Onorevoli colleghi, l'esperienza acquisita
in questo settore ha reso possibile la presen-
tazione della nostra proposta di legge che
mette in evidenza il ruolo di ultimo della
classe che, anche nel settore dei traffici marit-
timi, il nostro Paese pud essere destinato ad
avere al momento in cui la Comunita europea
porra finalmente all’ordine del giorne la poli-
tica comunitaria dei trasporti marittimi, ed
ha sollecitato il proponente a porre all’atten-
zione vostra cosi delicato seltore dell’econo-
mia del Paese. La mancanza infatti di infra-
strutture portuali e di nessuna politica por-
tuale non sono ultimi argomenti di ritardi
nello sviluppo della nostra economia.

Per la bonta della tesi e per l'urgenza di
provvedere siamo certi che il Parlamento vo-
glia assumersi questa responsabilitd e rendere
ancora una volta un. nuovo e non secondario
servizio al Paese. Non & per altro la prima
volta che il Parlamento conduca per la poli-
tica portuale in Italia una sua autonoma ed
incisiva inchiesta parlamentare.
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PROPOSTA DI LEGGE

ART. 1.

E istituita, con i poteri di cui all’articolo 82
della Costituzione, la Commissione parlamen-
tare di inchiesta per la determinazione di una
politica portuale in Halia.

ART. 2,

La Commissione di cui all’articolo prece-
dente ha i seguenti compiti:

1) fissare il concetto giuridico di porto
considerato quale entitd economica; di gestione
mista tra il privato e il pubblico, cui parteci-
pino tutte le categorie interessate alla attivitd
portuale e al fine di assicurare servizio ade-
guato e competitivo per 1’economia del Paese
o della regione o di piu piccola comunita
locale;

2) fissare il modo dell’essere amministra-
tivo dell’organismo preposto all’attivitd por-
tuale: ente, consorzio autonomo di primo gra-
do e di secondo grado oppure diretta emana-
zione del potere centrale, indicando altresi il
grado di autonomia e il modo seconda cui gli
enti economici direttamente interessati, le ca-
tegorie imprenditoriali e di lavoratori nonché
gli enti locali possano partecipare alla gestione
dell’azienda porto;

3) proporre le modifiche dei criteri per
la classificazione dei porti, il modo di ricono-
scerli e modificarli di categoria, il tutto secon-
do parametri piu aderenti alla odierna realti
economica, ai nuovi insediamenti industriali,
allo sviluppo cui una zona & chiamata, al ser-
vizio che un porto deve rendere alla comunita.
Per tanto, a secondo del servizio che possono
offrire, stabilire se vi devono essere porti di
importanza nazionale, regionale o locale e, a
seconda del tipe di traffico, porti-emporio o
porti specifici: commerciali, industriali, pe-
scherecei, turistici;

4) predisporre un piano regolatore dei
porti italiani secondo cui lungo la costa na-
zionale essi siano collocati e quindi sviluppati
esclusivamente in funzione dello scopo cui
sono chiamati;

5) condurre un’indagine accurata per co-
noscere l’attuale consistenza delle opere e del-
le attrezzature portuali ed esaminare in quale
misura i porti italiani sono in grado di far
fronte alle esigenze attuali e future;
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6) accertare i fattori che incidono negati-
vamente sulla realizzazione delle opere por-
tuali, nonché i motivi che hanno dato luogo a
tali faltori e proporre le riforme necessarie;

7) proporre radicali riforme, tenendo
presenti gli sviluppi secientifici piti moderni
dell’economia dei trasporti marittimi, dell’at-
tuale sistema delle tasse, dei diritti marittimi
e in genere di tutti i proventi derivanti dal-
I'utilizzazione degli impianti e delle aree por-
luali, allo scopo di assicurare le risorse neces-
sarie al finanziamento delle opere e delle
attrezzature portuali;

8) studiare se proporre la istituzione del
consiglio generale dell’economia portuale, sul
tipo del National Ports Council inglese avente
capacitd di stabilire ’adozione di precisi cri-
teri programmatici, sia per quanio rguarda
Ie scelte e le prioritd, sia per quanto attiene
alle norme di intervento pubblico;

9) esaminare se anche in Italia si debba
provvedere alla istituzione di un organismo
che corrisponda alla National Ports Authority
inglese e che sia in grado quindi di provve-
dere all’azione di stimolo e controllo di tutto
quanto & necessario alla realizzazione del pro-
gramma fissato dall’organismo previsto dal
precedente punto 8);

10) studiare procedure piu snelle per 1’esa-
me e l'approvazione dei piani regolatori dei
porti, delle relative varianti, dei progetti ese-
cutivi e per I'appalto dei relativi lavori;

11) indagare se 1’organizzazione del lavo-
ro poriuale e degli altri servizi portuali sia
suscettibile di miglioramento e formulare pro-
poste al riguardo;

12} definire se i poteri decisionali, di ca-
pacitd di finanziamento, dell’organizzazione
amministrativa e tecnica delle opere maritti-

me debbano essere dell’amministrazione della .

marina mercantile o di altra amministrazione
ed in questo caso quali sono i rapporti tra le
varie amministrazioni e quali le responsabi-
lita politiche del Ministro della marina mer-
cantile;

13) stabilire se si debba provvedere e
come alla creazione di un istituto specializ-
zato per i problemi dell’idraulica e delle co-
struzioni marittime.

ART. 3.

La Commissione di cui all’articolo 1 & com-
posta di 14 membri, di cui 7 senatori e 7 de-
putati, nominati congiuntamente dai Presi-
denti del Senato della Repubblica e della Ca-
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mera dei deputati, in modo che vi siano rap-
presentati tutti i gruppi parlamentari.

La Commissione pud avvalersi della colla-
borazione di tecnici ed esperti nei problemi
portuali.

ART. 4.

La durata della Commissione & di 12 mesi.
Entro tale termine essa comunichera il risul-
tato dell’indagine conoscitiva e le relative pro-
poste ai due rami del Parlamento.

ART. 5.

Le spese per il funzionamento della Com-
missione saranno in parti uguali a carico dei
bilanci del Senato della Repubblica e della
Camera dei deputati.

I Presidenti dei due rami del Parlamento
destineranno uffici dipendenti ai servizi di se-
greleria della Commissione.



