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OnorevoLr CoLLEGHI ! — L'esigenza di
uno sviluppo del cabotaggio fra porti na-
zionali ¢, da tempo, sempre pii forte-
mente sentita. Militano a favore di tale
sviluppo ragioni molteplici fin troppo evi-
denti. Bastera ricordare, anzitutto, la
stessa conformazione fisica dell’ltalia, ca-
ratterizzata dalla disponibilitad delle due
« autostrade naturali » del Tirreno e del-
VAdriatico. Si aggiungano l'alto coeffi-
ciente di risparmio energetico e l'affidabi-
lita ecologica della nave, nonché I'oppor-
tunitd di concorrere a ridare tono alle
attivitd marittime e portuali in genere.

Per comune giudizio, l'attuale traffico
di cabotaggio, benché considerevole (il suo
ordine di grandezza, com'2 noto, si colloca
sui 50 milioni tonnellate/anno, equiva-
lendo a quello del traffico ferroviario in-

terno), si deve tuttora considerare mode-
sto in rapporto alla sopraricordata dispo-
nibilita geografica. :

La scarsa incidenza dell’attuale tra-
sporto cabotiero trova conferma nell’ana-
lisi della composizione di quest'ultimo:
esso & assorbito per il 55-60 per cento da
oli minerali, mentre quello pit propria-
mente commerciale risulta in sostanza
rappresentatc per un 13 per cento da
macchine, veicoli, manufatti vari, ecc., per
un 8 per cento da sabbie, argille, sale,
cementi e altri minerali grezzi o manu-
fatti e materiali da costruzione, per un 5
per cento da prodotti agricoli, animali
vivi e derrate alimentari e foraggere. Da
un altro punto di vista, oltre il 40 per
cento comprende le merci caricate e scari-
cate nelle isole: vale a dire un traffico per
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il quale non esistono praticamente alter-
native rispetto al mare. Va poi tenuio
presente che buona parte delle correnti di
movimentazione cabotiera deriva dalle at-
tivita di collegamento interno a grandi
gruppi industriali (siderurgia, petroichimi-
ca) fra luoghi di produzione e luoghi d'im-
piego di materie prime. Ancora, va ricor-
dato che il cabotaggio attuale viene eserci-
tato per lo piu con navi al di sotto delle 3
mila tonnellate di stazza lorda: una cate-
goria in cui il 40 per cento dei vettori
conta piu di 20 anni di eta.

Tutto ¢id porta a condividere l'obiet-
tivo dello sviluppo del cabotaggio, ma,
anche, che non si tratta soltanto di perse-
guire un incremento quantitativo. O me-
glio: non si tratta di aumentare il cabo-
taggio esistente; si tratta essenzialmente
di far crescere un cabotaggio di diverso
tipo.

Tale impostazione ha un significato de-
cisivo che appare chiaro se valutiamo il
cabotaggio non come settore a sé stante,
ma nel pit ampio quadro del trasporto
complessivo. Sotto questo profilo non pud
sfuggire la valenza innovatrice dello svi-
luppo del trasporto marittimo, non in al-
ternativa, ma in integrazione con gli altri
modi di trasporto, quale fattore di riequi-
librio dell’assetto dei trasporti interni.

Si sa come il nostro Paese si distingua
sfavorevolmente fra quelli pid avanzati
per la dominanza in esso assunta dal-
l'autotrasporto merci. Lungo sarebbe, qui,
chiamare in causa le responsabilita politi-
che di una simile situazione; ¢ tuttavia
indubbio che il mezzo gommato governa
il traffico interno per una quota sempre in
aumento che si aggira sull’80 per cento
(ma supera ormai il 90 per cento per le
merci varie). E sono altrettanto indubbi i
gravi inconvenienti che ne discendono: 1)
diseconomie per sprechi energetici (legati
pon sclo al maggior consumo di carbu-
rante per unitd di carico trasportato su
strada, ma anche alla circostanza che nel-
I'autotrasporto metd dei percorsi avven-
gono a veicolo scarico) e per usura del
manto autostradale (I'usura provocata da
un autotreno con rimorchio a sette assi

del peso di 32 tonnellate equivale a oltre
3.400 volte quella provocata da una ber-
lina a pieno carico di 1,2 tonnellate); 2)
saturazione di infrastrutture e conseguenti
fabbisogni di adeguamento; 3} incidenti
(I'OCSE ha rilevato che i veicoli da olire
10 tonnellate di carico utile sono respon-
sabili del 15-20 per cento dei costi sociali
della circolazione, fra cui gli incidenti,
pur rappresentando solo 1'1,5 per cento
del parco motorizzato; in Italia gli inci-
denti che hanno per protagonisti mezzi di
trasporto stradale merci ammontano me-
diamente a 40 mila con oltre 950 morti
all’anno, il che wvuol dire circa 150 inci-
denti con quattro morti per ogni giorno in
cui ¢ ammessa la circolazione dei veicoli
pesanti); 4) crescente livello dell'inguina-
mento atmosferico. L'insostenibilita e la
vulnerabilita di un sistema del genere ri-
sultano palesi.

Da qui la spinta ad un cambiamento.
Cambiamento ormai ben delineato in sede
tecnica ed acquisito alla consapevolezza
delle forze politiche e sociali pii avanzate.
Cambiamento, si badi, fondamentale e
centrale per il trasporto interno del Paese
e per lintero arco delle attivita che vi
fanno capo. Rispetto alla fondamentalita e
centralitd di questo cambiamento, rispetto
al suo carattere assolutamente strutturale,
le sviluppo del cabotaggio — di un « di-
verso tipo » di cabotaggio, come abbiamo
rilevato — non costituisce un fine, ma un
mezzo. Lo sviluppo di un cabotaggio di
« diverso tipo », di un cabotaggio inte-
grato con gli altri modi di trasporto, e
soprattutto con la strada e con la ferrovia,
infatti, diventa la leva indispensabile per
attuare la trasformazione necessaria.

In concreto, si tratta di spostare quote
consistenti di traffico tra il Nord ed il Sud
del Paese dal tutto-strada ad un intermo-
dalismo in cui, all'uso della nave per tutti
quei tratti marittimi abbastanza lunghi da
rendere conveniente inserirli nel ciclo tra-
sportistico, faccia riscontro, a terra, l'uso
dell’autocarro e del treno in vista di una
logica funziomale ed economico-sociale
moderna. I} mercato di questo intermoda-
lismo e difficile da apprezzare secondo
cifre di dettaglio, ma tutte le stime in
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proposito concordano nell’assegnargli va-
lori di rilievo, al punto che si pud calco-
lare intorno ai 20-30 milioni di tonnellate
all’anno la merce trasportata solo in auto-
strada tra il Nord e il Centro-Nord ed il
Sud.

11 problema non & dunque di creare
una domanda, perché questa gia c’¢. E
non ¢ nemmeno di lavorare sull’offerta
come se fosse in grado di determinare la
propria domanda. Il problema ¢ di far
diventare la domanda, da potenziale,
reale. E per risolverlo non ci si pud re-
stringere ai suoi aspetti armatoriali e ne-
anche a quelli portuali, ma bisogna af-
frontare gli elementi territoriali e traspor-
tistici complessivi in gioco: a cominciare
dal mondo dell’autotrasporto, il quale de-
tiene quel carico che dovrebbe parzial-
mente sposarsi su nave in integrazione col
mezzo gommato.

E questo il senso in cui il piano gene-
rale dei trasporti interpreta il cabotaggio,
assegnandogli espressamente un compito
evolutivo per l'intera trasportistica.

Lo sviluppo del cabotaggio, come effet-
tivo salto di qualita, & condizione quindi
per far progredire l'intermodalismo e per
razionalizzare il trasporto interno (anche
nei suoi prolungamenti internazionali: &,
ad esempio, il caso dei servizi feeder, spe-
cialmente con riguardo allo smistamento
mediterraneo di merci con origine/destina-
zione transoceanica trasportate da navi in
servizio « giromondo »),

Tale indirizzo viene rafforzato dal rife-
rimento, oggi indispensabile, alla liberaliz-
zazione comunitaria del 1992. Il traffico
marittimo commerciale fra porti italiani,
finora riservato dall’articolo 224 del co-
dice della navigazione alle navi nazionali,
potra essere svolto da navi di qualsiasi
altro Paese della CEE: un ritardo nello
sviluppo del cabotaggio, cosi come sopra
indicato, non soltanto taglierebbe proba-
bilmente fuori I'armamento italiano per i
suoi margini di competitivita rispetto ai
partners europei, ma finirebbe anche col
pregiudicare il riequilibrio dell'intero as-
setto trasportisitico interno.

Per scongiurare una simile eventualita
occorrono — a breve — misure ben diverse

da quelle tentate in passato, limitate alla
componente marittima e comunque setto-
riali e parziali. Occorre una politica che
conferisca organicamente ai singoli prov-
vedimenti — alcuni amministrativi, alcuni
tecnico-progettuali, alcuni finanziari — co-
erenza, efficacia e sinergia in una prospet-
tiva di largo respiro, secondo il piano
generale dei trasporti. Occorre fare della
crescita del cabotaggio in funzione dello
sviluppo dell’intermodalismo e del riequi-
librio del trasporto interno non pit un'in-
combenza particolare di questo o di quel
dicastero, ma un impegno della socicta,
del Parlamento, del Governo e, in esso,
degli organi preposti agli interventi pro-
grammatici nel campo dei trasporti.

Dalle suddette premesse discende la
proposta di legge che si presenta. Essa ¢
ispirata agli interconnessi obiettivi dell’in-
tegrazione modale e della razionalizza-
zione della trasportistica interna persegui-
bili mediante la crescita dell’attivita cabo-
tiera. S'intitola, appunto, allo « sviluppo
dell'intermodalismo » ed al « riequilibrio
del trasporto interno mediante il cabotag-
gio ». In relazione a tale obiettivo, pro-
spetta per i problemi affrontati un approc-
cio progettuale, inteso a saldare le azioni
da svolgere sul versante terrestre con
quelle da svolgere sul versante marittimo
in una logica che vede come referente
istituzionale primario il Comitato intermi-
nisteriale per la programmazione econo-
mica nel trasporto. Supera, quindi, 'ottica
restrittiva dei tradizionali comparti di
competenza, chiamando in causa tutte le
responsabilitd che si richiedono, per con-
tribuire alla trasformazione della do-
manda potenziale di trasporto intermo-
dale delle merci fra nord e sud in do-
manda attuale.

L'articolo 1 definisce la portata strate-
gica degli scopi perseguiti, in raccordo
con i «corridoi plurimodali », i « sistemi
portuali » e gli « interporti », cioé con gli
assi portanti del nuovo disegno comples-
sivo della trasportistica nazicnale intro-
dotto dal piano generale dei trasporti.

L’articolo 2 riferisce le diverse azioni
previste da un « progetto terra-mare » de-
stinato a definire, nei termini tecnologici
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ed organizzativi pilt avanzati, le decisioni
e gli interventi che si rendono necessari.
In particolare, il « progetto terra-mare »
identifichera una «rete » di porti, inter-
porti, direttrici stradali, ferrovie e idrovie
su cui imperniare lo sviluppo dell'inter-
modalisme. I1 « progetto terra-mare »,
quadriennale, potra essere rivisto dopo il
primo biennio di applicazione.

L'articolo 3 dispone una serie di prov-
videnze miranti a favorire sia la costitu-
zione di traffico intermodale fra aziende
armatoriali, sia il realizzarsi di fusioni e
consorzi fra aziende di trasporto terrestri
in collegamento con il cabotaggio, attra-
verso: a} contributi sul traffico effettuato;
b) fiscalizzazione degli oneri contributivi.
Nei porti individuati dal progetto terra-
mare sono previsti: 1) 'esenzione da qual-
siasi formalita doganale delle spedizioni
di merci nazionali o nazionalizzate con
servizi di linea di cabotaggio interno; 2)
revisione della disciplina dei servizi di
pilotaggio, rimorchio e ormeggio; 3) revi-
sione, con lintervento delle compagnie
portuali, delle tariffe delle operazioni por-
tuali regolate dall’'articolo 110 del codice
della navigazione; 4) organizzazione delle
attivita, dei servizi e delle operazioni por-
tuali relative al traffico di cabotaggio in
maniera da garantire l'effettuazione con
ciclo continuo nelle 24 ore; 5) autonomia
funzionale nella gestione delle operazioni
di imbarco e sharco dei carri ferroviari in
traffico di cabotaggio; 6) esenzione dal-
I'IVA del trasporto delle merci in cabotag-
gio.

L'articolo 4 stabilisce che nei porti in-
dividuati dal progetto terra-mare le merci

nazionali o0 nazionalizzate vengano tenute
fisicamente separate dalle merci estere
che si trovino nell’'ambito portuale. Stabi-
lisce altresi gli adeguamenti che i compe-
tenti Ministeri dovranno osservare al ri-
guardo.

L’articolo 5 coinvolge e precisa il ruolo
delle regioni e dei comuni circa gli inter-
venti infrastrutturali e territoriali definiti
dal progetto terra-mare, fissando il princi-
pio del silenzio-assenso entro il termine di
trenta giorni.

L'articolo 6 esclude ogni limite all'in-
terscambiabilitd dei traini nel trasporto
merci su strada fra imprese esercenti il
trasporto in conto terzi, quando questo si
effettui in integrazione modale col cabo-
taggio. E cié nell’evidente intento di fave-
rire I'impiego degli autoarticolati ¢ la spe-
dizione dei soli rimorchi nella tratta ma-
rittima del terra-mare, esigenza tecnico-
operativa imprescindibile per l'incremento
dell'intermodalismo con navi a carico
orizzontale.

L’articolo 7 concede contributi al rin-
novo del parco autocarri e del parco navi
di imprese che con propri mezzi effettuino
trasporti di merce in integrazione tra
strada e cabotaggio di linea. Il rinnovo é
riferito non genericamente a nuove costru-
zioni, ma a nuove costruzioni rispondenti
ai requisiti di ordine tecnico, economico
ed ecologico stabiliti dal progetto terra-
mare. Viene quindi dato un preciso im-
pulso all’'avanzamento della ricerca scien-
tifica ed alle sue applicazioni.

L'articolo 8 indica i criteri con cui far
fronte alla spesa derivante dall’applica-
zione della legge.
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PROPOSTA DI LEGGE

ArT. 1.
(Finalita).

1. La presente legge, in coerenza con
gli indirizzi del piano generale dei tra-
sporti, relativi all'integrazione strutturale
e funzionale dei corridoi plurimodali, dei
sistemi portuali e degli interporti, favori-
sce lo sviluppo dell’intermodalismo come
fattore di riequilibrio del trasporto interno
delle merci, mediante il cabotaggio.

ART. 2.

(Progetto terra-mare).

1. Entro centottanta giorni dalla data
di entrata in vigore della presente legge,
su proposta del Ministro della marina
mercantile, di concerto con il Ministro dei
trasporti, sentite le regioni interessate, il
Comitato interministeriale per la pro-
grammazione economica nel trasporto (Cl-
PET) di cui alla legge 4 giugno 1991,
n. 186, delibera un programma di inter-
venti denominato « progetto terra-mare »
volto a definire, in funzione dello sviluppo
dell'intermodalismo, gli assetti organizza-
tivi e le caratteristiche tecniche delle in-
frastrutture, dei vettori, della rete dei
porti, degli interporti, delle direttrici stra-
dali e ferroviarie e delle idrovie connessi
al cabotaggio interno ed al cabotaggio di
raccorde e smistamento verso i porti me-
diterranei.

2. Il progetto terra-mare ha durata
quadriennale e pud essere aggiornato dopo
il primo biennio.

3. Hl progetto terra-mare costituisce ri-
ferimento fondamentale per i piani funzio-
nali dei sistemi portuali introdotti in at-
tuazione del piano generale dei trasporti
dal decreto-legge 17 dicembre 1986,
n. 873, convertito, con meodificazioni,
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dalla legge 13 febbraio 1987, n. 26, e per i
progetti dei corridoi plurimodali previsti
dal piano stesso.

4. Il Governo invia ogni anno al Parla-
mento una relazione informativa sullo
stato di attuazione del progetto terra-
mare.

ART. 3.

(Incentivi per l'intermodalismo e
il cabotaggio).

1. Al fine di favorire il potenziamento
del trasporto intermodale, sono previsti i
seguenti interventi:

a) & concesso un contribute di lire
2,000 per tonnellata trasportata tra il 1°
gennaic 1993 e il 31 dicembre 1993 e di
lire 1.000 per tonnellata trasportata tra il
1° gennaic 1994 ¢ il 31 dicembre 1994 alle
societd di traffico intermodale costituitesi
dopo la data di entrata in vigore della
presente legge, qualora impieghine pin di
300 dipendenti e vi partecipino aziende di
armamento precedentemente esistenti;

b) & concessa la fiscalizzazione degli
oneri contributivi nella misura del 50 per
cento, fino al 31 dicembre 1994:

1) per le societa di traffico inter-
modale costituitesi dopo la data di entrata
in vigore della presente legge, qualora im-
pieghino pit di 300 dipendenti e vi parte-
cipino aziende di armamento precedente-
mente esistenti;

2) per le aziende di trasporto terre-
stre in conto terzi esistenti prima della
data di entrata in vigore della presente
legge ¢ che dopo tale data diano luogo a
fusioni o consorzi, con un numero di di-
pendenti superiore alle 50 uniti, per ope-
rare in integrazione funzionale con societa
armatrici nell’espletamento dei servizi in-
termodali marittimo-terrestri di linea.

2. Nei porti compresi nella rete indivi-
duata dal progetto terra-mare:

a) sono esentate da qualsiasi forma-
lita doganali le spedizioni di merci nazio-
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nali e nazionalizzate con servizi di linea
in cabotaggio interno, ferma restando la
possibilita per gli organi competenti dello
Stato di mettere in atto tutti i provvedi-
menti utili a reprimere gli eventuali
abusi;

b) il progetto terra-mare rivede la
disciplina dei servizi di pilotaggio, rimor-
chio ed ormeggio con possibilita di dero-
gare alla loro obbligatorietd, nel rispetto
delle indispensabili condizioni di sicu-
rezza;

¢) le autoritd competenti in tema di
lavoro portuale prendono ogni opportuna
iniziativa per concordare con le compa-
gnie o gruppi portuali, limitatamente al
traffico in cabotaggio, una revisione delle
tariffe delle operazioni portuali regolate
dall’articolo 110 del codice della naviga-
zione a fronte dell'incremento occupazio-
nale motivatamente prevedibile con la
crescita di tale traffico;

d) l'autoritd marittima e portuale ¢
tenuta a disporre l'organizzazione delle
attivitd, dei servizi e delle operazioni por-
tuali relative al traffico in cabotaggio in
maniera da garantirne l'effettuazione con
ciclo continuo nell’arco delle 24 ore;

e} le operazioni di imbarco e sbarco
dei carmi ferroviari in traffico di cabotag-
gio sono gestite in autonomia funzionale
dall’Ente ferrovie dello Stato;

f) sul trasporto delle merci in cabo-
taggio non si applica l'imposta sul valore
aggiunto.

ART. 4.

{Disposizioni per i porti).

1. Nei porti facenti parte della rete
individuata dal progetto terra-mare le
merci nazionali o nazionalizzate in traf-
fico di cabotaggio interno devono essere
tenute fisicamente separate dalle merci
estere che si trovino nell’ambito portuale
a qualsivoglia titolo.

2. All'interno dei porti di cui al comma
1, entro sessanta giorni dall’approvazione
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del « progetto terra-mare », il Ministro
della marina mercantile, di concerto con i
Ministri delle finanze, dei lavori pubblici
e dei trasporti, individua le aree riservate
esclusivamente all’attracco delle navi che
esercitano traffico nazionale di merci,
nonché alla movimentazione delle merci
da imbarcare o scaricare per tale tipo di
traffico.

ART. 5.

(Pareri degli enti locali),

1. Sugli interventi definiti dal « pro-
getto terra-mare » come necessari per deli-
mitare, attrezzare, potenziare le aree di
cui al comma 2 dell'articolo 4, e pit in
generale su tutti quelli che lo stesso « pro-
getto terra-mare » disponga per agevolare
la fluidita e 1'efficienza dei collegamenti
intermodali dei porti della rete indicata al
comma 1 dell'articolo 2 con i bacini di
utenza, il Ministero della marina mercan-
tile, il Ministero dei lavori pubblici ed il
Ministero dei trasporti, a seconda delle
rispettive competenze esclusive o con-
giunte, acquisiscono il parere del comune
0 dei comuni e della regione o delle re-
gioni interessate: trascorsi trenta giorni
dalla richiesta, il parere, ove non espresso,
si intende favorevole.

ART. 6.

(Facilitazioni per il trasporto merci
su strada).

1. Nel trasporto merci su strada la
interscambiabilitd dei traini fra imprese
di autostrasporto in conto terzi iscritte
all’'Albo ¢ libera quando tale trasporto
abbia luogo in integrazione modale con il
cabotaggio.

ART. 7.
{(Incentivi per il rinnove dei mezzi di tra-

sporto).

1. Alle imprese che con propri auto-
carri effettuano trasporti di merce in inte-
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grazione con i servizi di linea di cabotag-
gio e che nel periodo tra il 1° gennaio
1993 ed il 31 dicembre 1993 sostituiscano
autocarri di loro proprieta immatricolati
da oltre cinque anni con autoarticolati o
bimodali di capacita eguale o superiore,
rispondenti ai requisiti tecnici, economici
ed ecologici stabiliti dal « progetto terra-
mare », pud essere Concesso un contributo
da lire 500.000 a lire 1.000.000 per ogni
tonnellata di capacita dell’autoarticolato
acquistato in sostituzione. Il Ministro dei
trasporti, di concerto con quello del te-
soro, determina con proprio decreto i cri-
teri e le modalita di concessione di tale
contributo.

2. Alle imprese che con proprie navi
effettuano trasporto di merci di servizio di
linea di cabotaggio integrato con trasporto
terrestre e che nel periodo tra il 1° gen-
naio 1993 ed it 31 dicembre 1995 vendono
per demolizione o fanno demolire per pro-
prio conto, in un cantiere nazionale o
della Comunitd economica europea, navi a
scafo metallico di stazza lorda comprese
nella fascia tra le 500 e le 5.000 tonnellate
e iscritte da almeno dieci anni nelle ma-
tricole e nei registri di cui all’articolo 146
del codice della navigazione, purché le
sostituiscano entro lo stesso periodo con
navi costruite in un cantiere nazionale o
della Comunitd economica europea, di
tonnellaggio compreso nella suddetta fa-
scia e rispondenti ai requisiti di velocita,
di automazione, di capacita di stiva in
rapporto allo spazio totale, di risparmio
energetico, di affidabilitd ecologica ¢ di
sicurezza stabiliti dal « progetto terra-
mare », pud essere concesso un contributo
da 20.000 a 100.000 lire per tonnellata di
stazza lorda compensata dal naviglic de-
molito, fino alla concorrenza massima del
tonnellaggio di stazza lorda compensata
delle unita acquistate in sostituzione. Il
contributo & concesso comunque nella mi-
sura massima qualora il servizio di linea
di cabotaggio in integrazione col trasporto
terrestre, svolto dall’impresa, comprenda
collegamenti di raccordo e smistamento,
nell’ambito mediterraneo. Il Ministro della
marina mercantile, di concerto con quelio
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del tesoro, determina con proprio decreto
i criteri e le modalita di concessione del
contributo suddetto.

Art. 8.

(Norme di copertura).

1. All'onere derivante dall’applicazione
dell’articolo 3, comma 1, e dell’articolo 7,
comma 1 e 2, determinato complessiva-
mente in lire 80 miliardi per il triennio
1993-1995, si provvede mediante corri-
spondente riduzione dello stanziamento
iscritto, ai fini del bilancio triennale 1992-
1994, al capitolo 9001 dello stato di previ-
sione del Ministero del tesoro per l'anno
1992, all'uopo utilizzando l’accantona-
mento « interventi a favore del cabotag-
gio ».

2. 11 Ministro del tesoro ¢ autorizzato
ad apportare, con propri decreti, le occor-
renti variazioni di bilancio.



