
10SPC20A1008 ZALLCALL 11 19:54:33 08/09/97  

VENEZIA-MONTECARLO
SPECIALE

MARTEDÌ 15

LUGLIO1997

RENATO GUIDI
Nautica Mediterranea

La motonautica non ha la possibilità
di sviluppo se non esiste una ade-
guata capacità ricettiva dei porti turi-
stici. Il numero dei porti italiani e in-
sufficiente e comunque, la gran par-
te, non dispone di adeguate struttu-
re. Il Governo come pensa di svilup-
pare la portualità e di conseguenza
di incrementare il turismo nautico?

É allo studio del Governo un proget-
to di legge che disciplini, finalmente
in maniera organica, gli approdi turi-
stici allo scopo principale di favorire
l’ordinato esercizio della navigazio-
ne da diporto e di garantirne la sicu-
rezza attraverso lo sviluppo di ido-
nee strutture ricettive e di assisten-
za, in armonia con le esigenze di as-
setto territoriale e di tutela ambienta-
le e nel rispetto delle prerogative
delle Regioni in materia.
Tramite anche il Corpo delle Capita-
nerie di Porto presente capillarmen-
te sul territorio costiero, si sta av-
viando un censimento generale del-
le infrastrutture portuali, volto al re-
cupero dei porti di 2a categoria clas-
si 2a e 3 per avere una visione glo-
bale della disponibilità di tutti i posti
d’ormeggio per il diporto.
Inoltre la localizzazione delle aree
atte ad accogliere le barche da di-
porto andrebbe determinata in rela-
zione alle esigenze del tipo di navi-
gazione che praticano queste unità.
Queste bisognano lungo tutta la li-
nea costiera nazionale di numerosi
piccoli approdi costruiti a non molta
distanza l’uno dall’altro; è assurdo,
infatti, che il possessore di una unità
da diporto che risiede in una località
marina o lacustre debba percorrere
diversi chilometri per poter varare ed
alare la propria imbarcazione pa-
gando, per giunta, cifre esorbitanti.

In tal senso sono stati predisposti in-
terventi per il recupero di dighe e
per la messa in opera di approdi al-
l’interno di strutture portuali esistenti
riseNando una quota di posti barca
gratuiti (per un tempo determinato)
alle unità in transito. Sono state in-
trodotte inoltre facilitazioni per la co-
struzione di scivoli di accesso al ma-
re, per la sistemazione di boe, di ra-
de protette e di pontili galleggianti.
La direttiva n°517 emanata il 1° ago-
sto 1996 inerente lo sviluppo di
strutture al servizio della nautica da
diporto e l’ormeggio va proprio nella
direzione di favorire uno sviluppo ra-
zionale della nautica cosidetta mino-
re.

ON. BENINATI

Presidente
Commissione Ambiente
dell’Assemblea Siciliana

Un recente censimento ha contato
in Sicilia ben 76 porti, la gran parte
dei quali, per altro inutilizzabili, per-
ché interrati, mancanti della neces-
saria illuminazione e così via. La
Regione Siciliana, che pure è inten-

zionata a intervenire per aiutare l’in-
cremento del turismo nautico, non
dispone delle risorse finanziarie ne-
cessarie per un impegno così ingen-
te. É possibile prevedere un inter-
vento dello Stato Centrale?

La Sicilia è una delle regioni su cui
abbiamo investito di più.
Per il sistema trasporti della regione
abbiamo collocato quasi 800 miliardi
di risorse sulla Palermo - Messina e
sono stati stanziati altresì 400 miliar-
di da ripartire per gli aeroporti di Ca-
tania, Bari e Cagliari; altri interventi li
stiamo effettuando nei nodi principali
di collegam, ento all’interno della Si-
cilia e per la Sicilia. Per questo moti-
vo c’è stato unanime riconoscimento

e soddisfazione da parte delle regio-
ni meridionali.
Per quanto riguarda la portualità tu-
ristica, la procedura che noi abbia-
mo messo a punto e che utilizza la
legge Bassanini, facilita la rapidità di
approvazione delle richieste di con-
cessione demaniale, con minori co-
sti. Una regione come la Sicilia non
si deve far scappare le opportunità
concesse dal provvedimento da noi
adottato.
Penso che la Sicilia abbia un’oppor-
tunità incredibile. Essa può essere
davvero una risorsa importante per
questo Paese se, migliorando l’ac-
cessibilità dei porticcioli, si riuscisse
a costruire una rete di approdi turisti-
ci e farla diventare una vera e pro-
pria isola per gli approdi mentre la
gestione dei porticcioli potrebbe es-
sere affidata per esempio, a coope-
rative di giovani.
Il recupero e la riqualificazione delle
strutture turistiche è una forte scom-
messa della realtà diportistica su cui
intendiamo impegnarci consideran-
do le potenzialita turistiche dell’isola.

SERGIO CARPENTIERI
Cantiere Gagliotta

Il segreto dello sviluppo è la diffusio-
ne di una vera mentalità imprendito-
riale. Nel mezzogiorno purtroppo
questa non si è mai sviluppata pie-
namente. Colpa anche delle struttu-
re pubbliche, come la Cassa per il
mezzogiorno, che negli ultimi anni
ha addormentato le energie vitali pur
presenti al sud.
Come è possibile ridare forza all’im-
prenditorialità specie a quella meri-
dionale?

Ci si deve misurare con l’esigenza di
flessibilità, con l’obiettivo di dare alle
imprese condizioni analoghe a quel-
le che hanno le imprese negli altri
paesi.
L’obiettivo finale è che il mercato del
lavoro e il sistema fiscale rendano
l’impresa italiana competitiva. Attra-
verso la flessibilità si deve individua-
re un modo che consenta al Paese
una serie di vantaggi, senza dan-
neggiare il mondo del lavoro, che ha
il diritto di vedere tutelati alcuni prin-
cipi.
Anche questo è nell’interesse com-
plessivo del Paese e del sistema im-
prenditoriale: non avere un mondo
del lavoro umiliato e schiacciato,

bensì motivato e pronto alla sfida
della flessibilità.
L’armamento, tutta l’utenza portuale,
i porti stessi, il lavoro portuale e la
cantieristica del sud possono diven-
tare un settore fondamentale e trai-
nante dell’economia di questo pae-
se. É in questa prospettiva l’appro-
vazione del provvedimento sullo
stanziamento di 400miliardi nel
triennio 1997-1999 a sostegno della
cantieristica nazionale.
Per quanto concerne il diporto, c’è in
Italia un forte ritardo culturale verso
questo settore che può essere recu-
perato solo con la cooperazione di
Comuni e Regioni, soprattutto nel
sud, dove il turismo nautico può

creare sviluppo e occupazione.

PAOLA DE SIMONE
Costa d’Argento

La produzione e il commercio delle
imbarcazioni da diporto soffrono i
problemi della congiuntura spesso
difficile, ma anche quelli di una legi-
slazione fiscale ingiusta. I proprietari
dei natanti sono indicati come i ric-
chi, gli evasori, nessuno guarda ol-
tre, con conseguenze spesso molto
dannose. E’ bastato l’accenno del
Governo ad una definizione di un
nuovo
“reddimometro, con le barche tra gli
indicatori dello stato del benessere,
e subito il mercato si è depresso. E’
possibile evitare di considerare le
barche un bene di lusso?

Effettivamente in passato, sia a livel-
lo sociale che a livello politico il ter-
mine “nautica” era sinonimo di bene
di lusso. Uno dei fanori che ha con-

tribuito è stato certamente il pregiu-
dizio imperante di considerare la
nautica come fenomeno elitario; per
questo motivo fino a poco tempo fa
il possesso di una barca veniva “cri-
minalizzato”. Dobbiamo invece tener
presente che in Italia esistono
800mila unità da diPorto (una ogni
70 abitanti contro 15 di USA e Gran
Bretagna) di cui 1’84 per cento non
immatricolate e quindi di piccole di-
mensioni e potenza. Ciò dimostra
che il popolo del mare non è fatto di
una elite di ricchi come si è voluto
far credere.
L’ipotesi di un “riccometro” per le
prestazioni sociali di cui ha recente-
mente parlato il Ministro Visco, non

costituirà in alcun caso una riedizio-
ne del famigerato vecchio reddimo-
metro. E’ peraltro improbabile che
notizie cosi recenti su questo argo-
mento possano aver provocato una
ulteriore depressione del mercato
come la domanda lascerebbe sup-
porre. Tutto ciò sembra riecheggiare
più vecchie preoccupazioni che at-
tuali concreti problemi.

FRANCO RANIERI
Titolare di una Marina

Nel caso si cercassero nuove auto-
rizzazioni per l’ampliamento dei por-
ticcioli, verrebbe premiata la profes-
sionalità di chi ha lavorato negli anni
oppure chi ha lavorato abusivamen-
te? La mia non è una provocazione,
si tratta di una realtà.

Il Codice della Navigazione. prevede
che, in caso di più domande di con-
cessione, sia preferito il richiedente
che offra maggiori garanzie di profi-
cua utilizzazione della concessione
e si proponga di avvalersi delle stes-
se per un uso che, a giudizio del-
l’Amministrazione, risponda ad un
più rilevante interesse pubblico. In
particolare sono state distinte sei ca-
tegorie di interessi pubblici, costan-
temente presenti sulla fascia costie-
ra, con i quali va verificata la compa-
tibilità dell’iniziativa proposta.
Ci sono innumerevoli casi di porti,
rade, darsene etc. costruiti con de-
nari pubblici dove, a fronte di poche
centinaia di lire di canone annuale,
piccole lobby locali hanno privatizza-
to di fàtto intere banchine o vasti
specchi d’acqua, con alti costi per
chi ormeggia e profitti altissimi per i
gestori, quindi occorre riaffermare il
principio che nei porti realizzati dallo
Stato, non dovrebbe essere per-
messo a nessuno di lucrare. Una
corretta aderenza di quanto prodotto
dal richiedente a quanto previsto
dalla norma, è la prima garanzia del-
la conduzione lineare di un procedi-
mento.

SEBASTIANO VENNERI
Responsabile Mare Legambiente

É possibile che il Ministero dei Tra-
sporti e della Navigazione si impegni
per una verifica generale degli effetti
causati dalle strutture portuali fin qui
realizzate?

La domanda non è peregrina, per-
ché purtroppo, spesso gli equilibri
ecologici generali sono stati scon-
volti dall’avvio di opere mai realizza-

te.
Come è possibile attuare controlli
più severi sul traffico della nautica
da diporto, specialmente per il ri-
spetto delle distanze dalla costa?
Nel recente provvedimento presen-
tato al Consiglio dei Ministri in data 5
agosto 1997 si prevede la verifica
degli effetti delle strutture portuali fin
ora compiute, e delle opere portuali
avviate e mai realizzate.
Quella del recupero e riqualificazio-
ne delle strutture esistenti è una del-
le scommesse più forti sulle quali il
Ministero si sta impegnando.
Prendendo le mosse da un lavoro
condotto in collaborazione con il Mi-
nistero dei Lavori Pubblici, allo sco-

po di evitare quello che nella legge
Bassanini si definisce “connessione
di procedimenti”,cioé una interazio-
ne dei diversi organisrni preposti
senza criteri condivisi di valutazione,
si è proceduto ad una standardizza-
zione dei progetti da presentare per
accellerare i tempi necessari alla va-
lutazione dei profili tecnici dell’inizia-
tiva.
All’interno di questi criteri condivisi
l’art. 4 del provvedimento definisce
le caratteristiche generali del proget-
to preliminare assogettandole all’a-
nalisi del loro impatto sull’ambiente
circostante. In questa verifica di
compatibilità ambientale sono coin-
volti da una parte le Regioni e dal-
l’altra i Ministri dell’Ambiente, dei
Trasporti e dei Lavori Pubblici coor-
dinati dal Consiglio Superiore dei
Lavori Pubblici.
Con questo provvedimento speria-
mo non solo di preservare gli equili-
bri ecologici generali penalizati in
passato dall’avvio di opere mai rea-
lizzate, ma anche di permettere un
recupero veloce delle strutture già
esistenti, di monitorare e garantire la
manutenzione dell’opera conside-
rando tutto il tratto di costa interes-
sato nell’iniziativa .
Rispondendo alla seconda doman-
da, il 10 luglio 1997 si è svolta a Ro-
ma un’importante riunione - promos-
sa dal Ministero dei Trasporti - cui
hanno partecipato, sotto la presiden-
za del Ministro Napolitano, i Ministri
della Difesa, della Finanza, della
Giustizia e i massimi rappresentanti
delle Capitanerie di Porto, della
Guardia di Finanza, dell’Arma dei
Carabinieri, della Polizia di Stato e
della Polizia Penitenziaria. Durante
questo incontro sono stati presi dei
provvedimenti riguardo alla sicurez-
za della navigazione da diporto e al
coordinamento degli interventi di
controllo e delle areei in mare.
É importante che un gruppo di Mini-
stri e tutti i responsabili delle Forze
Armate si siano riuniti per stabilire
una norma di comportamento che
consenta di avere dei controlli di si-
curezza senza che questi vengano
ripetuti creando disagio a chi va per
mare, pur senza tralasciare l’aspetto
di vigilanza. Al termine della riunione
si è convenuto di riservare alle sole
Capitanerie di Porto i controlli sulla
sicurezza in mare per i diportisti,
mentre le motovedette della Finan-
za,dei Carabinieri e della Polizia si
occuperanno prevalentemente della
lotta alla criminalità. e delle emer-
genze.
Per quel che concerne la navigazio-
ne a motore nelle zone riservate ai
bagnanti, i controlli saranno severi,
con ammende pecuniarie per tutti
quei motoscafi veloci ed acquascoo-
ter che si avvicineranno alla costa
mettendo a repentaglio l’incolumità
pubblica.
É importante che tra la Guardia Co-
stiera e i diportisti si instauri un rap-
porto di collaborazione ed in questo
senso noi, nel comunicare queste
norme di sicurezza, facciamo appel-
lo alla capacità di autoresponsabiliz-
zazione di chi pratica il turismo nau-
tico.

PROBLEMI
DEL DIPORTO NAUTICO

CARLO MARCHIOLO-TORNADO

Il settore dell’auto ha ricevuto un no-
tevole sostegno con il decreto per la
rottamazione. L’industria della moto-
nautica non chiede un provvedimen-
to analogo, ma certamente servireb-
be quale incentivo per aiutare la ri-
presa del settore. Cosa è possibile
prevedere?

Gli incentivi alla rottamazione delle
vecchie automobili hanno consentito
una significativa ripresa produttiva
del settore. Anche per la motoristica
da diporto che nell’ultimo periodo ha

avuto un calo di vendite fortissimo,
un simile sostegno potrebbe essere
forse un concreto segnale.
É stato di recente proposto - e l’ini-
ziativa è tuttora valida - in analogia
con quanto di recente fatto dal Go-
verno per i ciclomotori, un incentivo
per la sostituzione dei motori marini
più vecchi con altri nuovi, meno in-
quinanti e più silenziosi. Nel caso
specifico, il certificato d’uso che li
accompagna potrebbe essere utile
nel caso in cui si dovesse decidere
di attivare un sistema di rottamazio-
ne simile a quello previsto per le au-
tomobili.
Occorre considerare, come i dati de-
sunti da una recente indagine del
Censis evidenziano, che l’indotto del

turismo nautico in termini occupazio-
nali è stimato in circa 60mila unità.
Poiché per ogni nuovo posto di lavo-
ro creato nell’industria nautica, si ge-
nerano nel sistema economico com-
plessivo nazionale altri nove posti di
lavoro ed avendo nei soli cantieri
perso 8000 occupati, significa aver
perso complessivamente 72mila po-
sti di lavoro nell’indotto su un totale
di 140mila. Sono cifre che da sole
invitano a riflettere se non sia il caso
di sperimentare incentivi che con-
sentano alle aziende di competere
con forti concorrenti esteri.
In ogni caso, nel momento in cui il
Paese sta attraversando una difficile
congiuntura economica, è importan-
te aiutare, magari sotto il profilo legi-
slativo e burocratico, un settore che
produce riccheza senza utilizzare
fondi pubblici.

GIANFRANCO ROSSI
Cantiere Sarnico

Nel mio paese, Monaco, non sono
mai sorti problemi complessi per la
costruzione e la gestione dei porti,
affidata a privati nell’ambito di una le-
gislazione chiara e precisa, nel pieno
rispetto dell’ambiente. É così difficile
avere le stesse cose anche in Italia?

In Italia negli ultimi decenni l’evolu-
zione dell’uso del demanio marittimo
si è confrontato con il proliferare di
diverse forme di utilizzo di esso lega-
te ad esigenze di carattere industria-
le, turistico, a fini di pesca ecc.
Di fronte ad una realtà così multifor-
me, il vecchio schema procedimen-
tale proposto dal codice della navi-
gazione ha progressivamente mo-
strato segni di inadeguatezza. Si è
reso necessario allora adeguare la
realta amministrativa alla realtà eco-
nomica e normativa.
Sulle direttive della legge Bassanini
è stato elaborato il prowedimento -
presentato al Consiglio dei Ministri in
data 5 agosto 1997 - riguardante la
realizzazione e la gestione di porti
turistici .
Nel provvedimento in questione si è
cercato prima di tutto di creare una
condizione di certezza con riferimen-
to ai soggetti ed ai tempi del procedi-
mento e definendo dei criteri stan-
dard nella presentazione dei requisiti
tecnici dei progetti. Questo per avere

uno snellimento burocratico dei tem-
pi necessari alla fase di valutazione
ed una semplificazione delle
procedure.
I momenti qualificanti del regolamen-
to che tendono ad incentivare la rea-
lizzazione di porti turistici sono i se-
guenti:
– la previsione dello svolgimento del-
le procedure di valutazione di impat-
to ambientale all’interno del procedi-
mento di rilascio della concessione
demaniale marittima;
– I’eliminazione della fase paracon-

tenziosa prevista dall’articolo 18
Reg. Cod. Nav;

– il restringimento del campo di inda-
gine riguardante la fase istruttoria;

– una decisa valorizzazione del ruolo

della Conferenza dei Servizi.
Tutto questo faciliterà gli operatori
perché permetterà loro di operare le
necessarie previsioni di investimento
in tempi brevi, evitando così l’effetto
paralizzante dei conflitti di attribuzio-
ne tra amministrazioni, infatti l’attua-
zione di criteri univoci (standardizza-
ti) su cui costruire i progetti permet-
terà la convergenza della valutazio-
ne di tutte le parti interessate.

BRUNELLO ACAMPORA
Victory Design

Il problema di fondo dell’industria
della cantieristica è quello delle di-
mensioni delle imprese esistenti.
Nella gran parte dei casi non si è mai
andati oltre una realtà semiartigiana-
le, ma queste limitate dimensioni di-
ventano un notevole handicap per-
ché fanno lievitare i costi di produzio-
ne abbassando drasticamente il li-
vello della competitività. Come é
possibile arginare questi problemi e
aiutare i cantieri a crescere?

I cantieri per la nautica da diporto so-
no piccole e medie imprese a volte
di dimensioni quanto mai limitate, il
nostro sistema economico ha sco-
perto però negli ultimi anni la estre-
ma vitalità di tali realtà industriali che
vanno quindi aiutate.
Ad esempio, per un settore a “cresci-
ta zero” come quello della cantieristi-
ca da diporto, si potrebbero speri-
mentare incentivi, quali gli sgravi fi-
scali, che consentano alle aziende di
competere con forti concorrenti este-
ri, come i costruttori francesi e ingle-
si.
Vorrei sottolineare inoltre l’importan-
za della direttiva 94/25 sulla marca-
tura CE che garantisce la qualità e la
commercializzazione della produzio-
ne diportistica italiana certificandola
in ambito comunitario, rendendola
competitiva.
Infine, se forme di integrazione e di
collaborazione tra piu imprese sono
auspicabili, in quanto potrebbero
contribuire ad una riduzione dei rela-
tivi costi, tuttavia per le caratteristi-
che del settore, non sono ipotizzabili
industrie delle dimensioni proprie del
settore automobilistico, il mercato in-
fatti non accetterebbe un prodotto
costruito in larghissima serie.

On.le Claudio Burlando
Ministro dei Trasporti e Navigazione
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