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«Per la maggior parte delle persone il mare è questo: bagnanti in costume sulla spiaggia, giocatori nei casinò, pescatori nei porti, uomini in berretto bianco sugli yacht e in lontananza, sulla linea dell’orizzonte, una nave che passa»


GEORGES SIMENON, Il Mediterraneo in barca


«Del mare non sappiamo nulla.


Nulla di nulla, eppure il mare è quasi tutto.


All’inizio c’era solo lui, poi ha concesso un po’ di spazio secco e polveroso alla terraferma, e noi subito superbi a dire che il centro del mondo è New York o Pechino, come una volta Babilonia, Atene, Roma, Parigi.


Invece il centro del mondo è il mare.


Occupa i tre quarti del pianeta, che noi chiamiamo Terra, ma se fossimo onesti dovremmo chiamarlo Acqua»


FABIO GENOVESI, Il calamaro gigante


«Il Ministero è una specie di tempio, dove si adorano e perfezionano i vizi più abbietti, i tre più desolati peccati mortali: la pigrizia, l’avarizia e l’invidia»


CARLO LEVI, L’Orologio




A Lella e Francesco




INTRODUZIONE


Gli ultimi anni hanno registrato una netta accelerazione sui temi della sostenibilità, dell’innovazione e più in generale della pianificazione del futuro, divenuti finalmente dominanti anche in Italia. Basti pensare ai nomi di alcuni ministeri del governo Draghi, taluni istituiti ex novo e dedicati proprio a queste tematiche, al focus di molti progetti inclusi nel PNRR, ai numerosi studi pubblicati sugli effetti del cambiamento climatico sull’ambiente, sull’economia e sulla demografia, all’evidenza che essi hanno ottenuto. Sicuramente la pandemia ha fatto riflettere e ha accelerato le analisi. Pensiamo, per esempio, alle tesi sostenute dal politologo e consulente strategico Parag Khanna, che con Connectography ha avuto il merito di rendere consapevoli milioni di persone riguardo alla trasformazione del mercato globale e al ruolo determinante delle infrastrutture e della logistica. Nel suo ultimo lavoro, ll movimento del mondo, Khanna spiega molto bene come le migrazioni mondiali, i cambiamenti climatici e i nuovi sconvolgimenti cambieranno radicalmente il nostro pianeta.


Non sappiamo se l’Italia del 2700 sarà come quella descritta nel suggestivo e visionario libro Viaggio nell’Italia dell’Antropocene di Telmo Pievani e Mauro Varotto, con Roma divenuta metropoli tropicale, la Sicilia ridotta a un deserto e Firenze, Bologna e Verona ricche di quartieri edificati sulle palafitte. Il volume vuol essere anzitutto un monito contro l’insipienza, e forse eccede in previsioni pessimistiche. Non fatico, tuttavia, a ritrovarmi nelle proiezioni elaborate dall’Enea nello studio – sviluppato nell’ambito del progetto europeo CO.CLI.CO. (Coastal Climate Core Services) e portato avanti insieme a Federlogistica-Conftrasporto – sull’incremento del livello del mare nella penisola e sui relativi effetti nei porti italiani. Insomma, per avere di che preoccuparsi non serve affidarsi all’immaginazione. Basta analizzare dati e previsioni.


Nel presente volume cerco di far tesoro di queste e altre sollecitazioni, provando a coniugarle con l’urgente necessità di «visione» che caratterizza il nostro Paese. Quando pensiamo ad azioni concrete per la sostenibilità, parliamo anzitutto di progetti tesi a migliorare il futuro del pianeta nel lungo periodo. Per diversi anni assisteremo a una escalation di fenomeni negativi, originati dalle azioni inquinanti compiute negli anni passati e ancora in essere. Altro aspetto rilevante è che fino a oggi sono mancate, nel nostro Paese, le azioni di transizione. Si tratta di programmi che non possono più essere di sola prevenzione e che non possono attendere l’emergenza. Siamo sicuri, per esempio, che le innumerevoli opere infrastrutturali già progettate e finanziate con il PNRR tengano conto degli effetti che si determineranno tra 10, 20, 30 anni? Temo che, in molti casi, purtroppo non sia così.


Dal vocabolario delle istituzioni e della politica è scomparsa ormai da troppo tempo la parola «mare». Nei dibattiti politici, nei talk show, nei programmi di governo, quante volte sentiamo citare questo vocabolo? Praticamente mai. Essendo nato e vissuto sempre in città di mare e avendo avuto la rara opportunità di occuparmi, in oltre 30 anni di attività politica e professionale, di politiche marittime in diverse istituzioni pubbliche e poi sul versante del mercato, ho potuto sperimentare direttamente come il nostro Paese abbia subito, per quanto riguarda il pubblico, un’involuzione e una significativa perdita di competenze nel settore marittimo-portuale.


Questa pubblicazione non nasce con l’ambizione di avere un valore scientifico, bensì per suggerire, sulla base di esperienze personali, una possibile strada. Animando un dibattito teso a consentire al nostro Paese di affrontare in chiave moderna le moltissime opportunità che la cosiddetta «Blue Economy» oggi offre. Negli ultimi anni è paradossalmente cresciuto, anche grazie alla diffusione dell’e-commerce, l’utilizzo del termine «logistica»; un’espressione utilizzata in maniera decisamente più ampia rispetto a trasporti marittimi e portualità. Eppure, senza il trasporto via mare la logistica non esisterebbe.


Per questo, la proposta centrale del volume è quella di istituire un vero e proprio «Ministero per la Tutela e la Valorizzazione dell’Economia del Mare». Non si tratta di resuscitare il vecchio «Ministero della Marina Mercantile», che pure ha svolto un ruolo fondamentale in anni ormai lontani. Come ricorda chi ne fu un importante dirigente, Gaspare Ciliberti, tale dicastero «era in buona parte un erogatore di contributi pubblici oggi in gran parte vietati». Si tratta invece di ragionare su un ministero interdisciplinare che abbia come unico denominatore il mare. Sono consapevole che c’è chi difende l’opportunità di continuare a lasciare separate le diverse politiche del mare. È chi considera i porti come una semplice infrastruttura al pari delle ferrovie, dunque da programmare in modo congiunto con le altre modalità di trasporto. Tuttavia, e con tutto il rispetto dovuto alle interconnessioni infrastrutturali e digitali tra porti, ferrovie e strade, queste ultime sono cosa assai più semplice da coordinare rispetto a «governare» uno spazio marittimo così ampio come quello italiano.


È comprensibile e naturale che chi governa il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, a qualunque forza politica appartenga, sia contrario all’ipotesi di perdere il governo dei porti. Altrettanto si può dire del Ministero dell’Ambiente e di quello dell’Agricoltura, a cui verrebbe sottratta la pesca. Sovente le resistenze non sono solo politiche, bensì delle strutture tecniche, preoccupate delle possibili modifiche di equilibri consolidati ormai da anni. Storicamente, le resistenze maggiori sono venute dal Ministero delle Infrastrutture, un dicastero destinato comunque a veder crescere funzioni e responsabilità in misura consistente. Basti pensare a quanto dovrà essere fatto per realizzare le infrastrutture necessarie a proteggere i territori dal cambiamento climatico, le opere e gli invasi per fronteggiare la siccità, i piani antisismici e molto altro.


Qui vogliamo ipotizzare un «vero» Ministero del Mare. Quello istituito dal governo Meloni non può infatti essere considerato tale. Nato con molte aspettative, è stato privato di reali poteri e competenze, e potrà difficilmente incidere sulle questioni cruciali. Il timore è che la scarsa incisività di tale dicastero, derivante da un’assenza reale di poteri e di strutture adeguate, possa in futuro essere utilizzata per dimostrare il fallimento di un’esperienza come questa, archiviandola tra gli esperimenti da non ripetere. Per questo cercherò di motivare l’esigenza di un ministero dedicato con analisi, considerazioni e con l’ausilio di riferimenti storici e la ricostruzione di errori del passato.


Il mare rappresenterà, negli anni a venire, la risorsa fondamentale per la salvezza del pianeta. Le profondità marine, in particolare l’80% dei fondali, sono in gran parte ancora inesplorate. Viviamo una stagione in cui la conquista dello spazio appassiona ben più di quella del mare. Come ha evidenziato una recente analisi della Marina Militare Italiana, 16,9 milioni di italiani vivono in 646 comuni in prossimità del mare; il comune più lontano dal mare è Sondrio, che dista in linea d’aria appena 210 km dalla costa.


La «Blue Economy» occupa in Italia quasi 1 milione di persone, generando un valore aggiunto di 47,5 miliardi di euro. Stiamo parlando di un settore in ottima salute, di una forza imprenditoriale che rappresenta un motore importante della produzione economica italiana ed europea, con un fatturato che in Europa sfiora i 670 miliardi di euro, genera un valore aggiunto superiore ai 180 miliardi e impegna oltre 4,5 milioni di addetti. Altre nazioni europee più avvedute e consapevoli si sono organizzate in modo concreto e lungimirante, per esempio Francia e Portogallo hanno istituito da tempo realtà dedicate.


Il nuovo Ministero del Mare dovrebbe svolgere un importante ruolo di coordinamento delle politiche regionali, divenendo uno dei princiapli punti di riferimento operativi di un Paese che ha visto invece frantumarsi la cultura del mare a ogni livello sociale e politico. Si può ancora sorridere all’idea che alcune regioni abbiano un Assessorato alla Montagna, ma nessuna possa contare su un Assessorato al Mare? Quando si solleva questo tema, si viene quasi irrisi. Sopravvive solo la spinta campanilista, che determina talvolta clamorosi scivoloni: come quando il presidente dell’Abruzzo, per motivare la richiesta di un’autorità di sistema portuale per la sua regione – una richiesta in realtà difficile da giustificare, perché in Abruzzo non vi erano Autorità Portuali anche quando in Italia esse erano ben più numerose – ha dichiarato che l’Abruzzo è bagnato da ben tre mari. Al mar Adriatico ha erroneamente aggiunto non solo lo Jonio, ma anche il Tirreno, avendo forse deciso di dichiarare «guerra» alla Regione Lazio!


L’Italia si trova in molti settori ai vertici in Europa: è al primo posto per la flotta di traghetti, al secondo per il trasporto marittimo e i pescherecci, primeggia inoltre nella cantieristica e nel turismo costiero. È inoltre la principale realtà croceristica del Mediterraneo. Il mare apre notevoli opportunità e frontiere, anche economiche e occupazionali. Basti pensare che il 98% delle telecomunicazioni digitali viaggia attraverso le dorsali marine, a come sta avanzando la ricerca di terre rare nelle profondità marine e alle nuove forme di alimentazione che verranno dal mare. Il nostro Paese sembra invece allontanarsi dalla sua storia e dalle sue antiche tradizioni marinaresche.


Un esempio lampante è rappresentato dal crescente abbandono delle professioni di bordo da parte dei giovani, un lavoro affascinante che però non attira più le nuove generazioni. Rischiamo così di dover modificare anche l’iscrizione posta sulla facciata del Palazzo della Civiltà del Lavoro all’EUR: oltre ad aver sempre meno santi, pensatori e scienziati, stiamo diventando un popolo di bagnanti, più che di navigatori. Viviamo una vera e propria emergenza a causa della drastica riduzione del numero di giovani che si avvicinano alle professioni di bordo. A monte vi è un importante problema culturale. Occorre tornare a far innamorare nuovamente gli italiani del mare, ma in modo più consapevole e profondo. Per riuscirci, bisognerà lavorare anche sul linguaggio. Oggi, per sottolineare che un progetto è partito, diciamo che è stato «messo a terra». E quando vogliamo evidenziare che pensiamo in chiave strategica, diciamo «volare alto». Quando rimarchiamo invece un fallimento, usiamo la frase: è stato «buttato a mare».


Tra i casi più recenti, e clamorosi, di visione terrestre a discapito di quella marina, vi è il ponte sullostretto di Messina. Nonostante una lunghissima gestazione, fatta di numerosi studi preparatori, il progetto approvato prevede un’altezza massima, utilizzabile per il transito delle navi, pari a 65 metri. Tuttavia, già oggi numerose navi da crociera sono più alte, senza contare l’operativà delle portacontainer, che al momento sono più basse, ma nei prossimi anni potrebbero trovare nel ponte un ostacolo insidioso considerando le previsioni di innalzamento del Mediterraneo e l’intensificarsi dei fenomeni climatici estremi. Realizzare oggi un ponte, senza porsi il problema di come sarà il naviglio nei prossimi 50 o 100 anni, rischia di essere un errore clamoroso. Sarebbe come costruire un porto con una banchina lunga 300 metri, sapendo che le navi raggiungono lunghezze ben maggiori. Ipotizzare come unica soluzione, a fronte di un’opera così importante e costosa, la circumnavigazione della Sicilia – una deviazione molto lunga e onerosa, che le compagnie marittime non farebbero mai – è davvero paradossale. Significa rischiare la marginalizzazione di molti porti italiani, in particolare quelli del Sud.


Una politica priva di visione e strategia ha troppo spesso assecondato questo processo involutivo. Una chiara dimostrazione si è avuta con il rinnovo delle concessioni degli stabilimenti balneari. Dallo studio «Gestione e valorizzazione del demanio costiero», realizzato da Nomisma per FIPE-SIB, è emerso che le imprese balneari attive in Italia sono 6.592, operano attraverso 10.443 unità locali e impiegano circa 45.000 persone. Si tratta di una realtà ovviamente importante e degna di massima attenzione da parte della politica, ma abbiamo dedicato anni a una discussione spesso strumentale, per certi aspetti paradossale, che non è giustificabile se raffrontata alla scarsa attenzione rivolta, per esempio, a un settore economicamente più importante come quello delle crociere. La filiera del settore cantieristico, limitata al solo comparto crociere, è composta, oltre che da un player mondiale come Fincantieri, da ben 6.000 piccole e medie imprese. La costruzione di una nave richiede il lavoro di circa 4-5 mila persone per 3-4 anni e, dato forse ancor più significativo, a bordo di una nave da crociera possono lavorare oltre 2 mila dipendenti.


I balneari hanno condotto una battaglia legittima e comprensibile, ma la risposta della politica è stata sovente più demagogica che strategica. Bisognerebbe infatti domandarsi: quante imprese balneari sono già oggi a rischio a causa del cambiamento climatico e della costa? Quante spiagge e quante concessioni balneari scompariranno, nei prossimi 30 anni, per l’assenza di interventi strutturali e incisivi di protezione delle nostre coste? Molte di più di quelle che immaginiamo, purtroppo. Perché non si è ragionato tempestivamente su modelli regolatori delle concessioni demaniali che avrebbero potuto valorizzare le imprese che avevano investito in maniera seria e innovativa? La complessità delle regole demaniali, come il settore portuale ha ampiamente dimostrato, anche a fronte di procedure concorrenziali, ha posto sempre il concessionario esistente in una condizione di vantaggio. E non è detto che questo sia stato sempre un bene.


Le questioni possono e devono essere affrontate in modo più articolato, con strutture dedicate e competenze specifiche. Alcuni comuni virtuosi si sono mossi in tal senso. Invece i governi, piuttosto che affrontare il problema e risolverlo una volta per tutte, hanno preferito esercitarsi nel trovare soluzioni dilatorie. L’ultima, in ordine di tempo, è costituita dalla mappatura e dalla trasparenza dei regimi concessori dei beni pubblici. Prescindendo dal fatto, già abbastanza grave, che a oggi tale mappatura non esiste, va rilevato che se l’obiettivo è quello di tergiversare per dimostrare all’Europa che esistono ancora molte spiagge libere – e che le gare quindi non servono – si rischia un ennesimo buco nell’acqua. Gli interventi strutturali necessari nei prossimi anni per contrastare l’erosione delle coste non potranno infatti essere coperti per intero con risorse pubbliche: gli unici a poterli finanziare saranno fondi di investimento e grandi operatori. E a quel punto avremo perso ulteriore tempo, perché non aver affrontato in maniera adeguata il rinnovo delle concessioni andrà a colpire duramente i piccoli operatori.


Una soluzione potrebbe essere quella di specificare, nei bandi di gara, che ogni soggetto può partecipare a un solo bando per Comune, riconoscendo il chiaro indennizzo per gli investimenti effettuati nel corso degli anni. Già questo rappresenterebbe una tutela significativa per i concessionari attuali. Di contro lo Stato dovrebbe garantirsi, in caso di cessione dell’attività, attraverso l’obbligo di comunicazione e la richiesta di parere vincolante da parte dell’ente concedente. Trattandosi, inoltre, di un’impresa avente la gestione di una concessione inalienabile, andrebbe riconosciuto al concedente una quota dell’utile in proporzione agli investimenti effettuati dal pubblico.




1. UN VERO MINISTERO PER L’ECONOMIA E LA TUTELA DEL MARE


Era sembrato che il governo Meloni volesse dotarsi di un Ministero del Mare con poteri reali. Alla fine, tuttavia, per l’opposizione di alcune forze della maggioranza, in particolare della Lega che non voleva sottrarre funzioni e poteri al Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, ci si è limitati ad attribuire al Ministero del Mare una delega in materia di coordinamento delle politiche del mare, circoscritta alla promozione, all’indirizzo e al coordinamento dell’azione di governo in tale materia. Il ministero è chiamato a redigere un «Piano del Mare» e a trasmettere alle Camere la relazione annuale sullo stato di attuazione del medesimo, e il ministro potrà avvalersi di un’apposita struttura di missione.


Ma la cosa più incredibile è che al neonato ministero non siano state trasferite le competenze sulla «Pianificazione dello Spazio Marittimo» (tema che riprenderemo più avanti), resa obbligatoria da una direttiva europea, che rimane di competenza del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti. Rischiamo così di avere un «Piano del Mare» in gran parte incoerente rispetto alla «Pianificazione dello Spazio Marittimo».


Con l’articolo 12 del decreto legge 173/2022 è stato istituto il CIPOM, Comitato interministeriale per le politiche del mare, che ha il compito sia di assicurare il coordinamento per la definizione degli indirizzi strategici delle politiche del mare, sia di approvare il primo «Piano del mondo Mare», della durata di tre anni, che contiene alcuni indirizzi strategici: tutela e valorizzazione della risorsa mare dal punto di vista ecologico, ambientale, logistico ed economico; valorizzazione economica del mare con particolare riferimento all’archeologia subacquea, al turismo, alle iniziative a favore della pesca e dell’acquacoltura, oltre che dello sfruttamento delle risorse energetiche; valorizzazione delle vie del mare e sviluppo del sistema portuale; promozione e coordinamento delle politiche volte al miglioramento della continuità territoriale, al superamento degli svantaggi derivanti dalla condizione insulare e alla valorizzazione delle economie delle isole minori; promozione del sistema-mare nazionale a livello internazionale, in coerenza con le linee di indirizzo strategico in materia di promozione e internazionalizzazione delle imprese italiane; valorizzazione del demanio marittimo, con particolare riferimento alle concessioni demaniali marittime per finalità turistico-ricreative.


Il CIPOM è presiediuto dal presidente del Consiglio o dal ministro delegato per le politiche del mare. Di esso fanno parte 11 ministeri, ma sono esclusi –e non se ne capiscono le ragioni – il Ministero del Lavoro e quello dell’Università e della Ricerca, da cui invece dipendono numerose realtà che studiano molteplici aspetti legati al mare, tra cui la varietà e la complessità delle professioni del mare. È evidente che le prime stesure dei Piani del Mare non potranno che essere un elenco di necessità e di obiettivi, talora anche ambiziosi. Ma è altrettanto evidente che un ministero senza portafoglio, e senza diretta responsabilità sui progetti, faticherà a tradurre gli obiettivi in risultati valendosi unicamente di un lavoro di coordinamento e di moral suasion rispetto agli altri dicasteri.


La storia che ha preceduto la nascita dell’attuale Ministero del Mare è stata accompagnata da grandi aspettative. Infatti, nel 2019, Fratelli d’Italia, prima firmataria Giorgia Meloni, aveva presentato una proposta di legge per l’istituzione di un tale dicastero. La proposta si componeva di soli tre articoli, ma il primo di essi chiariva in maniera esplicita che cosa avrebbe dovuto fare il nuovo ministero. Ne riportiamo alcuni stralci: al Ministero del Mare sono attribuiti funzioni e compiti spettanti allo Stato in materia di protezione del mare intesa come tutela, difesa, vigilanza e controllo dell’ecosistema marino e costiero; di navigazione marittima, pesca e acquacoltura, nonché di valorizzazione e promozione dell’intero sistema marittimo nazionale. Al Ministero del Mare sono trasferiti, con le relative risorse finanziarie, strumentali e di personale, inclusa la gestione dei residui, le funzioni e i compiti esercitati:


A) dalle divisioni III (Difesa del mare) e IV (Tutela degli ambienti costieri e marini, supporto delle attività internazionali) della Direzione Generale per la Protezione della Natura e del Mare del Ministero dell’Ambiente;


B) dalla Direzione Generale per la Vigilanza sulle Autorità Portuali, le Infrastrutture Portuali e il Trasporto Marittimo e per Vie d’Acqua Interne, del Dipartimento per i Trasporti, la Navigazione, gli Affari Generali e il personale del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti;


C) dalla Direzione Generale per il Trasporto Stradale e per l’Intermodalità del Dipartimento per i Trasporti, la Navigazione, gli Affari Generali e il personale del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, limitatamente alle attività di coordinamento in materia di trasporto marittimo di merci pericolose;


D) dalla Direzione Generale della Pesca Marittima e dell’Acquacoltura del Dipartimento delle Politiche Agricole Alimentari, Forestali e del Turismo.


Il Ministero del Mare si sarebbe dovuto occupare anche di altre attività, in concorso con i ministeri dei Beni Culturali, dello Sport, del Turismo, degli Esteri. La proposta prevedeva, correttamente, che non sarebbero stata sottratte funzioni al Ministero della Difesa e che il Corpo delle Capitanerie di Porto sarebbe stato incardinato nel Ministero del Mare, dipendendo funzionalmente dal ministro ed esercitando le competenze previste dalla normativa vigente, sulla base delle direttive e degli indirizzi del ministro, fatto salvo quanto previsto dall’articolo 118 del codice dell’ordinamento militare, di cui al decreto legislativo 15 marzo 2010, n. 66.


Un ministero così articolato avrebbe rappresentato già una rivoluzione, benché evidenzi un’impostazione ancora troppo legata alle funzioni tradizionali dei singoli ministeri, senza aprirsi a una visione più strategica e complessa. Le direzioni dei ministeri attuali, inoltre, hanno sovente carenza di personale, un’età media elevata e mancano talora di adeguate figure tecniche e strategiche. A partire dal lavoro di analisi e ricerca che dovrebbe essere la base di un Ministero del Mare. ISPRA, ENEA, CNR, università e centri di ricerca privati studiano, analizzano e aggiornano continuamente banche dati preziosissime che spesso non vengono utilizzate per sviluppare le politiche di settore. Anche il campo dell’energia prodotta dal mare necessiterebbe di una struttura specifica. Pensare e costruire un nuovo ministero che abbia competenze trasversali e orizzontali non è certamente un compito facile, ma potrebbe e dovrebbe essere una sfida entusiasmante.


Per lo shipping, i porti e la logistica è un’opportunità più unica che rara. Da troppi anni, infatti, il mare è descritto come un «nemico», è visto come un «problema» legato soprattutto al delicato tema dell’immigrazione. Larga parte della popolazione concepisce ormai il mare soprattutto come «confine» per respingere, non come «valore» per accogliere, aggregare ed esaltare la solidarietà. Da troppo tempo non si ha più percezione dell’identità di un Paese le cui fortune, e l’essenza stessa, sono legate alla millenaria storia marinara e alla straordinaria contaminazione tra i popoli affacciati sul Mediterraneo. I porti, i traffici marittimi e la logistica sono ancora nevralgici rispetto allo sviluppo internazionale dell’economia, ma non riescono a interpretare una nuova modernità. Non sono capaci di declinarla nelle procedure, nei rapporti di lavoro, nelle tecnologie utilizzate per diventare hub della conoscenza e dell’innovazione, non solo della movimentazione delle merci. Lo Stato e i soggetti pubblici non sono più promotori di processi di innovazione, portatori di questa nuova modernità, parte viva della nuova Europa.


Tra le cause all’origine di questa caduta verticale, apparentemente irreversibile, ce n’è una ben identificabile: la soppressione, circa 30 anni fa, del Ministero della Marina Mercantile. Un errore gravissimo. Eppure, tale ministero era nato sotto i migliori auspici: istituito nel luglio del 1946 dal capo provvisorio dello Stato, Enrico De Nicola, con il governo De Gasperi ll, primo esecutivo della Repubblica Italiana. Ministro venne nominato Salvatore Aldisio, originario di Gela e figura di primo piano della dc siciliana che fu, tra l’altro, padrino di battesimo dell’attuale presidente della Repubblica, Sergio Mattarella, per l’amicizia che lo legava al padre Bernardo. Quest’ultimo, tra l’altro, ricoprì nel 1953 il ruolo di ministro della Marina Mercantile, seppur per poche settimane.


Il governo Ciampi, con la legge 537/1993, decise di accorpare il Ministero della Marina Mercantile con quello dei Trasporti, dando così vita al Ministero dei Trasporti e della Navigazione. L’accorpamento, però, produsse nei fatti uno spacchettamento delle funzioni per cui le competenze sulla pesca e sulla tutela dell’ambiente marino passarono ai Ministeri dell’Agricoltura e dell’Ambiente. Il colpo finale arrivò con la legge 50/1999 – meglio conosciuta come Bassanini quater – che ridusse a 12 il numero dei ministeri complessivi. Procedendo all’accorpamento con il Ministero dei Lavori Pubblici, nacque il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti che portò alla definitiva cancellazione del termine «Navigazione» dal nome del dicastero. Il Governo Berlusconi modificò la legge Bassanini aumentando il numero dei ministeri, senza ripristinare tuttavia quello della Marina Mercantile.


La dispersione delle numerose competenze tra vari dicasteri – Infrastrutture e Ambiente in particolare, ma anche Agricoltura, per la parte relativa alla pesca, e Sviluppo Economico – ha reso ormai di fatto impossibile una coerente politica di settore. Non solo, anche l’accorpamento presso il Ministero delle Infrastrutture delle competenze in materia di trasporti, lavori pubblici e politiche edilizie, sta trasformando la portualità in una vera e propria «Cenerentola» della politica.


Si è ridotta, infine, la struttura e la conseguente possibilità di agire da parte dell’apposita direzione ministeriale per i porti. Prima, con lo spacchettamento confuso delle deleghe operato dal secondo Governo Prodi tra i ministri Di Pietro e Bianchi. Poi, con gli errori perpetuati da alcuni ministri che hanno accentrato sempre più funzioni e competenze nell’ufficio di gabinetto, senza un reale coordinamento con la direzione competente, finendo così per delegittimare il ruolo della stessa direzione che – pur avendo al proprio interno eccellenti professionalità – non è più riuscita a svolgere in maniera adeguata l’essenziale compito di indirizzo e controllo di gestione delle Autorità Portuali.


Tuttavia, proprio in una stagione di grandi cambiamenti come questa occorre tener conto delle ragioni pressanti e legittime dello shipping e della «Blue Economy». Bisognerebbe affrontare il problema in maniera decisamente innovativa, non solo rispetto alla riforma Bassanini del 1997, che impedisce di fatto l’istituzione di nuovi ministeri «con portafoglio», ma anche riguardo alla sterilità di un dibattito ciclicamente inutile e vuoto di contenuti. Troppo spesso si valutano infatti i ministeri solo in base alle risorse di cui dispongono, non per le politiche che possono mettere in campo. Il Ministero del Mare dovrebbe essere anzitutto un centro operativo trasversale: di indirizzo, programmazione e coordinamento, al quale affidare l’intera strategia del settore.
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