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Per un sistema 
di trasporti 
integrato 
Anche in questo settore il governo An-
dreotti è stato inadempiente - Le pro
poste del PCI 

I trasporti sono al centro dell'attenzione del Pae
se I/agitazione in corso dei ferrovieri, dei marittimi. 
dei portuali, oltre che degli autoferrotranvieri, degli 
autotrasportatori e della gente dell'aria, ha riproposto 
il problema nei termini drammatici in cui si pone e 
cioè del riequilibrio che occorre determinare tra il tra
sporto pubblico collettivo rispetto a quello individuale 
e privato, sia delle merci che delle persone. 

La crisi profonda che attraversa il Paese da un 
punto di vista economico ha le sue visioni anche nella 
distorsione abnorme secondo la quale si sono svilup
pati i trasporti. Basta al riguardo accennare ad alcu
ne essenziali cifre. Dal 1944 al 1976 le autovetture in 
circolazione sono passate da poco più di 600 mila a 
oltre 15 milioni, determinando un onere d! spesa nel 
•76 (solo per il trasporto individuale delle persone» 
di 20 mila miliardi, pari al 1 milione e 200 mila lire 
per ogni famiglia. L'86 per cento del trasporto de e 
persone avviene con mezzi propri. Nel trasporto delle 
merci le ferrovie dello Stato hanno ridotto in 30 anni 
a poco più di un terzo la loro capacità di trasporto 
sul volume complessivo delle merci trasportate di cui 
coprono appena il 14 per cento. Il 66 67 per cento delle 
merci viene trasportato su strada a mezzo dell'auto 
trasporto. 

r porti funzionano, entro i limiti che sappiano, pre
valentemente per il trasporto delle merci da e per l'este
ro. Questa situazione, come è noto, non trova riscon
tro in nessun altro Paese del mondo e tanto meno 
nei Paesi economicamente e tecnicamente più svilup
pati dell'Europa occidentale. Francia e Germania, per 
fare solo due esempi, hanno un sistema equilibrato che 
sia nel trasporto delle persone che delle merci è sud
diviso in parti uguali fra i vari modi (ferrovia, strada, 
corsi d'acqua e mare). 

Un sistema in crisi profonda 
II sistema dei trasporti che si è venuto a determi

nare in Italia è il riflesso di una scelta di quelle forze 
economiche e politiche, con alla testa la Democrazia 
Cristiana, che hanno fatto della motorizzazione un se
gno distintivo di civiltà e progresso e sull'altare dell'au
tomobile hanno sacrificato gli interessi sociali e prio
ritari del Paese. Questo sistema di trasporti oggi è 
profondamente in crisi. Non sono servite e non servono 
le autostrade, molte delle quali inutili e costruite solo 
per ragioni cllentelari, ad attenuarne i riflessi negativi. 

La congestione del traffico nelle grandi aree urba
ne, le difficoltà che vi sono nella mobilità delle perso
ne e delle merci, come il primato degli Incidenti mor
tali che si verificano sulle strade, sono solo alcuni esem
pi di questa realtà di profonda crisi. Ma quel che è 
ancora più grave è il fatto che questo sistema tende 
id assorbire una quantità enorme di risorse che po
trebbero essere più utilmente impiegate per il prfr 
gresso e la crescita sociale e civile del Paese. Per tra
sporti, secondo calcoli approssimativi, nel 1977 non si 
sono spesi meno di 40 mila miliardi. Una somma enor-
n'a se rapportata al rerid'lo nazionale icrdo di 120 mila 
miliardi. 

Occorre arrestare questa spirale, occorre almeno 
fare corirspondere l'aumento del costo del trasporti 
all'aumento del reddito riducendo quel processo infla
zionistico di cui essi sono fattore non secondario. Per 
questo è necessario tendere a riequilibrare il sistema 
fra i vari modi di trasporto, potenziando e sviluppando 
quelli pubblici collettivi di gran lunga meno costosi. 
Occorre cioè rilanciare il trasporto ferroviario e ma
rittimo, urbano e extraurbano 

E' noto, ad esempio, che il 75 per cento del traf
fico ferroviario si svolge solo sul 25 per cento della 
rete esistente per cui è facile comprendere che, at
traverso adeguati interventi di carattere tecnico, l'at
tuale movimento delle persone e delle merci potrebbe 
essere triplicato. Nel settore marittimo vi è d'altra par
te da considerare che il nostro Paese ha il maggior 
numero di porti e gode della condizione privilegiata 
di essere bagnato per i 3 quarti dal mare tanto che 
l'Adriatico e il Tirreno, senza alcuna ironia, potreb
bero essere considerati due grandi canali lungo i quali 
intensificare il trasporto delle merci da e per l'interno 
del Paese. Sarebbero sufficienti per questo un minimo 
di interventi poco costosi per garantire la funzionalità 
dei porti esistenti. 

Certo sia per le ferrovie che per il trasporto ma
rittimo sono indispensabili mezzi idonei allo sviluppo 
di questo tipo di trasporti (locomotori, traghetti, ecc.) 
secondo quelle scelte che occorre determinare nello 
sviluppo della nostra politica industriale di riconversio
ne e di ripresa, dell'attività cantieristica in crisi e del
l'industria produttrice di materiale rotabile ferroviario, 
cosi come del resto noi comunisti abbiamo sostenuto 
in una recente Conferenza Nazionale su industria e 
trasporti che ha avuto luogo a Pistoia. 

Battere le spinte settoriali 
Utilizzo delle risorse esistenti e potenziamento dei 

trasporti ferroviario e marittimo corrispondono quindi 
ad una scelta economica improcrastinabile per uscire 
dalla crisi del Paese e più speficatamente del settore 
dei trasporti. E' facile comprendere poi cosa ciò possa 
voler dire dal punto di vista del risparmio energetico 
per la determinazione di un nuovo modo e costume 
di vita oltre che per la riduzione dei costi individuali di 
trasporto sia delle persone che delle cose. Nello specifico 
iel trasporto marittimo vi sono inoltre problemi che. 
secondo questi indirizzi, possono essere affrontati senza 
indugi come quello del recupero del « naviglio ombra ». 
tale da consentirci di riequilibrare la bilancia dei noli 
e quello delle infrastrutture portuali interdipendenti 
fra di loro a livello regionale e interregionale, secondo 
un sistema organico che può consentirci di andare a 
porti specializzati, utilizzando gran parte del patri
monio esistente e superando il concetto della concen
trazione a cui. anche per ragioni geografiche e territo
riali. sono stati costretti ad andare altri Paesi del 
Nord Europa. 

Da ultimo va posto in rilievo il fatto che ogni mo
do di trasporto non deve essere abbandonato all'atti 
vita propria di esercizio, ma deve fare tutt'uno con gli 
altri modi, secondo il concetto dell'integrazione. Tra
sporto marittimo, ferroviario e viario debbono cioè 
?5sere sempre più integrati fra di loro e per questo 
si impongono quelle Infrastrutture che siano capaci di 
soddisfare questa necessità. Nello stesso tempo però 
è necessario assicurare una direzione pubblica a que 
sto sistema a livello locale regionale e nazionale, onde 
evitare spinte corporative e settoriali. Quella direzione 
cioè che fino ad ora è mancata, ma che con la de 
finizione dei bacini di traffico dovrà essere determina
ta se vogliamo davvero andare ad un sistema nuovo 
ed organizzato dei trasporti che. utilizzando nel mi
gliore dei modi le risorse, sappia assicurare un miglio 
re servizio a costi minori nell'Interesse della collet
tività. A questo complesso di questioni noi comunisti 
pensiamo debbano tendere le forze politiche e sinda
cali oltre che gli operatori del settore. 

Da un punto di vista sindacale, secondo questa fi
nalità. è augurabile vada avanti quel processo di uni
ficazione del movimento di lotta che recentemente ha 
visto impegnati in una unica battaglia ferrovieri, ma
rittimi. portuali, autoferrotramvieri e autotrasportato 
ri. e tc . Sempre più si impone a livello sindacale e po
litico una vertenza complessiva sui trasporti, da por
tare avanti con la massima risolutezza con l'impegno 

> unitario di tutte le forze del settore. 
> Nell'accordo programmatico del luglio scorso, sot

toscritto da tutte le forze politiche dell'arco costituzio
nale. si è posto l'accento sulla necessità di andare alla 
organizzazione di una conferenza nazionale trasporti 
che avrebbe dovuto avere luogo entro la fine dello scor
so anno TI Governo Andreottì è stato inadempiente 
anche ds questo punto di vista e non a caso oggi si 
pone l'esigenza di un nuovo Governo che con i comu
nisti assicuri la piena attuazione dei programmi che si 
vanno perfezionando e che. fra le altre cose, assicuri 
la piena realizzazione di quella conferenza nazionale 
dei trasporti che. insieme, forze politiche. str"iacali e 
operatori del settore, dovremo fare in modo rappre
senti davvero quella svolta anche in questo settore in 
cui il Paese ha bisogno. 

Alessandro Carri 
<Responsabile della Comm. tra
sporti della Direzione del PCI) 

Il Convegno regionale 
un momento di verifica 
La Regione Toscana impegnata a creare un preciso quadro di riferimento per 
il sistema portuale - Le infrastrutture degli scali marittimi devono tenere conto 
dell'organizzazione del territorio 

La questione del sistema 
nazionale dei porti e della 
definizione di una politica 
portuale contiene una serie 
di problemi la cui reale riso
luzione è stata a lungo con
trastata e deformata da tutta 
una serie di interessi partico
lari e locali arroccati all'in
terno di ogni singolo porto e 
da una legislazione che igno
ra il concetto di porto come 
parte integrante di un siste
ma economico in generale e 
di un sistema integrato di 
trasporti in particolare. 

La crisi economica in atto, 
e la conseguente necessità di 
individuare delle linee di in
tervento finalizzate al rilan
cio della economia nazionale. 
hanno messo in luce l'urgen
za di rendere più efficiente 
l'intero sistema infrastnittu
rale e. all'interno di questo, 
di definire un sistema por
tuale capace di competere 

i con la concorrenza interna-
| zionale sul piano delle tecno-
I logie e dei costi. 

Nel momento in cui, a li
vello nazionale, si va consoli
dando il concetto di sistema 
portuale come complesso di 
infrastrutture propriamente 
portuali ed infrastrutture va
rie, ferrovie, aree di stoccag-

' gio e di manipolazione arti-
I colato attorno a pochi porti 
! di preminente interesse na-
| zionale, emergono in pieno il 
j ruolo e le funzioni che com-
, petono alle Regioni. 

E' infatti a questo livello 
j — vale a dire delle Regioni e 
I delle autonomie locali — che 
] compete la definizione di una 
I politica sull'uso e sull'assetto 
\ del territorio e quindi sul-
| l'organizzazione e sulla veri-
j fica della compatibilità tra 
i gli indirizzi della program-
I mazione economica e l'attua-
I zione degli interventi. 

Il porto — considerato co
me complesso industriale che 
occupa un posto di rilievo 
nel quadro dello sviluppo e-
conomico del territorio — 
deve essere un organo gestito 
con criteri di redditività de
gli investimenti. Per rendere 
possibile ciò non è sufficiente 
intervenire, cosa peraltro ur
gente. solo sulle strutture in
terne ad ogni singolo porto, 
ma occorre da un lato fissare 
in modo chiaro le funzioni di 
complementarietà e di inte
grazione fra i diversi porti e 
dall'altro recuperare e conso
lidare un rapporto equilibra
to fra porto e territorio, at
traverso l'integrazione dei 
piani regolatori portuali negli 
strumenti urbanistici locali. 
in armonia con gli indirizzi 
del quadro territoriale di ri
ferimento che la Regione stu 
elaborando. 

L'importanza che la que

stione del sistema portuale 
viene così ad assumere nel
l'ambito della programmazio
ni» regionale e dell'assetto del 
territorio, è alla base della 
Conferenza regionale sui por
ti della Toscana ohe si terrà 
a Livorno il 19 20 e 21 di 
questo mese. Questa iniziati
va. mentre si pone come 
momento di riflessione e di 
verifica su quanto imo ad 
UR«-Ì è maturato nel dibattito 
già da tempo in atto a livello 
nazionale ed in particolare 
nella società toscana, ha co
ire obiettivo l'individuazione 
di una sene di indicazioni e 
di scelte elle orientano le 
specifiche strategie portuali e 
o'frano un contributo sostan
ziale per la definizione del 
cuadro di riferimento terri-
tonale 

Lelio Lagorio 
(Presidente Regione Toscana) 

Solo un organismo nazionale Una città strettamente 
può programmare gli interventi legata al suo porto 
Per la FILP-CGIL la creazione di un ente di coordinamento è prioritaria Lo scalo labronico è una importante struttura che inte-
a qualsiasi intervento - Per i porti è stata usata una politica di emarginazione i ressa tutta la collettività regionale e nazionale 
Da troppo tempo ormai si 

discute intorno al settore 
portuale, alle sue carenze 
strutturali, al suo disordine 
amministrativo e gestionale 
alla organizzazione del lavo
ro e dei servizi inadeguata 
rispetto ai processi di pro
fondo cambiamento interve
nuti nell'operazione di sbar
co. imbarco, deposito e mo
vimento delle merci. 

E da troppo tempo conver
gono le diagnosi delle diverse 
forze economiche e sociali sul
la inadeguatezza complessiva 
del settore portuale e più in 
generale di quello dei tra
sporti. 

Non è stata però, in questi 
anni, assunta nessuna misura 
di carattere organico per im
postare e svolgere una poli
tica di cambiamento; si è al 
contrario proceduto secondo 
una logica episodica che ha 
ulteriormente spezzato, de
composto e disarticolato 
l'impianto portuale emargi
nandolo rispetto ad impor
tanti correnti di traffico che 
hanno finito con l'abbando
nare i nostri scali arrecando 
cosi gravi danni notevoli al
l'occupazione diretta e in
dotta. 

Soluzioni 
episodiche 

Solo l'intelligente inventiva 
di amministratori locali e la 
loro iniziativa tanto generosa 
quanto limitata, ha consenti
to che qualche spezzone di 
porto fosse rinnovato e at
trezzato per rispondere ade
guatamente ai profondi mu
tamenti tecnologici ed orga
nizzativi che hanno investito 
il vettore marittimo e l'ope
razione portuale. 

Si è trattato però di solu
zioni episodiche e soprattutto 
non inserite in un disegno 
organico e globale che. pò- : 
nendosi l'obiettivo della ri- j 
composizione e del recupero ; 
di tutta la frastagliata realtà j 
portuale italiana. la inqua- ; 
drasse in precise e chiare j 
scelte aventi l'obiettivo di j 
realizzare un moderno siste- ' 
ma nazionale dei porti che j 
facesse perno su alcuni im- < 
portanti scali marittimi. l 

A rendere più grave la si
tuazione nel settore ha con
tribuito anche la Cassa per il 
Mezzogiorno che con i suoi 
interventi volti a soddisfare 
in modo esclusivo singole a-
ziende insediatesi nel Sud 
d'Italia, ha definitivamente 
compromesso l'impianto por
tuale meridionale, sicché 
malgrado i tanti soldi spesi 
non si può dire che il Mez
zogiorno (se si eccettua il 
porto di Napoli) abbia un 
impianto portuale pubblico 
adeguato alle potenzialità e-
conomiche. agricole e indu
striali delle Regioni meridio
nali e ai prevedibili incre
menti di traffici tra l'Italia e 
i Paesi in via di sviluppo. 

Non c'è lo spazio per di
lungarsi in una analisi det
tagliata dei mail del settore 
né vale la pena denunciare le 
responsabilità politiche dei 
vari governi e del padronato 
per aver favorito una politica 
dispersiva e disordinata. E' 
invece necessario ed urgente 
impostare una nuova politica 
di sviluppo e di potenziamen
to dei rapporti guardando 
verso l'avvenire e in presenza 
di una crisi economica che 
non consente certo gli spre
chi del passato. 

Nasce da qui la proposta, 
avanzata dalla FULP CGIL-
CISL-UIL. nel quadro dei 
rinnovi contrattuali del setto
re. di avviare una politica 
programmata degli investi
menti attraverso la creazione 
di un nuovo strumento nazio
nale di comando della politica 
portuale nel quale siano pre
senti il governo e le regioni. 
che devono essere i due sog
getti necessariamente respon
sabili dello sviluppo e del 
potenziamento dei porti. 

Ad esso vanno ricondotte 
tutte le scelte in materia di 
Investimenti la cui program
mazione nel settore, e quindi 
la elaborazione del piano po
liennale previsto dalla 336. 
dovendosi porre necessaria
mente problemi di scelte de
rivanti dalla vocazione di o-
gni singolo scalo e del suo 
legame con il territorio non
ché la concentrazione delle 
risorse disponibili, consenti
rebbe il rovesciamento della 
logica della disarticolazione 
che è prevalsa in questi anni 

e che ha consentito il de
filarsi di importanti correnti 
di traffico verso scali europei 
che hanno potuto offrire va
ste aree attrezzate sia costie
re che decentrate ed efficien
ti infrastrutture di comunica-

I zione terrestre. 
j Questo organismo nazionale 
I di comando della politica por-
j tuale potrebbe consentire di 
i superare pericoli di dualità e 
| potrebbe invecf portare ad 

una sintesi deiT>rogrammi di 
; investimenti. 

Finora però non si è rea
lizzata la proposta di creare 

i un siffatto organismo nazio-
| naie malgrado essa trovi am-
i pi consensi tra le forze de-
i mocratiche e l'adesione delle 

Regioni. 
! Vi si oppongono con moti-
i vazioni inconsistenti e prete-
I stuose le forze padronali 
. mentre il governo manifesta 

un atteggiamento di incertez-
) za e di immobilismo. 
j Eppure tutti comprendono 
i la necessità e l'urgenza. 
j proprio in un momento in 

cui è necessario utilizzare 
. bene le risorse disponibili. 
; della elaborazione di un pla-
; no poliennale di investimenti 
, che dovrà poggiare sopra la 
ì individuazione di un sistema 
i nazionale dei porti articolato 
j a livello del territorio che sia 
: potenziato nelle sue strutture 
j e riformato nei suoi ordina-
I menti. 
i 

i Una scelta 
! prioritaria 
| Ogni scelta diversa, non 
j discendente cioè da rigorose 
| e programmate priorità, fini-
I rebbe con perpetuare, accen-
! tuandoli. i mali del settore. 
! Ecco perchè le organizza-
| zioni sindacali sonsiderano 
| prioritaria e propedeutica al-
i la stessa riforma gestionale. 

la creazione di un organismo 
j nazionale che democratica

mente formuli e controlli le 
scelte fondamentali per lo 
sviluppo e il potenziamento 
dei porti. 

In questo contesto si pon
gono complessi e non secon
dari problemi di riorganizza
zione dei servizi che sono in
dotti da uno sviluppo impe- ; 
tuoso e sconvolgente delle \ 

nuove tecniche di sbarco e 
imbarco delle merci. 

Anche in questo campo che 
coinvolge delicati problemi di 
organizzazione del lavoro, di 
nuovi profili professionali, di 
organici, di mobilità, il Sin
dacato ha avanzato delle 
proposte che si muovono 
lungo la linea della maggiore 
produttività, della efficienza e 
della razionalizzazione. La 
riorganizzazione dei servizi 
da tempo è stata posta dal 
Sindacato e non da ora come 
questione da affrontare con 
le dovute urgenze specie in 
alcuni grandi porti. 

Sarebbero state necessarie 
riproposte tempestive da par
te del padronato privato e 
delle amministrazioni perife
riche che però non sono ve
nute. Si è preferita la politi
ca del giorno per giorno, la 
difesa di piccole aree di po
tere pubblico e privato che 
spesso si configurano come 
rendite parassitarie che pe
sano molto sull'operazione 
portuale. 

Nessuno può però misco
noscere che intanto il Sinda
cato unitario con la scadenza 
contemporanea di tutti i 
contratti di lavoro del setto
re. ha compiuto una prima 
importante scelta che consi
ste nell'avvio di una politica 
salariale e normativa unitaria 
la quale può aprire un pro
cesso nuovo nel campo della 
organizzazione del lavoro ol
tre che, ovviamente, sul ter
reno della omogeneità dei 
trattamenti economico nor
mativi tra le diverse catego
rie. 

La costituzione del Comita
to Nazionale dei porti, la 
ristrutturazione dei servizi. 
l'avvio della riforma delle 
gestioni e il loro riordino, 
insieme ai rinnovi contrattua
li. sono gli obiettivi che uni
tariamente si sono dati i 
Sindacati del settore e sui 
quali si sta sviluppando la 
lotta e l'iniziativa dei lavora
tori. 

Ad essi occorre dare ri
sposte immediate nell'inte
resse dei lavoratori e del 
paese. 

Virgilio Gallo 
segretario generale 

della F1LPCGIL 

Quando si dice Livorno si 
dice soprattutto porto. La 
città, fin dai tempi più remo
ti quando era un borgo ma
rinaro, è stata sempre legata. 
quasi come un cordone om
belicale. a questa importan
tissima struttura che è stata 
e continua ad essere ragione 
di vita, fonte di progresso 
per tutta la comunità la
bronica. E' stato un regalo 
della natura che gente attiva 
ed intelligente ha saputo ge
losamente conservare, mi
gliorare e rendere più fun
zionale alle accresciute esi
genze del trasporto sul mare. 

Un patrimonio 
di tutti 

Tuttavia, affermare che il 
porto sia una cosa che inte
ressa solo la città labronica 
e la comunità che intorno ad 
esso vive e lavora è oggi una i 
cosa anacronistica ed i livor- j 
nesi sono i primi ad ammet- I 
terlo. Quando infatti si parla i 
di porto non è più sufficiente J 
pensare alle banchine, agli ì 
attracchi, alle piazzole di I 
smistamento, alle gru che > 
servono per le operazioni di i 
carico e scarico. Non è solo , 
questo. Vi sono importantis- ì 
sime strutture che stanno « a i 
monte » dello scalo marino 
che oggi sono indispensabili 
per lo sviluppo e la stessa 
sopravvivenza dei trasporti 
marini. 

Per Salvatore Tanda. asses
sore comunale al bilancio ed 
alla programmazione, il con
cetto del porto inteso come 
patrimonio di tutta la collet
tività. è una cosa assodata da 
lungo tempo. 

« L'amministrazione comu
nale — dice — in tutti i suoi 
interventi, ultimo dei quali 
l'approvazione del piano re
golatore. ha sempre tenuto 
costantemente presenti gli 
interessi locali, regionali e 
nazionali legati al bene-porto 
il cui sviluppo interessa non 
solo i lavoratori e gli opera
tori economici più stretta
mente legati alle attività por
tuali ma anche coloro che u-
sufruiscono direttamente ed 
indirettamente di questo pa
trimonio che la natura ha vo

luto che sorgesse in questa 
località. Recentemente ab
biamo deciso di formare una 
commissione di studio per 
suggerire al ministero dei la
vori pubblici un nuovo piano 
regolatore del porto, che ten
ga conto delle accresciute e-
sigenze dello scalo labroni
co. oggi particolarmente con
gestionato perchè mancano 
importanti strutture e spazi 
necessari per un normale 
svolgimento dei traffici. Eb
bene, anche in questa occa
sione abbiamo tenuto conto 
di tutti gli enti che gravitano 
attorno all'area portuale e 
pertanto di questa commis
sione faranno parte i Comuni 
di Livorno, Pisa e Collesalvet-
ti, le due Province e le Came
re di commercio di Livorno 
e Pisa ». 

« Solo cointeressando tutti 
gli enti che terntoriamente 
insistono attorno all'area 
portuale — aggiunge Tanda 
— si può giungere ad una 
gestione più ampia dello sca
lo marittimo di Livorno, su
perando. così ritardi e confu
sione di competenze che cer
tamente non aiutano il porto 
di Livorno a svilupparsi, e 
diventare il principale punto 
di smistamento dell'Italia 
centrale. Spero che questi 
concetti vengano avanti con 
forza anche nel corso del 
convegno regionale, il quale 
certamente non potrà scio
gliere tutti inodi che stanno 
alla base del sistema portua
le toscano ma senz'altro ser
virà come base di confronto 
per andare avanti nelle ricer
ca di nuove intese e conver
genze unitarie, indispensabili 
per rovesciare il vecchio con
cetto del territorio al servizio 
del porto per giungere, inve
ce. ad una impostazione più 
corretta che è quella dell'a
rea portuale al servizio di 
tutta la comunità ». 

Fra i problemi più urgenti 
da risolvere, a giudizio del
l'amministrazione comunale. 
c'è quello della viabilità. Del
lo stesso parere è la Provin
cia. « Oggi — dice Piero Mal-
loggi. assessore provinciale 
allo sviluppo economico ed ai 
trasporti — il problema dei 
collegamenti fra l'area por
tuale e la regione è divenuto 

] esiziale allo sviluppo di tut-
J to lo scalo marittimo». 

Carta geografica alla mano. 
Malloggi indica quali sono le 

| più gravi strozzature di tutto 
il sistema viario che ruota 
attorno al porto. « Il primo 
problema da risolvere è quel
lo della superstrada Firenze 
Livorno, senza la quale e 
perfettamente inutile pensare 

i di accrescere 1 traffici marit-
| timi se poi camion e auto-
I treni non riescono a raggiun-
' gere con una certa rapidità 
| le industrie e gli utenti del-
I l'Italia centro settentrionale. 
I Questa arteria, a mio giudi

zio. non solo condiziona lo 
j sviluppo del porto di Livorno 
i ma fa aumentare i costi di 
I produzione di quelle aziende 
! che si servono del nostro 
I scalo. Alla superstrada va 
I collegato il problema del 
| raddoppio dcll'Aurelia e la 
i riattivazione della ferrovia 
; che collega Livorno con Col-
I lesalvetti. dove nei pressi 
1 Guasticci dovrebbe sorgeie 
I un autoporto. Le Ferrovie 
• dello Stato sembrano dispo 

nibili a recepire questo di* 
| scorso, mettendo anche a 
•disposizione aree della stes.sa 
azienda ferroviaria. OJZ-JI 
scarsamente utilizzate, che 
potrebbero servire alla co
struzione di importanti strut
ture di appoggio alle opera
zioni di imbarco e sbarco, 
come per esempio un termi
nal che potrebbe congiungere 
il porto con la stazione di 
Calambrone ». 

Un occasione 
per confrontarsi 
Anche per Malloggi. l'assise 

regionale sul sistema portua
le della Toscana rappresenta 
una importante occasione per 
mettere a confronto pareri 
e proposte per migliorare il 
traffico marittimo nella no
stra regione, in attesa del
l'approvazione di una legge 
nazionale per la creazione di 
un ente porto, che sia la sin
tesi della gestione di tutti gli 
enti locali e di tutti i lavora
tori e le forze economiche e 
sociali. 

f. g. 

Uno sforzo unitario per modificare la legislazione 
Il comitato ristretto della Commissione trasporti della Camera ha raggiunto risultati positivi - Convergenze per rinnovare il sistema portuale 

La Commissione Trasporti 
della Camera dei Deputati si 
è trovata all'inizio della Le
gislatura con tre proposte di 
legge in matena di politica 
Portuale presentate dalla 
DC PCI PSI. 
. Il merito che deve essere 
attribuito alla Commissione e 
alle forze politiche è quello 
di essere riusciti a costituire 
un Comitato Ristretto che ha 
lavorato, in uno sforzo unita
rio. per arrivare a definire un 
testo unico senza mortificare 
nessuna delle forze politiche 
che avevano presentato una 
loro proposta di legge. Di 
negativo semmai vi è stata la 
quasi totale assenza da que
sto dibattito del Ministero 
competente. 

I risultati a cui fino ad og
gi è giunto il Comitato ri
stretto li possiamo conside
rare positivi. E" certamente 
un passo in avanti. Per al
meno due di essi il valore 
politico dell'accordo raggiun
to acquista una grande rile
vanza rispetto alle proposte 
di legge del passato. Il primo 
riguarda la concentrazione 
delle responsabilità e del 
coordinamento in un unico 
Ministero delle competenze 
sui Porti. Non è solo un 
problema di principio, ma di 
superamento reale di una 
struttura disarticolata di 
competenze che nei fatti ve
niva a mortificare le stesse 
energie positive operanti per 
le varie funzioni portuali. Il 
secondo riguarda il ruolo che 
le Regioni avranno nel Comi
tato Naz:onale dei Porti. Ri
spetto a questo aspetto fon

damentale le resistenze sono 
state notevoli e avere fatto 
passare questa decisione ac
quista un grande valore di 
principio e nel contempo ri
formatore. In sostanza le 
forze politiche fondamentali 
hanno accolto il principio 
che le Regioni sono parte in
tegrante dell'assetto statuale 
anche in materie che inve
stono questioni eenerali del 
Paese. 

Tutto questo è potuto av
venire nonostante che si fos
se in mancanza di un quadro 
di riferimento preciso (man
ca ancora in Italia un piano 
generale dei trasporti e solo 
in questi giorni è uscito il 
libro bianco sulla matena in 
preparazione della Conferen
za Nazionale dei Trasporti 
indetta dal governo per i 
prossimi mesi). E" appunto 
in questa visione complessiva 
che i porti possono rappre
sentare la struttura portante 
e organica di un sistema in
tegrato dei trasporti e i ca
pisaldi di un Piano Nazionale 
dei Trasporti. 

Naturalmente nel Comitato 
Ristretto rimangono da defi
nire alcuni problemi che per 
noi comunisti rappresentano 
un momento di grande im
pegno per il loro superamen
to. Nella parte per esempio. 
degli strumenti della pro
grammazione portuale occor
re inserire una norma chiara 
che il piano nazionale dei 
porti elaborato dal Comitato 
Nazionale dei porti: «compie 
la scelta del ruolo e dell'im
portanza dei diversi porti e 
quindi stabilisce le priorità 

degli interventi e la riparti
zione dei finanziamenti». 

Questa linea deve essere 
affermata proprio per uscire 
dalla frammentarietà e dalla 
disorganicità della legislazio
ne che permetteva di favorire 
tutte le spinte settoriali e 
non sempre giustificabili di 
finanziamenti a pioggia. Sic
come nel Comitato Nazionale 
dei porti, sono rappresentate 
le forze fondamentali del 
Paese. Stato. Regioni, impren
ditori. lavoratori — è in quel
la sede che le scelte strategi
che devono essere compiute: 
dando un significato non 
schematico ma politico e 
programmatono alle cosid
dette classificazioni dei porti. 

La seconda questione deve 
riguardare la situazione delle 
«autonomie funzionali» già ri
lasciate. oltreché impedire 
l'avanzamento di altre, nel 
senso che è necessarido affi
dare al Comitato Nazionale 
dei poni il compito di revo
care senza indennizzo quelle 
«autonomie funzionali» che 
non avessero più giustifica
zione. oppure viceversa vi sia 
ancora un interesse pubblico 
che le giustifichi. 

La terza questione è quella 
relativa ai porti turistici che 
noi proponiamo (salvo casi 
di eccezionale necessità rico
nosciuti dalla competente au
torità marittima) il passaggio 
di tutte le competenze relati
ve dei porti turistici alle ri
spettive Regioni. La quarta 
questione, che ha un valore 
di principio e di sostanza, ri
guarda «1 modo di elezione 
del Presidente dell'Ente au
tonomo di gestione del porto 

che noi proponiamo sia no
minato dal Ministro della 
Marina Mercantile su propo
sta della Regione anche al di 
fuori dei membri del Comita
to Direttivo dell'Ente Auto
nomo. La quinta questione 
riguarda la smilitarizzazione 
delle Capitanerie di Porto 
(salvo il personale incaricato 
per conto della marina mili
tare). Inoltre viene affermata 
da parte nostra la necessità 
di inserire alcuni articoli che 
valorizzino e rafforzino i due 
soggetti fondamentali eroga-

j tori dei servizi da prestare 
alla nave ed alla merce: che 

j sono gli organi di gestione 
portuale e le compagnie dei 
lavoratori portuali Propo
niamo a questo proposito che 
in ogni porto sia istituita una 
Conferenza Annuale di Pro
duzione. La Conferenza deve 
essere costituita da. delegati 
eletti dai lavoratori che ope-

l rano nell'ambito portuale. 
Inoltre per i porti non di 

preminente interesse naziona
le la linea del primato della 
Regione deve affermarsi con 
chiarezza nelle competenze e 
nella strumentazione di dire
zione e gestione. Cosi come 
intendiamo affermare poteri 
precisi di poteri e competen
ze dei comuni, in collabora
zione con gli enti portuali. 
nella collaborazione dei piani 
regolatori dei porti di ogni 
singolo comune per afferma
re una chiara e corretta ge
stione del territorio e del suo 
riequilibrio. 

Come è possibile intendere, 
le questioni su cui vi è anco
ra da raggiungere un accordo 

sono notevoli e d: grande 
importanza e Io sforzo di 
tutti deve tendere ad avere 
un risultato più complessivo 
sull'intera proposta di legge. 

A questo punto rimane un 
problema che è decisivo ai 
fini della possibilità di supe
rare l'attuale difficile con
giuntura del sistema portuale 
italiano e cioè il problema 
dei finanziamenti. Il Governo 
che su questo problema è 
rimasto immobile per anni 
sembra oggi ancora orientato 
a finanziare una legge (i fa
mosi 1160 miliardi) con il so
lito criterio dell'intervento a 
pioggia e disorganico e cioè 
non in armonia con gli orien
tamenti che la Commissione 
Trasporti intende introdurre 
nella nuova legge. E" un ri 
schio questo che è presente 
e che deve essere superato 
(anche con iniziativa legisla
tiva che noi comunisti siamo 
impegnati a proporre con u-
na logica coerente) ma cer
tamente anche con un grande 
movimento delle categorie 
più interessate e di tutte le 
forze democratiche. Certo in 
questo caso le responsabilità 
maggiori risalgono ai governi 
che per trenta anni hanno 
seguito una politica assurda 
sui porti, ma riguarda anche 
il movimento operaio e de
mocratico nel suo complesso. 

Come comunisti noi riven
dichiamo una politica portua
le che avvìi in concreto un 
processo di riforma che deve 
avere come primo dato di 
partenza, in ordine alle ne
cessità e alle scarse disponi
bilità finanziarie, la piena e 

più razionale utilizzazione 
della capacità degli impianti 
portuali esistenti. Tutto que
sto presuppone il riordino 
della gestione pubblica dei 
servizi su basi vieppiù unifi
canti. e ciò per ricomporre 
l'unità del ciclo operativo 
portuale attualmente suddivi
so in una pluralità di aziende 
di servizio autonomo e anche 
in conflitto fra loro, con tut
te le conseguenze negative 
che questa suddivisione com
porta in termine di economi
cità degli impianti, di effi
cienza organizzativa e di 
produttività nel lavoro: la 
più alta efficienza gestionale 
che va adeguata alle nuove 
tecnologie del trasporto ma
rittimo e dei sistemi di mo
vimentazione delle merci nei 
porti. 

L'altro dato di partenza 
contestuale al processo di 
ristrutturazione ne; porti è 
l'adozione di una linea politi
ca di sviluppo per il poten
ziamento e rammodemamen-
to dei porti stessi. E" evidente 
che questa linea è collegata 
al problema della program
mazione degli investimenti 
pubblici, ossia alla realizza
zione di un piano nazionale 
dei porti nel quadro di una 
politica coordinata e integra
ta dei trasporti. 

Va da sé che noi rivendi
chiamo una politica di piano 
fondata sull'individuazione 
dei progetti finalizzati all'ac
quisizione di nuove realtà 
tecnologiche organizzative nei 
porti. Siamo però consapevoli 
che tali progetti non debbono 
essere visti fine a se stessi. 
ma debbono essere concepiti 

e realizzati in funzione di u-
na nuova-politica industriale 
(le attività portuali rientrano 
nei processi lavorativi di cir
colazione delle merci che 
servono a saldare il momento 
della produzione con quello 
del consumo e perciò sono 
funzionali alle attività indu
striali. agricole e commerciali 
delle Regioni e del Paese). Il 
dato alternativo alle importa
zioni di prodotti energetici e 
alimentari non può che ba
sarsi sull'espansione produt
tiva dei settori prioritari del 

i nuovo sviluppo e sul possibl-
le incremento di beni impor
tati ed esportati per gruppi 

' merceologici diversificati. Nel 
j quadro, dunque, di un auten-
! tico e qualificato rilancio del-
; la produzione, da realizzarsi 
j attraverso un organico pro-
! cesso dj riconversione in-
! dustriale e l'adozione di un 
i adeguato piano agricolo-all-

mentare. 

Questi obiettivi di rilancio 
organizzativo del settore por
tuale in termini di riforma 
della gestione, di program
mazione e di investimenti, 
sono i nodi che devono esse
re superati e rappresentano 
per tutte le forze sociali e 
politiche il banco di prova, 
anche nel dibattito e nelle 
decisioni che verranno assun
te nel corso dei lavori della 
Conferenza sui Porti indetto 
dalla Regione Toscana ia) 
questi giorni. 

Rolando Tamburina 
IDella Commissione Trasporti 
e Marina Mercantile della 
Camerm éei DepuUMè 


