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Riscoperta delFeconomia del mare 
di Lucio Libertini 

L'Italia è Immersa nel ma
re, e per mille aspetti tutta 
la sua storia è stata legata 
ad esso; via da troppo tem
po ha dimenticato il mare, 
non tenendo conto di quale 
immenso serbatoio di ricchez
za « di quale via decisiva 
esso sia per lo sviluppo dei 
traffici e della economia. Ed 
ora paghiamo lo scotto di 
questi errori, e di un radica
to malgoverno, attraverso u-
na progressiva emarginazione 
dalle grandi correnti di traf
fico e dalla stessa divisione 
del lavoro in Europa. Solo il 
7% delle merci che appro
dano ai nostri porti proseguo
no per i mercati europei: as
sai più forte, e pari a tre 
milioni di tonnellate annue 
sono le correnti di merci pre
giate che arrivano sul nostro 
territorio, o ne i>artono ser
vendosi dei porti del Nord-
Europa. Per un paradosso che 
ha la sua base nella logica 
economica, aree produttive 
della pianura padana o per
fino dell'Italia cevtrale sono 
in termini di traffico effetti
vo più vicine a Rotterdam 
che a Genova. 

La nostra bilancia dei noli 
è fortemente passiva, poiché 
una parte sostanziale delle 
merci che alimentano i no-
tri traffici marittimi è tra
sportata da navi che battono 
altre bandiere. Intanto la no
stra flotta pubblica pesa gra
vemente sul bilancio dello 
Stato, i nostri cantieri sono 
in crisi e la loro occupazione 
è minacciata, siamo in ritar
do sulle normative internazio
nali che garan'iscono la vi
ta della gente in mare. Ne
gli anni possati la intrauren-
denza di alcuni porti minori 
— tipici sono gli esempi di 
Livorno e di Ravenna — per 
la iniziativa d"lle compagnie 
portuali e delle nostre am
ministrazioni è riuscita a 
sfruttare i margini che na
scevano da nuovi tipi di tra-
svorto (ad esempio i conta
iner): e Livorno, per citare 
il caso più evidente, è riu
scito a diventare per forza 
propria un porto ài rilievo 
nazionale. 

Ma oggi, in un panorama 
mondiale sempre più diffici

le e contrastato, e con lo svi
luppo di nuove complesse tec
nologie, il cerchio si stringe 
per tutti. Del resto la quota 
dei traffici marittimi europei 
che si dirige globalmente ai 
porti del versante meridiona
le della CEE è pari al 32V» 
e tende a decrescere; ben
ché al suo interno vi sia la 
Francia, che sta tentando di 
dare una sua risposta con lo 
sviluppo della grande area 
poi titale integrata di Marsi
glia. L'Euroixi, dobbiamo sa
perlo, non sta ferma, e anzi 
pone proprio in questo perio
do le premesse per il nuovo 
sviluppo degli anni ottanta e 
novanta. Sono in corso di co
struzione gigantesche infra-
strutture di trasporto che pos
sono ulteriormente rafforzare 
i porti del Nord, inserire nel 
loro circuito Marsiglia, » 
marginalizzare l'Italia. 

Le strutture portuali ven
gono continuamente ampliate 
e specializzate con inverti
menti molte volte superiori 
agli eshui finanziamenti che 
il governo italiano dissemina 
ogni tanto a pioggia tra trop
pi porti; le ferrovie tedesche 
e francesi sono state rammo-
dernate e si rendono disponi
bili per V troenorto di prandi 
quantità di merci; si costrui
scono una serie dì raccordi 
tra i canal: navigabili e i fiu
mi che cosentiranno la navi
gazione dal Rodano al Reno 
e al Danubio, con il nodo di 
Fatisbona che farà da cernie
ra di due grandi sistemi di 
navigazione interna. Queste 
onere saranno ultimate nel 
1985: e in auell'anno i sovie
tici dovrebbero avere per par
te loro completato la costru
zione della nuova transiberia
na (sono già pronti i vrimi 
4000 rìvlometri) che colleghe
rà l'Estremo Oriente O'J'EH-
ropa centro-orientale. Prose
guono anche importanti ope
re viarie, ad esempio, l'au
tostrada che da Monaco rag-
giunnorà ì Hnl"an'\ 

Il lungo sonno della ragione^ 
nel quale sono stati immersi 
ì governi italiani ha generato 
i mostri del clientelismo, del 
campanilismo, della piccola 
assistenza, e ci ha impedito 
di mettere a frutto la più 

Non è un caso 
che sia stato il 
PCI, con la 
conferenza 
di Genova, a 
presentare un 
primo organico 
programma per 
valorizzare una 
delle risorse 
più trascurate 
Un insieme di 
tecniche, impianti, 
traffici che vale 
non solo per 
quello che può 
dare a chi vi 
lavora ma anche 
a tutti gli altri 
comparti della 
vita economica 

Il Porto di Trieste garantisce allo Stato tra Introito fiscale e apporto valutario circa mille miliardi all'anno. In altri mille 
miliardi circa viene valutato lo indotto. A fronte di ciò si ha un contributo statale di 4 miliardi e 700 milioni annui. Le 
strutture ed i mezzi hanno assoluto bisogno di essere rinnovati. Per i prestiti che è costretto a contrarre l'Ente Porto paga an
nualmente alle banche circa 13 miliardi di lire 

grande ricchezza naturale che 
la storia e la geografia ci 
abbiano consegnato. Ha pe
sato fortemente una grave ar
retratezza culturale, un deso
lante provincialismo, incapa
ci di cogliere i segni dei tem
pi nuovi, i grandi problemi 
emergenti, deboli e subalterni 
nelle trattative internazionali, 
con un apparato burocratico 
aggrovigliato, paralizzato e 
spezzettato nelle competenze, 
privi di ogni minima pro
grammazione nei sistemi por-
tualì e nei trasporti, con le 
ferrovie allo sfascio per ef
fetto di una sciagurata poli

tica di abbandono, noi slit
tiamo rapidamente alla coda 
del gruppo dei Paesi indu
striali cui eravamo giunti 
marginalmente e far parte nel
l'epoca del lungo boom. 

Questa situazione spiega 
perché noi comunisti abbiamo 
preso la decisione di convo
care a Genova una Conferen
za nazionale della economia 
marittima e perché intor
no ad essa sia stato tanto 
vasto l'interesse di cospicui 
settori della economia italia
na. E' stato questo un tenta
tivo di suonare la sveglia, di 
riproporre un grande e sco

nosciuto problema nazionale, 
di avanzare la richiesta di una 
drastica inversione di una 
tendenza e di una politica. E' 
toccato a noi farlo perché è 
intorno ai comunisti, alla si
nistra che si raccoglie il ner
bo delle forze interessate al 
cambiamento e capaci di gene
rarlo. mentre sì diffonde la 
sfiducia intorno alla capaci-
ità di guida e di indirizzo dei 
pubblici poteri. Ora U pro
blema è di fronte a tutti. 
anche di fronte al governo che 
alla Conferenza ha parteci
pato con un impegnativo tn-
tervento del ministro sociali

sta dei trasporti; ed è noto V 
ampio arco di dettagliate pro
poste c}je abbiamo presenta
to e che abbiamo cominciato 
a discutere con i nostri inter
locutori. Si tratta di sviluppare 
una ulteriore incalzante ini
ziativa perché i nodi che impe
discono lo sviluppo di settori 
così decisivi della economia 
italiana siano sciolti prima 
che sia davvero troppo tardi. 

Il primo passo da compiere 
è culturale, ma ha profonde 
conseguenze economiche e am
ministrative. Occorre capire, 
finalmente, che l'economia 
marittima non sono le banchi

ne dei porti, o le navi, que
sto o quel pezzo di realtà iso
lato. Essa è invece un com
plesso sistema di rapporti in
torno al quale in Italia vivono 
due milioni di persone, e che 
comprende flotta, cantieri na
vali, porti (opere, gestioni), 
ferrovie, grande viabilità, cen
tri intermodali, organizzazioni 
commerciali, finanziarie e as
sicurative, collegamenti con 
i centri produttivi, sistemi di 
relazioni economiche interna
zionali. Il traffico marittimo, 
che negli ultimi 40 anni è cre
sciuto nel mondo in modo 
poderoso e sconvolgente, assai 

più dei redditi nazionali, deve 
essere considerato come una 
serie di gigantesche catene di 
montaggio, che nascono dove 
originano le merci e finiscono 
dove le merci hanno il punto 
terminale di arrivo. 

La velocità e la fluidità di 
questo scorrimento, inteso in 
senso globale, è una impor
tante funzione dei costi, per
ché condiziona i tempi di rota
zione del capitale investito: e 
i costi di ciascun segmento 
della catena, sommandosi in
sieme, determinano la colloca
zione di questo o quel sistema 
portuale nell'ambito delle con
venienze economiche interna
zionali. I costi del trasporto 
su nave sono importanti, ma 
non decisivi rispetto ai costi 
che si determinano negli altri 
seamenti del processo. Vìnce, 
nella competizione internazio
nale, chi offre costi più bassi 
e maggiore velocità e fluidi
tà di scorrimento. L'ingigan-
timento delle navi, soprattutto 
per alcuni tipi di trasporto, 
ha consentito fortissime eco
nomie di scala. Ma esse so
no legate alla funzionalità de
gli approdi e dello scorrimen
to terrestre delle merci. 

Vi è cioè una interrelazione 
nave-porti-trasporti, che ha 
valore discriminante. Questi 
processi acquistano sempre 
più il carattere della produ
zione industriale: crescono, tra 
l'altro, al loro interno gli 
elementi di standardizzazione 
e di unitizzazione dei carichi 
(si pensi ai containers) men
tre la questione degli spazi, 
delle aree, della loro, inte
grazione assume sempre mag
gior rilievo. Nel porto si ven
dono non solo sbarchi e im
barchi, ma altrettanto servizi, 
per i quali contano la qualità 
e l'efficienza. 

A Genova, ecco U secondo 
punto, noi abbiamo presen
tato le proposte dirette a rivi
talizzare ogni segmento del 
processo che abbiamo descrit
to: proposte che in molti casi 
si rifacevano a una nostra 
lotta in corso da anni. Ciò 
concerne la riorganizzazione e 
la specializzazione della flot
ta; U progetto finalizzato del 
cabotaggio; il piano di settore 
della cantieristica; l'adozione 

di una programmazione per 
sistemi portuali dotita di ade
guati mezzi finanz'ari; la ri
forma e lo sviluppo delle ge
stioni portuali; il rilancio del 
sistema ferroviario; U comple
tamento funzionale dei cir
cuiti della grande viabPità; 
la costruzione di centri inter
modali e in generale l'avvio 
di un sistema di trasporti 
integrato; la semplificazione 
burocratica e la riunificazione 
delle competenze per assicu
rate una unicità di guida e 
dì direzione; una nuova qua
lità e nuovi contenuti del no
stro negoziato internazionale. 
Su ogni punto è possibile adot
tare misure e conseguire pro
gressi, se sorge una adeguata 
volontà politica e si esce dal
la routine. 

Naturalmente proprio per
ché la questione che tocchia
mo non è settoriale, ma costi
tuisce una struttura focale 
del nostro sviluppo, essa chia
ma in causa g[i indirizzi di 
politica economica e quelli di 
politica estera. Richiede che 
si esca dal dibattito confuso 
nel quale sembrano fronteg
giarsi solo l'esigenza di una 
svalutazione della lira intesa 
come una droga capace di 
cloroformizzare le piaghe ed 
eccitare lo sviluppo, o la spìn
ta per una dura deflazione 
cui corrisponde uno sviluppo 
zero: e che si imbocchi la 
strada della programmazione, 
della qualificazione produtti
va, degli investimenti, della 
eliminazione degli sprechi, del
l'utilizzo razionale delle risor
se. Richiede una presenza au
torevole nella CEE, nelle con
ferenze marittime, un rappor
to nuovo con i Paesi emergen
ti, un ruolo attivo nella di
stensione Est-Ovest. Non è re
stando all'ombra di Reagan 
che l'Italia potrà guadagnar
si un suo spazio nella dura 
competizione economica inter
nazionale. 

La sfida è chiara. Rispetto 
ad essa noi faremo tutta la 
nostra parte. Ci auguriamo vi
vamente che altre forze so
ciali e politiche la raccòlgano, 
e si uniscano a noi per uscire 
dalla apatia e dalla subordi
nazione. 

Antica funzione riproposta dagli sviluppi mondiali 

Trieste, una 
Il porto di Trieste, situato 

nel punto più sette.... aliale 
dei mare Adriatico, quasi nel 
cuore dell'Europa è centro di 
convergenza di importanti 
correnti di traffici interna
zionali. 

La nascita e lo sviluppo in 
chia\e moderna del porto ri
sale al 1719, anno in cui, per 
decreto dell'imperatore Carlo 
VI d'Austria, vennero concos
se alla città le prerogative di 
porto franco. 

Il taglio dell'istmo di Suez. 
avvenuto nella metà del seco
lo scorso, accelero lo svilup
po dell'emporio e del porto e 
ben presìo. per necessita di 
nuovi spazi ed approdi, fu i-
niziaia la costruzione dell'at
tuale Punto Franco Nuovo, 
struttura ingegneristica mo
derna ed anticipatrice dei 
tempi. 

Oggi, ancor più di ieri. 
Trieste, grazie alia sua parti
colare posizione geograiica. 
costituisce il cardine dell'in
terscambio attraverso la por
ta di Suez, fra grandi ent.tà 
economiche: l'Europa indu
strializzata. le aree asiatiche 
che dispongono di immense 
risorse solo in parte sfruttate 
ed il Terzo Mondo ricco di 
materie prime *.d in procinto 
di essere organizzato econo
micamente e tecnicamente. 

La particolare finzione del 
porto di Trieste, risulta net
tamente dall'analisi dei suoi 
traffici dove emerge l'alta 
percentuale del transito delle 
merci die provengono da Pae
si estori e che sono destina
te a Paesi esteri: tale traffico 
incide per ben il 93 per cento 
nel movimento conplessivo 
delle merci nel porto. 

Il traffico di transito este
ro per estero è quindi la ve
ra speciali/zazioue del porto 
di Trieste, che sotto tale a-
spetto è un caso singolo nel 
contesto portuale italiano. 

Da questa particolare fun
zione deriva l'esigenza. per il 
porto di Trieste, di una 
sempre maggiore competitivi
tà ed a gj.ornamento delle 
tecniche di manipolazione 
d<lle merci, esigenza stimola
ta giornalmente da una clien
tela internazionale all'avan
guardia nel campo dei mo
derni sistemi di trasporto 
delle merci. 

Il seti*.re commerciale del 
porto è gestito direttamente 

porta aperta 
da ir Europa 
verso l'Asia 

L'adeguamento delle attrezzature 
del porto mira a servire 

la nuova domanda 
degli operatori internazionali 

dall'Ente Autonomo del Porto 
di Trieste che è un Ente 
Pubblico economico dipenden
te dal Ministero della Marina 
Mercantile. 

Esso comprende tre Punti 
Franchi (Punto Franco Vec
chio. Punto Franco Nuovo. 
Punto Franco Scalo Legnami) 
destinato al movimento delle 
merci provenienti e destinate 
all'estero o al territorio na
zionale. 

Nei tre Punti Franchi 
Commerciali possono operare 
contemporaneamente una 
quarantina di navi disponen
do di ben 13 chilometri di 
banchine con fondali sino a 
18 metri di profondità, tutte 
collesate con la ferrovia e 
servite da 131 gru da riva. 

ponti scaricatori, gru galleg
gianti da 25 a 150 tonnellate 
di sollevamtiito. 

Gli impianti di immagazzi
naggio delle merci sono sia 
pubblici (gestiti direttamente 
dall'Ente Autonomo de! por
to). sia dati in concessione 
agli imprenditori privati. 

Su una superficie comples
siva di 142 ettari, ben 550 mi
la metri quadrati sono desti
nati a magazzini per le merci 
in transito. 

Containers e RoRo 
Nel porto di Trieste i traf

fici containers e Roll-on-
—Rollo-off sono concentrati 
in un settore specifico: il 
Molo VII. 

Il raddoppio del terminal 
sarà presto realtà 

Aperto nel 1912. il Molo 
VII è un enorme terminal 
(230.000 metri quadrati) sul 
quale vengono svolte le ope
razioni relative ai containers. 
Le attrezzature constano di 3 
gru portainerson portata fino 
a 42 tonnellate destinate allo 
sbarco-imbarco dei contai
ners. 17 gru a cavalletto (Van 
carriers ) provvedono alla 
movimentazione dei contai
ners unitamente a 42 trattori 
e carrelli. Sulle navi minori 
possono venire utilizzate 3 
autogrù con portata di 145 
tonnellate e 3 gru da banchi
na da 8 16 tonnellate. 

Nell'ambito dei terminal 
vi sono inoltre dei centri di 

consolidamento del carico 
(Freight Centers) di 15.000 
metri quadrati nei quali av
vengono le operazioni di 
riempimento e di vuotatura 
dei containers. 

Tre ormeggi con rampa ed 
una rampa galleggiante per 
le navi Roll-on—Roll^ff (tra
ghetti merci) sono situate 
sulla radice del Molo VII ed 
hanno accanto dei vasti piaz
zali per il deposito dei car
relli. 

Sono inoltre in corso di 
progettazione esecutiva i pia
ni per il raddoppio del ter
minal già finanziato dallo 
Stato la cui costruzione do
vrebbe iniziare già il prossi

mo anno. Tale investimento 
p u n t i d a Uu'ii ilnl.lMJ Ulcil'l 
qu«urdti la àupcrucie Qei 
maio vii, menile uovreubeio 
iiuziare in questi mesi ì lavo
ri ai costruzione ai un nuo
vo terminai ttO-KO ai O.uoO 
metri quadrati. 

LJÓ. volontà ai acquisire una 
Ceita oa&e ul LTtuuCO hatiu-
uaie, in mouo aa equmunue 
1 uuaai ueiie merci jii uaiiai-
tu eòiero per esieiu, ha cou-
uuno a uei uuum risultati 
gio/ie alla coliauorazione con 
jju unyieuuiimi ueua ne^iO-
iie J?iiuu-Venezia Uiuiia i 
quali naimo nudato ad uti
lizare m manieia più conti
nua e massiccia io acaio 
ti itstino. 

Aaace da questi attimi ri
sonami 1 ìuea ui propone il 
pò» io di meste quale scaio 
alternativo alle merci nazio
nali die oluepuSadno le Aipi 
per rivolgersi a* porti nord
europei. 

E' in questi termini e non 
certamente m termini ai 
concorrenza ai poni nazionau 
cne io scaio ^ìuuaiio oltre al
la clientela nazionale dei ser
vizi portuali cne biaimo at
traendo sempre di p:u gli e-
sigenti clienti oava*eai, sviz
zeri ed austriaci. 

Bisogna perseguire la con
ferma e la rivincita della 
geografia e della logica delie 
nnnori distanze nei collega
menti. fattori questi trascura
ti in un periodo nel quale 
l'energia a basso costo con
sentiva il recupero economico 
di enormi surplus di percor
renza. 

Il porto di Trieste vede og
gi ripristinate le sue antiche 
i unzioni di porta dell'Europa 
verso l'Oriente e nel contem
po cerca in campo nazionale 
quella funzione che ormai a 
torto v.visu i costi di traspor
to) viene esercitata dai porti 
del Nord Europa nei con
fronti delle merci nazionali. 

Solo un utilizzo maggiore 
delle nostre infrastrutture 
portuali da parte nazionale 
può portare ad una maggiore 
presenza di navi e quindi di 
servizi da e per i nostri porti 
riducendo il deficit della bi
lancia dei trasporti ed in
crementando le attività colle-
gate ai porti quali la cantie
ristica e le riparazioni navali. 
settori ad alta intensità di 
manodopera. 

Compagnia unica lavoratori 
portuali di Trieste 

Nella prospettiva di un ri
lancio produttivo del Porto 
di Trieste rilevante impor
tanza e caratteristiche di ec
cezionale novità assume la 
recente costituzione della 
Compagnia Unica lavoratori 
portuali derivata dalla fusio
ne delle tre preesistenti 
Compagnie. Del tutto legitti
ma appare infatti la defini
zione di « svolta storica > 
raccolta negli ambienti por
tuali e sugli organi di stampa 
che ha accolto tale avveni
mento. E" una definizione che 
sta ad indicare come la uni
ficazione delle Compagnie 
portuali si qualifichi quale 
condizione insostituibile di 
un processo di sviluppo che 
trovando nella attività por
tuale il suo più immediato 
risvolto si riflette positiva
mente su tutta l'economia del 
territorio. 

Ma un altro aspetto assolu
tamente qualificante è rap
presentato dal fatto che la 
unificazione non è frutto dì 
un atto burocratico o pura
mente amministrativo ma sì 
colloca a coronamento di un 
travagliato processo che ha 
visto i lavoratori delle tre 
Compagnie portuali liberarsi 
progressivamente da pesanti 
remore derivate da una si
tuazione che li vedeva separa
ti da quasi cinquant'anni non 
solo organizzativamente ma 
da tradizioni e mentalità di
verse. Si può cioè affermare 
senza dubbio alcuno che la 
costituzione della Compagnia 
Unica non sarebbe avvenuta 
se i lavoratori non avessero 
colto e fatto propria l'impor
tanza di un atto che hanno 
voluto vivere da protagonisti. 
E' in questo segno di maturi
tà che vanno anche indivi
duate le premesse di un di
scorso volto al rilancio pro
duttivo di cui si è parlato in 
apertura. Lo stesso console 
della Compagnia Unica Paolo 
Hikel lo ha sottolineato con 
forza nel suo intervento alla 
seconda conferenza portuale 
nel novembre scorso. 

Ma quali possono essere le 
conseguenze della unificazio
ne ed i suoi riflessi immedia
ti e di prospettiva nel pieno 
della produttività e all'auspi
cato incremento dei traffici? 
Lo chiediamo al console Pao
lo Hikel: «Gli elementi più 
immediati — afferma il con-

sole — si possono ravvisare 
in quello che è il primo atto 
rilevante compiuto dalla 
Compagnia Unica e cioè la 
formulazione del regolamento 
intemo e nella struttura di 
Compagnia ivi contemplata. 
Mi riferisco in principal mo
do alla costituzione di una 
direzione unica che seppur 
prevista dalle disposizioni di 
legge assume un significato 
rilevante per la prospettiva 
in cui si colloca e che è quel
la di presentare una direzio
ne eletta da tutti i lavoratori 
in grado per la autorità che 
ad esse deriva in quanto e-
spressione dell'insieme dei 
lavoratori stessi di svolgere 
quella funzione politica e 
tecnica all'altezza dei gravi 
problemi propri di una scalo 
marittimo e principale pcrto 
di transito per il traffico in
temazionale >. 

Ma in quale maniera si 
esplica tale funzione politica 
e tecnica soprattutto in rife
rimento ad una qualificazione 
delle presenze della Compa
gnia nell'attuale assetto por
tuale? 

« Innanzitutto va ribadito fi 
peso maggiore che deve esse
re riconosciuto alla Compa
gnia nel momento in cui si 
vanno a prendere decisioni 
importanti — riprende il 
Console — tanto più che la 
Compagnia è ben disposta ad 
assumersi le sue responsabì-
lit> 

Per quanto riguarda l'In

cremento del traffico oltre a-
gli ovii riflessi di una maggio
re produttività quali sono le 
possibilità di intervento della 
Compagnia e gli eventuali 
strumenti di cui essa può 
disporre? 

e Un effettivo coinvolgimen
to della Compagnia nella fase 
di acquisizione di nuovi traf
fici è la premessa essenziale 
per ogni discorso in tal sen
so. Da parte sua la Compa
gnia proprio alla luce di 
quanto affermato nell'inter
vento precedente ha le possi
bilità di procedere ad una 
politica tariffaria diversa più 
concorrenziale e maggior
mente adeguata alle esigenze 
odierne. Un tipo di assetto 
che veda la Compagnia con 
responsabilità diretta nella 
gestione del ciclo operativo 
completo la mette in una 
condizione f a\ orevole per 
quanto riguarda la determi
nazione dei costi e la gestio
ne della manodopera. Ciò 
significa poter intraprendere 
ove condizioni oggettive lo 
permettano la strada delle 
tariffe forfettarie in conside
razione del fatto che nella u-
tenza portuale si fa sempre 
più viva la esigenza di una 
certezza dei costi, attualmen
te troppo legati a fattori im
ponderabili quali possono es
sere ad esempio condizioni 
atmosferiche rottura dei 
mezzi e cosi via. Oltre alle 
possibilità di acquisizione di 
nuovi traffici un ulteriore 

beneficio derivante da un ta
le tipo di politica tariffaria 
sarebbe un sistema diverso 
di distribuzione salariale eh» 
superi le attuali forme non 
sempre adeguate ed altamen
te remunerative». 

A tale proposito un discor
so si impone: quello sul sala
rio collettivo e nella percen
tualizzazione individuale, ele
mento di novità quest'ultimo 
legato alla costituzione dell* 
Compagnia Unica. 

« Il salario collettivo ha le 
sue premesse nella esigenza 
di assicurare al lavoratore un 
equo compenso che sia vinco
lato dalle occasionalità origi
nate da un tariffario inade
guato e squilibrato sul piano 
remunerativo. Per cui fi 
problema — a mio avviso — 
non sta tanto nella forma di 
distribuzione del salario 
quanto nella esigenza di 
giungere quanto prima alla 
ristrutturazione ed all'ade
guamento delle tariffe, un 
processo tutt'ora in corso. 

La percentualizzazione in
dividuale è stata posta nel 
regolamento interno come 
norma transitoria in quanto 
oggetto di sperimentazione di 
un modo di distribuzione del 
salario che da una parte re
muneri equamente il lavora
tore e dall'altra costituisca 
uno sprone ad una maggiore 
produttività. Ma questa — a 
mio avviso — va ricercata e 
trovata solamente attraverso 
la risoluzione di problemi di 
fondo che riguardano le 
strutture del Porto di Trieste, 
A tale scopo va auspicato che 
s: sciolgano quanto prima gli 
impedimenti che frenano lo 
avvio di una decisa politica 
di investimenti. In tale pro
spettiva e solo in questa — 
conclude il console Hikel — 
la costituzione della Compa
gnia Unica pud rappresentare 
un elemento dinamico e posi
tivo in quanto parte inte
grante di un processo che 
porti il Pcrto di Trieste al
l'altezza delle sue possibilità 
contribuendo al miglioramen
to delle condizioni economi
che della città della provincia 
della regione ed al consoli
damento del molo intema
zionale del Porto di Trieste 
con sii evidenti effetti positi
vi su tutta la economia ma
rittimo-portuale del nostro 
Paese >. 

Giorgio Pei 


