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La crisi dell'economia marittima 
al centro della giornata di lotta 

Una politica 
r salvar 

LA FORTE iniziativa di lotta orga
nizzata oggi a Roma dal movimen
to sindacale unitario parte dal 
drammatici problemi di salario e 

di occupazione dei lavoratori, ma punta su 
un obiettivo più generale, di grande inte
resse nazionale: la temibile crisi della eco
nomia marittima, e la battaglia per uscirne 
e per operare un forte rilancio. 

Certamente oggi tutto il sistema maritti
mo mondiale è nella morsa di una crisi, 
originata dalla pesante recessione econo
mica, dopo un ventennio di ininterrotto e 
poderoso sviluppo, che ha triplicato i flussi 
di traffico. Ala l'economia marittima ita
liana, che ha seguito l'andamento mondia
le nello sviluppo e nella recessione, se ne 
dislacca poi per una sua marcata e cre
scente condizione di inferiorità. Negli anni 
Settanta siamo cresciuti assai meno degli 
altri, abbiamo a vvertlto prima degli altri la 
crisi, sopportiamo una recessione più dura, 
e rischiamo di non agganciarci ad una 
prossima ripresa perché le condizioni 
strutturali del nostro sistema sono ormai 
fondamentalmente Inadeguate. 

Per comprendere la vera natura del pro
blema, occorre afferrare un concetto es
senziale: l'economia marittima non si ridu
ce al porti, ma è invece un sistema com
plesso le cui componenti sono la flotta, l 
porti nella loro struttura fisica e nella loro 
gestione, 1 cantieri navali, le grandi Infra
strutture di trasporto, la politica commer
ciale, la politica estera con le quali si parte
cipa alla ripartizione organizzata delle cor
renti di traffico mondiali. Sotto tutti questi 
punti di vista la politica del governi italiani 
è stata un disastro. CU investimenti nel 
porti sono stati minimi e dispersi in modo 
clientelare, con sprechi Incredibili. Le ge
stioni sono invecchiate nel modello, pesan
ti carrozzoni burocratici. Non vi è nessuno 
che diriga l'economia marittima perché le 
competenze relative sono frammentate tra 
più ministeri ed enti. La flotta è stata e-
marglnata, tanto che ormai la nostra bi
lancia dei noli è gravemente passiva, men
tre 1 cantieri navali sono stati avviati alla 
liquidazione. Del tutto carenti sono le 
grandi infrastrutture di trasporto: ferrovie, 

raccordi viari, centri intermodali. Nelle se
di Internazionali la presenza dell'Italia o 
non c'è stata, o è stata debolissima. 

Tutto ciò ha fatto sì che, al di là della 
recessione, Imponenti correnti di traffico 
(milioni di tonnellate) hanno abbandonato 
i porti italiani e si sono dirette e si dirigono 
sempre più verso i grandi porti concorrenti 
del Nord Europa e di Marsiglia. L'Italia è 
anche esclusa dai grandi programmi euro-
pel di trasporto, ed In pratica viene emargi
nata dalla divisione del lavoro europea. 

II governo italiano sembra incapace di 
uscire da questa logica distruttiva In ragio
ne dei vincoli che lo serrano a potenti cor
porazioni di interessi particolari e ad un 
sistema di potere corrotto. Alcuni suol 
provvedimenti parziali sono un aborto, co
me lo è la legge sull'esodo dei portuali, altri 
sono atti di rinuncia come lo e il cosiddetto 
piano Fincantieri. E, invece, da parte di 
questo governo si continua ad agitare la 
bandiera del costo del lavoro e si promette 
una fantomatica legge assistenziale dei ba
cini di crisi. Non sono due bandiere, sono 
due stracci. Viene da sorridere all'idea che 
l'economia marittima esca dalla crisi com
plessa che abbiamo indicato solo riducen
do un costo orario del lavoro che, tra l'al
tro, è del tutto a livello internazionale. I 
problemi veri, compreso quello del lavoro, 
sono problemi di produttività, di Investi
menti, di strutture, digestione. E quanto al 
bacini di crisi non si capisce come misure 
assistenziali, promesse a cento città pro
prio men tre si tagliano l bilanci dello Sta to, 
possano surrogare gli investimenti e le 
scelte strategiche che mancano. 

Dunque, llavoratori della economia ma
rittima sono oggi in piazza per difendere 
salari e occupazione, ma soprattutto per 
rivendicare una nuova politica. Essi sanno 
che l'uscita dalla crisi non sarà comunque 
Indolore, che molto dovrà cambiare dell' 
organizzazione del lavoro nel porti e che 
ciascuno dovrà assumersi le sue responsa
bilità. Ma sanno anche che il governo ha in 
mano la chiave per aprire la porta dello 
sviluppo. E in tendono costringerlo ad usar
la, o strappargliela di mano. 

Lucio Libertini 

Dal nostro inviato 
LIVORNO — Trecento-
quindici chilometri e 700 
metri da Livorno a Roma. 
O meglio dalla sede della 
compagnia lavoratori por
tuali di Livorno a piazza 
Santi Apostoli dove stama
ni si svolge la manifestazio
ne nazionale dei lavoratori 
del trasporti. Una •marato
na del lavoro» percorsa a 
tappe di 13 chilometri cia
scuna da una coppia di te
dofori, che portano sulle 
maglie le stesse scritte 
«Portuali» o «Cantieri». A 
fianco di queste i nomi di 
tutte le città marinare d'I
talia. Sono partiti ieri mat
tina alle 9,30 In punto a po
chi metri dalla frontiera 
doganale del porto mediceo 
e dell'ingresso dei cantieri 
Orlando. I 50 staffettisti, 
che hanno trasformato P 
hobby della domenica in 
mezzo di protesta e di sensi
bilizzazione della gente, so
no Impazienti. L'azzurro 
delle loro tute da ginnasti
ca si mescola con quello dei 
lavoratori dei cantieri na
vali. 

Al «via», dato dal segreta
rio della Camera del Lavo
ro, Vittorio Cionl. sono ve
nuti in quasi 5.000. Assieme 
ai portuali, al lavoratori del 
cantieri, del trasporto mer
ci c'è tutta Livorno. Il con
sole della compagnia por
tuali. Italo Piclni non fa in 
tempo a consegnare alla 
prima coppia di tedofori le 
due staffette, che la «mara
tona del lavoro* è già parti
ta. Il primo tratto di lungo
mare è percorso assieme da 
tutti 150 maratoneti prove
nienti dai porti di Genova. 

LIVORNO 

Una staffetta di 315 km 
Sono portuali e cantieristi 
I maratoneti dallo scalo toscano raggiungeranno stamane Roma dove porteranno la 
protesta delle città marinare - La carovana si riunisce a quella che viene dal Mezzogiorno 

Ravenna, Venezia, Trieste, 
Civitavecchia, Savona e na
turalmente Livorno. LI ac
compagnano centinaia di 
persone in auto, in motori
no, in bicicletta. C'è un ru
more assordante di clacson 
e di altoparlanti che richia
mano il governo al rispetto 
degli impegni assunti per i 
porti e la cantieristica. An
che la carovana di appog
gio che accompagna i ma
ratoneti fino a Roma è ri
masta tagliata fuori. Il pri
mo scambio è fissato di 
fronte al castello di Sonni-
no, dove l'Aurella costeggia 
11 mare. 

Come atleti 
in gara 

Il corteo doveva abban
donare i maratoneti molto 
prima, ma dopo 13 chilo
metri ci sono ancora molte 
auto che fanno da cornice 
alle due staffette. Attraver

sando la città hanno rice
vuto tanti applausi, come 
se fossero davvero degli a-
tleti che stavano gareg
giando. La coppia di mara
toneti arriva al cambio con 
dieci minuti di anticipo sul
la tabella di marcia. 

A Cecina, terza tappa del
la maratona, il vantaggio è 
salito a 30 minuti. «Di que
sto passo arriviamo a Ro
ma prima che inizi la mani
festazione». La giornata è i-
deale. «Anche il sole —-si 
commenta nella carovana 
— è con noh. Poi però du
rante la notte il ritmo è sta
to rallentato. 

I tedofori tutti assieme 
giungeranno stamane in 
piazza S. Apostoli attorno 
alle 11. Alle porte di Roma 
ai maratoneti dei porti del 
nord si sono aggiunti quelli 
degli scali marittimi del 
Mezzogiorno. La carovana 
è composta da alcune auto, 
che funzionano da staffet
ta, da un'ambulanza e da 

un pullman che trasporta 
gli «atleti». Chiude la caro
vana un altro carro che tra
sporta un rimorchiatore 
simbolo del porto. Non è di 
cartapesta ma di ferro. Su 
una fiancata un grande no
me: «Guido Rossa». Ai bordi 
per tenerlo a galla, contro 
la minaccia di due macigni 
(«IRI» e «governo»), ci sono 
le braccia alzate di alcuni 
pupazzi che rappresentano 
i lavoratori dei cantieri, dei 
trasporti marittimi, i por
tuali. La gente si ferma in
curiosita. Poi da quel carro 
comprende tutto. 

A Cecina, a S. Vincenzo, a 
Grosseto, a Orbetello la ca
rovana si è fermata per in
contrarsi con la gente. In o-
gni paese della costa tirre
nica ha ricevuto attestati di 
solidarietà. 

Sono stati chiariti 1 moti
vi di questo ennesimo scio
pero di 48 ore. «Negli ultimi 
due anni — ci dice Mauro 
Penco della federazione 

trasporti CGIL-CISL-UIL 
— ne abbiamo fatti tanti 
che abbiamo perso il conto 
delle ore. Molti di più co
munque di quanti ne siano 
stati fatti dal dopoguerra 
ad oggi». 

C'è già stato 
un precedente 

Ma com'è nata quest'idea 
della maratona? «Radio, te
levisione e giornali — pro
segue — parlano dei por
tuali solamente quando oc
cupano le strade o bloccano 
il ministro che sta inaugu
rando qualche mostra. Vo
levamo spiegare alla gente 
le nostre richieste. Molti 
pensano che vogliamo solo 
i soldi. Non è così. La pro
posta della maratona è par
tita dal consiglio delegato 
del portuali di Livorno ed 
ha avuto l'adesione di tutti 
i porti italiani». 

Questa maratona aveva 

già avuto un precedente. 
Nel 1955 i portuali di Geno
va andavano a Roma in bi
cicletta per rivendicare il 
riconoscimento della cate
goria. I maratoneti che 
stanno per giungere stama
ni In piazza SS. Apostoli 
portano un documento, che 
sarà letto durante la mani
festazione, nel quale de
nunciando la grave crisi 
che attanaglia il sistema 
portuale Italiano, si chia
mano in causa i governi che 
finora si sono succeduti al
la guida del paese. «L'ag
gravamento della crisi — vi 
si legge — è derivato dall' 
assoluta assenza della cul
tura del mare e di conse
guenza dalla mancanza di 
una linea di sviluppo delle 
infrastrutture adeguate al 
tempi e rispetto ai paesi in
dustrializzati. La nostra ar
retratezza non ha permesso 
e non permetterà, se non si 
cambia indirizzo, lo sfrut
tamento della posizione 
geografica dell'Italia nel 
Mediterraneo, ed impedisce 
ed impedirà al porti di esse
re parte attiva e fondamen
tale del processo di produ
zione e quindi della ripresa 
economica nazionale. Per
tanto le richieste che for
muliamo non sono di stret
to interesse di categoria. 
ma riguardano una politica 
di programmazione marit
tima e portuale tesa allo 
sviluppo della cantieristica, 
della flotta e del porti». 

La «maratona del lavoro* 
è ormai giunta alle porte di 
Roma. La stanno attenden
do migliaia di lavoratori. 
Ben arrivata-

Piero Benassai 

UVORNO — 
da* una nutrita 

staffetta dei portuali alla partenza per Roma, accompagnata per le vie della citta. 
folla dì lavoratori 

GENOVA 

Abbiamo perso la sfida con i containers 
Dalla nostra redazione) 

GENOVA — Venticinquemila posti di lavoro 
persi nell'ultimo ventennio, un càio continuo dei 
traffici che ha portato la media delle giornate 
lavorate per addetto ogni mese a 7. Questo è il 
porto di Genova oggi. Vent'anni fa era diverso: 
Genova era il «prìncipe del Mediterraneo», il nu
mero uno nella movimentazione dei containers 
che si affacciavano con irruenza sulle banchine di 
tutto il mondo. Lo slogan in voga era «tanto de 
chi ghe devan passa», «intanto dì qui devono pas
sare», le nevi, perché Genova è la porta dell'Euro
pa industriale sul Mediterraneo. 

Adesso di qui non passano più, e alla base di 
tutto questo e è proprio l'avvento dell'era nuova 
aperta da! conteiners. Genova, infatti, cono sto
rico cresciuto pezzo per pezzo nei secoli, offriva 
nel passato alla merci trasportata con navi con
venzionali un insieme di servizi che andavano 
dalla manipolazione, alla custodia nei magazzini, 
all'assistenza, alla dogana. Erano i tempi del 
«porto-emporio». Oggi, invece, tutto ruota attor
no al containers: ed ti porto diventa sempre più 
un punto di transito veloce, che deve garantire 
economicità ed efficienza. Tutto questo non ha 
creato solo problemi nell'ambito delle operazioni 
portuali, ma ha sconvolto anche settori tradizio
nali come le case di spedizione e l'autotrasporto, 
visto che i'awento di telematica ed informatica 

ha provocato uno spostamento dei centri decisio
nali dal porto alle zone di origine e destinazione 
delle merci, in omaggio alla filosofia dominante 
nel trasporto, quella del «door to door», porta a 
porta, un ciclo unico dall'origine alla destinazio
ne della merce tanto più conveniente quanto più 
rapido. Il porto, insomma, non è stato adeguato 
alla nuova realtà dei traffici, anche perché i go
vernanti dell'Italia del dopoguerra hanno sempre 
considerato il mare un ingrediente delle canzoni 
per gli emigranti, piuttosto che una ricchezza di 
valore inestimabile per l'economia nazionale. Ba
sta vedere i criteri con cui si sono spesi i miliardi 
pubblici negli ultimi t:ent*anni in Italia ci sono 
oltre cento porti classificati, il denaro pubblico è 
stata suddiviso in mille rivoli, un molo qui. uno 
là, in ossequio alla comoda equazione «opere 
pubbliche » appalti = voti». Risultato: tanti bei 
portkcioli dove non attraccherà mai nemmeno 
un peschereccio, una concorrenza intema furi
bonda, mentre i traffici ricchi, quelli internazio
nali, non sfiorano nemmeno le coste italiane. 

E per Genova è stata crisi nera, soprattutto 
crisi della fame di spazi, visto che anche oggi, in 
tempi di vacche magrissime, basta un aumento 
degli arrivi per congestionare i due miseri termi
nali containers. Ma i governi niente. Anzi: tante 
Sroroesse, tantissime, basti pensare che del porto 

i Voltri si parla dal 1948, ma per ottenere i 129 

miliardi che costituiscono l'unica «entrata» per il 
nuovo scalo di ponente, c'è voluta una battaglia 
parlamentare dei comunisti. Ma le colpe non so
no tutte «fuori». Anche a Genova si è sbagliato. I 
due «soggetti» protagonisti della vita del porto 
appaiono oggi organizzati in modo anacronistico. 
ifCAP. nato nel 1903. è appesantito da una strut
tura burocratica che soffoca ogni guizzo (se mai 
ce ne sono) di efficienza manageriale. Aggiungia
mo che grazie alla ben nota pratica della lottizza
zione il Consorzio è stato lasciato per due anni 
senza presidente (e proprio nei due anni di crisi 
più acuta) ed ecco che sa scopre come e perché I» 
cose non vanno, in barba al lavoro degli oltre 
tremila dipendenti 

La CULMV (Compagnia Unica Lavoratori 
Merci Varie), frumento di autogestione operaia, 
risente anch'essa di un'organizzazione pensata e 
realizzata per un'epoca lontana dalla nostra. Non 
è certamente il caso di risalire ai tempi della 
nascita della «Compagnia dei Caravana»: si era 
infatti rari 1340 e i soci erano per legge bergama
schi di nascita. Ma il fatto che nell epoca dei 
computerà della quinta genertóoiie la Compa
gnia sia ancora strutturata in sezioni che jportano 
nomi come «barilai», «cassai», «pesatori» rende 
presente la necessità di una rapida riorganizza
zione: un'esigenza che i cinquemila soci avverto
no ormai come inderogabile. 

A complicare il tutto c'è la ben nota croi finan

ziaria, con i rischi per i salari, la tensione e la 
preoccupazione tra ì lavoratori. La prima neces
sità è quindi quella di un intervento di emergen
za da parte del governo, per poi promuovere un* 
opera di risanamento mirata verso l'efficienza e 
la competitività. Ma prima occorre porre un fre
no al disastro finanziario che porterà il passivo 
dei «Fondi Centrali» per l'erogazione òsi salario 
garantito a 140 miliardi alla fine dell'83 e che ha 
già portato quello degli Enti portuali a 400 mi
liardi (100 ed oltre sono del CAP di Genova). Per 
il futuro le chances sono assegnate alla realizza
zione del porto di Ponente, nella speranza di es
sere ancora in tempo nella competizione con i 
porti di Marsiglia e del Nord Europa, ma — di 
pari passo — nell'affermazione di una logica in
dustriale che veda il porto come punto di transito 
veloce delle merci. 

Occorre poi porre mano ad una riorganizzazio
ne del lavoro e dei servizi: il CAP dovrà sempre 
essere strumento di governo, di programmazio
ne, di imprenditorialità. La Compagnia, profon
damente rinnovata celle strutture interne e nell' 
organizzazione, dovrà assumersi gli oneri e gli 
onori dell'unico soggetto operativo sulle banchi
ne portuali. L'alternativa è la scomparsa del por
to dalle cronache dei nostri giorni con la sua defi
nitiva consegna alla storia. Ma a quella del passa
to. non del futuro. g ^ ^ F a f i n e l H 

NAPOLI 

Per lo scalo 
sarà Tanno 
più nero? 

Dalla nostra radayJona 
NAPOLI — Un bilancio «in 
rosso» per sei miliardi, circa 
600 dipendenti da prepen
sionare, il diagramma del 
traffici In costante discesa. 
Il porto di Napoli e da anni 
in crisi, ma il 1983 rischia di 
essere ricordato come l'an
tro più «nero» per lo scalo 
marittimo partenopeo. 

Ancora negli anni 70 Na
poli occupava le posizioni 
di testa della graduatoria 
tra i porti d'Italia Ora è 
scomparsa dal gruppo dei 
primi dieci. La crisi è resa 
ancora più acuta dalla 

mancata nomina del presi
dente. La poltrona è vacan
te da due anni, da quando 
cioè Franco Salerno, un 
tecnico vicino all'allora mi
nistre della Marina Mer
cantile Francesco Compa
gna, dette clamorosamente 
le dimissioni. E iniziato così 
un estenuante braccio di 
ferro tra I partiti di governo 
per imporre un loro uomo 
al vertice del CAP (è la sigla 
con cui viene Indicato il 
consorzio portuale). I de
mocristiani napoletani pre
tendono che la poltrona 
venga assegnata ad un loro 

uomo; si è fatto anche il no
me, tra I tanti, dell'ex depu
tato Camillo Federico, 
trombato alle elezioni di 
giugno, al quale, dunque, 
va trovata una «sistemazio
ne». Con la nomina di D'A
lessandro al porto di Geno
va, è probabile che la situa
zione si sblocchi anche a 
Napoli. Ma si riuscirà a far 
prevalere la competenza e 
la professionalità? Non è 
azzardato dire che la scelta 
sarà anche condizionata 
dall'esito delle imminenti 
elezioni comunali della cit
tà. 

Ma la crisi del porto non 
è, purtroppo, isolata. »E lo 
specchio di un più generale 
deterioramento dell'appa
rato produttivo ed econo
mico della regione», com
menta il segretario regio
nale della CGIL, Eduardo 
Guarino. 

Flotta Lauro e cantieri 
navali sono gì: altri due a-
nelli deboli della catena 
delle attività marinare na
poletane. «Il mare dà lavoro 
ad almeno 30-40 mila per
sone. Tuttavia c'è anche 11 
rischio di farne un grande 

settore assistito*, continua 
Guarino. «La verità è che in 
tutti questi anni è mancata 
una politica marinara de
gna di questo nome. Così, 
ora che la congiuntura è 
sfavorevole a livello inter
nazionale, saltano per pri
ma le economie deboli co
me quella napoletana». 

A Castellammare di Sta-
bia, dove c'è uno del più an
tichi cantieri navali italia
ni, la Fincantieri progetta 
l'espulsione di 800 lavora
tori su un organico di 2 mi
la unità. Alla SEBM. i baci
ni di riparazione cittadini, 
l'eccedenza è stata calcola
ta in 140 dipendenti. «Tagli» 
che rischiano di innescare 
una miccia esplosiva. I can
tieri navali rappresentano 
il naturale contorno dei 
traffici portuali. Calano 
questi, si riducono quegli 
altri. E una spirale senza fi
ne, Nel giro di cinque anni 
sono andati persi centinaia 
di posti di lavoro, con un'e
morragia lenta, inesorabi
le. 

Che fare? Il sindacato 
punta sulla carta della spe

cializzazione: i «containers* 
per il porto di Napoli, i tra
ghetti per 1 cantieri di Ca
stellammare. Si preme l-
noltre per la realizzazione 
nell'entroterra partenopeo 
dell'lnterporto per le merci. 
Progetti di grosso respiro, 
capaci di risolvere 1 mali del 
settore. «Se noi guardiamo 
11 problema-porto entro t 
suol confini municipali — 
dice 11 segretario della 
FILT-CGIL campana/Gio
vanni Zeno — non andiamo 
molto lontano. La questio
ne è un'altra: fare di Napoli 
il centro di un sistema inte
grato di trasporto. È solo in 
questa prospettiva che pos
siamo garantire non solo la 
sopravvivenza del nostro 
porto, ma contribuire a fare 
di Napoli e della Campania 
un punto di riferimento eu
ropeo per i trasporti, realiz
zando effettivamente una 
delle condizioni per lo svi
luppo complessivo econo
mico e sociale*. 

Un pregetto ambizioso, 
ma solo con grandi Idee si 
potrà superare questa crisi. 

Luigi Vicinanza 

TRIESTE 

In 5 anni 
scomparsi 

11 mila posti 
Dalla nostra radaxiona 

TRIESTE — Nell'area giu
liana, che sarà rappresenta
ta a Roma nella manifesta
zione nazionale dei portuali 
e dei marittimi, scendono 
oggi In sciopero tutte le a-
ziende a partecipazione sta
tale, asse portante dell'eco
nomia locale. Una manife
stazione è in programma 
nella mattinata a Trieste. 

L'industria pubblica è da 
mezzo secolo la maggior fon
te di lavoro per questa zona 
di confine. Sono molti anni 
che si registrano colpi e tagli 
pesanti in questo comparto, 
a Trieste e nell'Isontlno. Se si 

considera che l'imprendito
ria privata è assai restia a 
piantar le tende da queste 
parti, si fa presto a rapire che 
I progetti dell'IRI per la can
tieristica navale, la flotta 
pubblica, la siderurgia sono 
arrivati come una mazzata 
per un'economia già dura
mente degradata. 

I conti son presto fatti. Ne-

§11 ultimi cinque anni queste 
uè province nanno sofferto 

la perdita di oltre 11 mila po
sti di lavoro. Ora, mentre la 
crisi della zanussl ha posto 
fine agli anni d'oro della 
contigua area friulana, men
tre Il tracollo rapidissimo del 

boom del commercio di con
fine ha fatto giustizia di faci
li illusioni, ecco 1 nuovi colpi 
di scure Inferii dallIRI. 

Sono 1750 posti di lavoro 
in meno nella navalmecca
nica (cantiere di Monfalco-
ne. Arsenale San Marco e 
Grandi Motori Trieste); 1700 
alla Temi, la ferriera che at
tende ancora l'avvio della di
versificazione produttiva; 
1050 in meno al LlOYd Trie
stino, nell'ipotesi di unifi
cazione delle compagnie di 
navigazione facenti capo al
la Fìnmare; 200 In meno all' 
Ansaldo di Monfalcone. Si 
aggiungono poi 1 pericoli In
combenti su CMI e la VM di 
Trieste e sulla SBE di Mon
falcone, nonché 1650 lavora
tori che si accingono a la
sciare i porti delle due città 
In applicazione della legge 
sull'esodo. Ci si renderà cuo
ra conto come si profili a bre
ve scadenza una vera e pro
pria deindustrializzazione 
dell'area giuliana, con con
seguenze Incalcolabili sul 
suo tessuto sociale. È un In
gente patrimonio di espe
rienze, di professionalità, di 
presenza democratica di una 
classe operala di grande tra
dizione che si vuole distrug
gere irrimediabilmente. Né 

può avere alcuna prospettiva 
un discorso di sviluppo di un 
terziario avanzato se a que
sto tiene fallo mancare 
qualsiasi supporto Industria
le. 

Le lotte operale di questi 
anni rivendicano Investi
menti per l'introduzione di 
innovazioni tecnologiche 
nella cantieristica e l'attiva
zione della domanda di navi
glio; l'individuazione di una 
nuova produzione per la Ter
ni; una riforma dell'Ente 
Porto di Trieste, affogato nel 
debiti, e un sostegno della 
Regione alla politica tariffa
ria fiessibiie adottata dalla 
Compagnia del lavoratori 
portuali, un rinnovo dell'ar
mamento pubblico cosi da 
renderlo competitivo. 

La caratteristica fonda
mentale dell'economia di 
questa zona è stata ed è quel
la di esser lagata in larga mi
sura al mare e alle attività 
marittime. Colpire il com
plesso 41 queste attività si
gnifica ridimensionare ulte
riormente il ruolo di Trieste 
e di Gorizia, Impedendo loro 
di svolgere una funzione In
ternazionale nell'interesse di 
tutto il paese. 

Fabio tnwìnk. 


