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A rilento i processi 
di trasformazione che devono 

garantire lo sviluppo 
quantitativo e qualitativo 

dei traffici marittimi 

La FTLT-CGIL 
«È nella strategia 
il punto debole» 

Nel porto di Napoli. Tra l'80 e l'85 le attività marittl-
me.portuall e cantieristiche si sono consolidate In una posi
zione di Immobilismo. Intanto nel contesto generale è cre
sciuta Jlntegrazlone tra 1 vari sistemi della catena di traspor
to, si è fatto più diretto 11 rapporto tra produzione e circola
zione delle merci, e 11 capitale variabile ha sostituito il capita
le fisso, senza dire del progressi tecnologici. 

L'immobilismo del Porto, garantito dal pensionamento 
anticipato obbligatorio e dall'uso della cassa Integrazione, si 
è accresciuto paradossalmente al riparo di una finta «morale 
del rischio» e della richiesta di flessibilità e produttività. 

In tali condizioni il porto di Napoli mantiene un suo ruolo 
punti/orme, ma non riesce a trasformare le sue funzioni in 
senso lineare ed a rete e, quindi, a costituire uno sbocco 
connettivo per le attività economiche nazionali e regionali. 

Qualche punta di ripresa registratasi In questo ultimo an
no — ricondotta genericamente al ridimensionamento degli 
organici e ad una maggiore flessibilità delle squadre e agli 
orari di lavoro — tuttavia, non segna una Inversione di ten
denza. Il dato che emerge costante è la «casualità» delle atti
vità ed 11 progressivo arretramento rispetto ad un trasporto 
marittimo mondiale che ha registrato, nel complesso, una 
costante espansione dei traffici marittimi migliorati, sia nel
le tecniche di trasporto che nell'organizzazione commerciale. 

Qualche punta di ripresa 
A sua volta l'hinterland è un'area marginale e fluttuante, 

nel senso che ha finito con l'appartenere a questa o a quella 
Infrastruttura di trasporto esclusivamente per effetto del co
sti delle singole attività e del costi di penetrazione nel territo
rio. SI sono cosi generate disfunzioni, sovrapposizioni. Incoe
renze nel sistemi di movimentazione, frammentarietà di 
competenze e di gestioni. 

La crisi è strutturale e profonda e va oltre t meri dati 
quantitativi ed è dovuta essenzialmente alla completa assen
za dai processo redistrlbutlvo del traffico, alla Inadeguatezza 
tecnologica delle Infrastrutture, e ad Incapacità Imprendito
riali. 

Non e! tratta di uscire soltanto da una situazione di emer
genza e di lanciare questa o quella «sfida» attraverso l'assetto 
di aree di localizzazione di attività, quanto di far fronte alla 
Intermodalità, a quel processo ormai Irreversibile che richie
de forme di Integrazione e di coopcrazione tra le diverse mo
dalità e tecniche di trasporto. 

Il porto di Napoli, In questo contesto, non può essere più 
solo un nodo delle semplici funzioni di trasporto — ammesso 
pure che lo eia — ma deve diventare punto di Interrelazione 
con aree Industriali, agricole, urbane ed essere In grado di 

assolvere allo funzioni finanziarie. Deve avere una forza con
trattuale elevata all'interno dei cicli più complessi degli 
scambi tecnologici e commerciali. 

Il potenziale di attrazione economica di ciascun terminal 
deve ampliarsi progressivamente e la rispettiva zona gravi
tazionale deve intersecarsi sempre più con quella di altri 
termlnals, per cui anche la competitività possa entrare a far 
parte di un progetto di trasformazione dell'intero sistema. 

L'articolazione di aree specializzate all'interno del porto 
così come previste nel cosiddetto «progetto generale per il 
porto di Napoli 1955», presentato alcuni giorni orsono dal 
Consorzio risulta anch'essa inadeguata, perché non sono in
dicati flussi di finanziamento, obiettivi specifici che consen
tano di parametrare i miglioramenti che si vogliono conse
guire (velocità, affidabilità, capacità, livelli di servizi e di 
sicurezza), non si indicano necessità di un riparto modale del 
traffici, non si organizza in breve un momento di sintesi 
progettuale ed organizzativa di trasformazione. 

Le aree specializzate devono. Invece, fare rete sul territorio 
nel suo complesso e non solo su quello portuale; devono assi
curare la continuità del flussi di merci; così come ciascuna 
infrastruttura Intermodale deve assolvere compiti specifici a 
servizio di un'area molto più vasta 1 cui confini sono determi
nati dalla capacitrà di penetrazione e consolidamento del 
rapporti di scambio. 

In questo contesto diventano necessarie scelte di tecnolo
gie, di Imprenditorialità e di organizzazioni del lavoro che 
non prospettino soluzioni parziali e localistiche, ma che sia
no In grado di misurarsi con modificazioni strutturali Inter
ne ed Internazionali e di Innescare meccanismi che, a medio 
e lungo termine, agiscano sulla domanda di servizi In una 
visione complessiva capace di tenere Insieme le Interrelazio
ni fra l vari modi di trasporto e di determinare quelle condi
zioni che consentano a ciascun segmento di diventare fattore 
di circolazione produttiva e di circolazione di scambi tecnol-
glcl e commerciali. 

Questa è la vera sfida! Così come è vera sfida quella lancia
ta dal Piano generale del trasporti che deve realizzarsi con 
capacità progettuali e programmazioni nuove. 

La determinazione del sistema portuale del Basso-Tirreno, 
Indica già di per sé una prospettiva geo-economica e di asset
to del territorio che non può rispondere ad una operazione di 
mero accorpamento delle diverse realtà portuali e funzioni. 
Così come la Individuazione del porto di Napoli, come porto 
capofila del sistema, lungi dal porsi come dato aprioristico e 
come criterio di mera compatibilità organizzativa e funzio
nale dell'esistente non può prescindere dall'adeguamento 
dell'offerta alla domanda ed alle sue modificazioni. 

La scelta del sistema comporta inevitabilmente anche 
un'articolazione diversa delle forme e del soggetti di pro

grammazione e di gestione delle attività portuali. L'aspetto 
giuridico-formale del tipo di organizzazione e gestione di
venta anch'esso molto rilevante, non solo perche cambiano 
gli ambiti di riferimento, ma soprattutto perché il sistema 
richiede tre livelli di intervento: Istituzionale (ente di pro
grammazione), gestionale (società per azioni a partecipazio
ne pubblica), operativo (ad esempio consorzi per riparazioni 
navali) e di servizi (ciclo unico delle operazioni portuali affi
dati alle compagnie portuali). Questa articolazione dovrà ri
spondere al principio dell'accentramento di pianificazione, 
promozione e coordinamento, ed a quello del decentramento 
della gestione delle attività. Tutto ciò comporta Inevitabil
mente il superamento della costruzione autonomistica ed 
autarchica del Consorzio del porto di Napoli (sia pure attual
mente nella forma di ente pubblico economico) e la costru
zione di un nuovo soggetto istituzionale che, operando su 
base Interregionale, non potrà essere 11 vecchio ente, sia pure 
riformato, ma sarà necessario un livello istituzionale con 
funzioni di programmazione anche fuori dagli ambiti por
tuali, capace cioè di Intervenire sulle questioni di assetto del 
territorio, dello sviluppo e delle attività produttive legate alle 
funzioni intermodali ed integrative del trasporto. 

Come rompere il cerchio? 
Le difficoltà a rompere il cerchio della marginalità sono 

tante e la stessa organizzazione cooperativa della compagnia 
portuale (circa mille soci-lavoratori) diventa sempre più 
omogenea al sistema delle imprese capitalistiche, deve recu
perare 1 principi di solidarietà e di mutualità e superare le 
contraddizioni tra sistema produttivo e solidarietà del grup
pi sociali. Ormai l'economia marittima comprende un'area 
ampia di soluzioni organizzative ed Imprenditoriali che ve
dono soggetti economici Interagire al di fuori della polarizza
zione tradizionale e di soluzioni categoriali per cui rivendica
zioni monopolistiche e prìncipi di Ubera concorrenza diven
tano soltanto pretesti, all'interno del processi di trasforma
zione, non si riesce a ricomporre, a livello micro-economico, 
11 rapporto tra lavoro e proprietà (u controllo del mezzi di 
produzione), tra organizzazione ed esecursione delle attività 
ed, a livello macro-economico, domanda ed offerta, pubblico 
e privato, riconversione produttiva e riforme. Per cui è l'inte
ra collettività, e non soltanto il settore marittimo portuale e 
cantieristico, che finisce con il subire 11 processo di trasfor
mazione In atto e gli effetti devastanti di soluzioni compro
missorie tra Stato e mercato, tra democrazia e capitalismo. 

Wanda d'Alessio 
responsabile della Commissione 

regionale Trasporti del Pei 

Il porto di Napoli (per ri
spondere alle trasformazioni 
che si sono prodotte sul mer
cato internazionale dei traf
fici via mare nei modi di con
tenere, trasportare e com
mercializzare, di organizzare 
l'impresa e gli scambi) deve 
divenire un luogo produttivo 
ad alta capacità di sistema 
con la portualità nazionale e 
campana, con le strutture 
del ciclo merci regionale co
me l'interporto di Nola. 

Le condizioni attuali non 
consentono invece allo scalo 
di poter sostenere il ruolo di 
punto strategico mediterra
neo per gli scambi interna
zionali. La recente presenta
zione da parte del presidente 
del CAP della proposta di 
terminal contenitori confer
ma in modo drammatico la 
netta inadeguatezza del 
CAP, la miopia Imprendito
riale degli operatori privati. 
La stessa direzione consola
re della Compagnia del lavo
ratori portuali si misura con 
notevoli contraddizioni sui 
fatti nuovi e sconvolgenti 
prodottisi nell'economia 
marittima. Ancora una volta 
si propone di mantenere la 
frantumazione delle attività 
e delle società. Nessuno dei 
soggetti presenti nel porto 
ha inteso la necessità che nel 
breve periodo risulta deter
minante la riorganizzazione 
in un'unica area del parco 
contenitori, lavorando per la 
necessaria sofisticazione del
la tecnologia di movimenta
zione, di controllo del traffici 
e del processo di ammini
strazione. 

La struttura terminale de
ve presentare caratteristiche 

L'obiettivo è raddoppiare il movimento 

Il Consorzio si difende: 
«Razionalizziamo tutto» 
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Dal Consorzio Autonomo del 
Porto di Napoli riceviamo e 
pubblichiamo: 

Il porto di Napoli ha rela
zioni con quasi tutti i Paesi 
del mondo; nella maggioran
za dei casi, i collegamenti 
con detti Paesi e con gli altri 
porti Italiani sono assicurati 
da linee regolari di naviga
zione gestite sia dall'arma
mento pubblico (Società di 
Navigazione p.i.n.) sia dal
l'armamento privato. Le re
lazioni più Intense interessa
no. ovviamente, i Paesi che si 
affacciano sul Mediterraneo 
con i quali l'interscambio 
commerciale assorbe oltre il 
30% del movimento com
plessivo che fa capo al porto 
di Napoli; ancora più signifi
cativi, In questo senso, i dati 
relativi al movimento pas
seggeri che interessa quasi 
esclusivamente l'area medi
terranea: basta considerare 
che il flusso dei passeggeri 
che transita attraverso il 

porto e gli approdi turistici 
di Napoli (Beverello e Mer-
gellina) supera annualmente 
i cinque milioni di unità. An
che se tale dato comprende il 
flusso turistico e quello 
strettamente locale (collega
menti con le isole e le altre 
località turistiche e termali 
del Golfo), il movimento pas
seggeri con 1 Paesi esteri non 
è trascurabile superando es
so. malgrado la concorrenza 
vincente del mezzo aereo sul
le lunghe e medie distanze, li 
valore di 36.000 unità l'anno. 

Il trend delle merci imbar
cate e sbarcate nel porto di 
Napoli negli ultimi anni si 
aggira su valori prossimi a 
quelli massimi raggiunti pri
ma della crisi mondiale a si
gnificare che questa è stata 
positivamente superata dal 
porto di Napoli, malgrado la' 
recessione e 1 mutamenti nei 
flussi di traffico dovuti ai 
tanti fattori come la crisi 
energetica, la crisi siderurgi
ca, le profonde modificazioni 

Intervenute nel sistemi di 
trasporto, la forte concor
renza dei porti nord-europei, 
e così via. 

Il superamento del massi
mo punto di crisi impegna 
perciò il Consorzio Autono
mo del Porto di Napoli ad un 
reale e definitivo rilancio 
della portualità napoletana 
attraverso un marcato recu
pero di potenzialità e produt
tività che potrà essere conse
guito soltanto mediante una 
decisa riconversione delle ri
sorse da realizzare con 11 
coinvolgimento dei vari sog
getti Istituzionali (CAP, Re
gione, Comune, ecc.) e delle 
forze economiche e sociali. 

Il problema. Infatti, non è 
tanto quello di accrescere l 
collegamenti e nemmeno di 
recuperare 1 traffici dirottati 
in altri porti nazionali, an
che se non manca un'effica
ce politica volta a conseguire 
tali obiettivi: la recente isti
tuzione di due nuove linee 
regolari di navigazione Na
poli-Australia e Napoll-USA 
così come gli indici più re
centi di incremento delle 
merci movimentate nel si
stema portuale napoletano 
stanno a dimostrarlo. L'o
biettivo primario che si è po
sto il Consorzio portuale na
poletano. per i tempi medi, 
invece, è quello del raddop
pio dell'attuale movimento 
commerciale e per tale obiet
tivo la presidenza del Con
sorzio Autonomo del Porto 
di Napoli sta predisponendo 
una serie di atti volti alla ra
zionalizzazione delle aree 
portuali, al potenziamento 
delle strutture portuali e, più 
in generale, all'aumento di 
produttività delle risorse an
che con una appropriata po
litica promozionale che assi
curi agli utenti (importatori 
e esportatori) certezza dei 
costi portuali 

tecniche ed organizzative 
che diano veloce continuità 
al trasporto merci luiltizznto 
consentendo la Individua
zione degli Itinerari inter
modali più efficaci, Insieme 
all'offerta del servizi qualifi
cati come la tenuta In depo
sito, lo stoccaggio, la ripara
zione container, 11 prodotto 
agenzia. È ciò che chiede la 
nuova dimensione di Impre
sa definita di ciclo completo 
che tende ad acquisire sul 
mercato nazionale ed Inter
nazionale la domanda, da 
utente a destinatario, soddi
sfatta con diversi modi ed a 
costo chiuso. Un terminal 
contenitori, così Inteso, ri
chiede un assetto direzionale 
e societario unico. La capaci
tà d'operare grandi investi
menti, d'essere presenti nel 
centri Internazionali di divi
sione dei traffici e nelle sedi 
che realizzano l'intermodall-
ta, di governare l'organizza
zione del lavoro ed 11 ciclo 
operativo determina l'esi
genza di superare in fretta 
l'attuale polverizzazione 
dell'Impresa nel settore, gli 
Interventi produttivi disper
si e che non si incontrano 
mal. la dequalificazione del
le professionalità. 

Da tempo la Filt-Cgll ritie
ne fondamentale tale Inter
vento di grande Innovazione 
dello scalo. Lo stesso studio 
ordinato dal CAP, e compo
sto da più fasi, prevede nella 
seconda e terza una forte ag
gregazione di fattori e sog
getti che sostanzialmente — 
tranne alcune Incongruenze 
funzionali e nei tempi d'at
tuazione — conferma le vali
dità della proposta sindaca

le. La realizzazione del ter
minal d'altronde è 11 nucleo 
essenziale d'una ulteriore e 
progressiva attuazione del 
ciclo unico nelle altre attivi
tà terminali e di tutte le ope
razioni portuali. Il servizio 
porto dello scalo napoletano 
deve presentarsi con una 
specializzata e conveniente 
offerta unitaria, controllata 
e governata In maniera cen
tralizzata da una direzione 
unica delle operatività, con 
una individuazione armo
nizzata di orari di lavoro e 
tariffe ferme restando che le 
attribuzioni di grande Indi
rizzo produttivo restano al 
CAP. Su una tale Imposta
zione vengono, al lavoratori, 
alla Compagnia, gravose re
sponsabilità e compiti diffi
cili. Vi è da mettere In di
scussione radicate separa
tezze, che si alimentano In 
qualche caso anche di un'an
tica e nobile storia di un du
ro lavoro. Ma le trasforma
zioni avvenute, gli immedia
ti adeguamenti realizzatisi 
nel porti del Nord Italia ed 
Europa ormai rischiano se
riamente di tagliare fuori 
Napoli e la regione dalle atti
vità di scambio, continua
mente In crescita, nel Medi
terraneo ed a livello Inter
continentale. È In serio peri
colo un pezzo grande del la
voro nel trasporti e nella cit
tà. La stéssa prospettiva di 
favorire un processo di svi
luppo fondato sul relnserl-
mento delle attività produt
tive In un tessuto economi-
co-organlzzatlvo preparato 
da qualificanti apporti Inter
settoriali e da nuove infra
strutture è compromesso In 
un momento centrale quale 
la definizione di un ammo
dernamento del sistema ci
clico delle merci. 

DI qui la necessità che I 
governi nazionale e regiona
le, la direzione del CAP, I 
soggetti economici che ope
rano nel porto e nella città, le 
sedi delle attività finanzia
rle, le forze politiche acquisi
scano la medesima convin
zione del sindacato sul ca
rattere strategico dell'Inter
vento Innovativo da produr
re nel porto di Napoli e diano 
vita ad una nuova fase di Im
pegno nel segmento dell'eco
nomia marittima In Campa
nia, così come s'è fatto a Ge
nova, a Livorno, nel polo giu
liano. 
La Segreteria regionale FILT 

della Campania 

Compagnia Unica Lavoratori 
Portuali di Napoli 

STIVATORI - SCARICANTI - COMMESSI 
PESATORI - PORTABAGAGLI 

Calata Marinella - Casa del Portuale 
80133 NAPOLI - Porto - Tel. 28.62.22 PBX 

Telex 711616 CULPNA 

Tel. 283307 DIREZIONE 
201218 DIREZIONE 
220432 DIREZIONE 
201995 UFFICIO COMMERCIALE 

7528809 TERMINAL CONTENITORI - VIGLIENA 
7524120 TERMINAL CONTENITORI - EX CAMIN 
221084 BILICO VARCO DUOMO 
223968 BILICO PONTILE VITTORIO EMANUELE • 
324095 SERVIZIO PORTABAGAGLI 

La CULP svolge attività d'impresa con numerose attrezzature 
per la movimentazione, io sbarco e l'imbarco di qualsiasi merce 

O. N. I \m S. p. A. 
OFFICINE NAVALI ITALIANE 

RIPARAZIONI NAVI E MACCHINARI 
OFFICINA SPECIALIZZATA PER LA RIPARAZIONE 

IN MOTOR» A COMBUSTIONE INTERNA DI QUALUNQUE 
TIPO E GRANDEZZA - IMPIANTI FRIGORIFERI 
Seda - Direziona • officina: 8 0 1 3 3 NAPOU 

Immacolataila Nuova - Varco Duomo 
Talafono 260 .864-260 .884-209 .26O - Talax 71Q6BB 

g. & r. salvatori 
OFFICINE MECCANICHE NAVALI S.p.A. 

Allestimento navi 
Lavori di meccanica 

Riparazione caldaie 
Carpenteria in ferro 

Impianti sanitari 
Impianti elettrici 

Impianti di tubazioni 

Calata Villa del Popolo (int. Porto) - 8 0 1 3 3 NAPOLI 
Telefono 201 .374 - 2 6 1 2 8 0 - Telex 710 .098 


