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LE PAGINE CON 

Intervista a Lovrano Bisso, coordinatore 
del Pei per l'economia marittima 
«Sulle leggi un duro confronto 
in Parlamento e nel paese» 

I porti possono 
diventare ingovernabili 
Esaminate le proposte del governo e del Pei per i 

K>rti e per il cabotaggio. Le tesi del ministro delta 
arina mercantile perseguono una logica arretrata 

e perdente. Nulla sembra sfuggire all'attivismo 
dell'onorevole Prandìnl. Perché vorrebbe cancel
lare le Compagnie dei lavoratori portuali dalla geo
grafia e dagli scali italiani. 

PIERLUIGI GHIGGINI 

•Li .Occupa da poco più di 
un anno la poltrona di mini
stro della Marina mercantile 
ed è riuscito a distinquersi dai 
suol precedessori per una tu
multuosa produzione di de
creti, circolari, disegni di leg
ge. 

Cabotaggio, navalmeccani
ca, gestioni portuali, una siste
mata alla Tirrenia e come se 
non bastasse il via libera alla 
costruzione dì almeno due
cento approdi turistici. Nulla è 
sembralo sfuggire all'attivi
smo di Prandini- Attivismo es
senzialmente indirizzato a ce
dere a privati navi, linee marit
time, porti e territori demania
l e 

Emblematico il caso dei 
collegamenti con le isole: in 
un sol colpo un disegno di 
legge allegato alla Finanziaria 
manda a casa 1.200 marittimi 
della Tirrenia, aumenta te ta
riffe del 25% ed elimina sov
venzioni per 180 miliardi. Tut
to/ naturalmente, il nome del-
l'efficienza e della riduzione 
del costi. Ma oltre la facciata, 

' come si nasconde? Quasi inci
dentalmente l'annuale reia
sione tecnica sulle sovvenzio
ni, inviala dalla Marina mer
cantile ai due rami del Parla
mento, obbliga la Tirrenia a 
vendere «tre o quattro navi so
ciali obsolete* per meno di 
trenta miliardi ciascuna. Natu
ralmente nessuno crede all'o
bsolescenza» di una flotta su 
cui «sono stati spesi fior di mi
liardi per ristrutturazioni, al-

I lungàmenti, trasformazioni di 
. traghetti. Si scommette invece 
: i sui una cordata di armatori 
, pronta a mettere le mani su 

navi buone a prezzi di realizzo 
e su lucrosi traffici turistici. 

• Troppo comodo, troppo faci
le il liberismo d'accatto di chi 
non rischia un quattrino e gio
ca sul sicuro, grazie a un paio 
di frasi buttate li In una rela
zione tecnica. E che dire poi 
delle Compagnie dei lavorato
ri portuali, che il ministro vor
rebbe cancellare definitiva

mente dalla geografia degli 
scali Italiani? 

Severamente critico è il 
sen. Lovrano Bisso, coordina
tore nazionale del Pei per l'e
conomia marittima: -Dai dise
gni di legge di Prandini - af
ferma - emerge una linea di 
esasperata privatizzazioen del 
servizio portuale e del sevizio 
marittimo pubblico, intesa co
me mezzo per ottenere effi
cienza e produttività. In realtà 
tali risultati non saranno rag
giunti, mentre i lavoratori pa
gheranno pesanti prezzi in ter
mini di minore occupazione e 
maggiore sfruttamento». 

Per quale ragione? 
«Perché Prandini si muove 

secondo logiche già speri
mentate in passato e senza 
successo - spiega Bisso -. Per 
il cabotaggio, ad esempio, il 
suo progetto punta ad incenti
vare l'offerta di servizi distri
buendo aiuti agli armatori e a 
chi realfzzetà attrezzature pri
vate su aree portuali pubbli
che. Ebbene, noi comunisti 
giudichiamo questa logica ar
retrata e quindi perdente. Il 
ministro non è minimamente 
sfiorato dall'idea che per far 
crescere un nuovo cabotag
gio si debba incoraggiare il 
passaggio di milioni di tonnel
late dlmerce dall'autotraspor
to al trasporto via mare. Quin
di si tratta di far leva sulla do
manda, come del resto preve
de una proposta di legge pre
sentata dal Pei. E impressio
nante, invece, come nel dise
gno di legge di Prandini non 
figuri un solo cenno, una pro
posta, un incentivo riguardan
ti l'autotrasporto*. 

D'accordo, ma in altre cir
costanze il Pei non si era op
posto alle agevolazioni per gli 
armatori, i quali del resto pa
ventano un esodo verso le 
bandiere di convenienza... 

«A proposito delle agevola
zioni - puntualizza il senatore 
comunista - devo ricordare 
che noi ci siamo fermamente 
opposti e ci opponiamo a 

quelle provvidenze (centinaia 
di miliardi) elargite a fondo 
perduto come sostegno alle 
gestioni. Inoltre diciamo no ai 
contributi per le navi acquista
te all'estero, come invece pre
vede Prandini, mentre i nostri 
cantieri stanno tornando in 
piena crisi. 

Ma, a parte questo, ritengo 
che gli armatori possano con
seguire notevoli economie di 
gestione senza dover neces
sariamente battere bandiere 
di comodo. Mi sembra incon
cepibile che la flotta italiana 
possa stare sul mercato euro
peo solo pagando salari da 
Terzo mondo. I salari devono 
essere europei, tanto più che 
sulle navi crescerà la richiesta 
di personale ad elevata pro
fessionalità. Noi siamo peral
tro disponibili a misure com
pensative, come la riduzione 
del carico fiscale sul capitale 
investito e la detassazione del
le buste paga dei marittimi*. 

Cosa pensa il Pei dei costi 
«anomali* che gravano ingiu
stamente sull'economia ma
rittima? 

«Siamo contrari che le navi 
vengano penalizzate da servi* 
zi portuali inefficienti. Siamo 
favorevoli all'eliminazione di 
eventuali rendite di posizione, 

in base al princìpio che la 
merce paga solo il servizio ri
cevuto - risponde Bisso -. Ma 
Prandini si muove in maniera 
ben diversa. Sempre per fare 
un esempio, vuote eliminare il 
servizio di portabagagli ren
dendolo facoltativo, ma la
sciando immutate le tariffe. 
Cosi il corrispettivo, nel com
plesso 35 miliardi, sarà egual
mente versato dai viaggiatori 
con la differenza che, anziché 
alla Compagnia, finirà alla Tir
renia per ripianare i deficit di 
bilancio. E se i passeggeri vor
ranno usufruire del portaba
gagli, dovranno pagarselo, a 
parte, di fatto sarà un ulteriore 
sostanzioso incremento del 
prezzo del passaggio. È gra
vissimo poi che i princìpi dì 
efficienza ed economicità 
vengano usati come spec
chietto per le allodole per af
fossare le attività pubbliche -
aggiunge Bisso -. L'obbligo di 
vendere quattro navi e l'au
mento tariffario del 25% è un 
vero e proprio tentativo di 
mandar fuori mercato la Tirre
nia, costringerla ad abbando
nare determinati servizi e far 
largo ai privati. Invece il mini
stro dovrebbe fissare gli obiet
tivi, lasciando poi alle finan
ziarie e alle società la respon

sabilità di decidere te misure" 
conseguenti». 

Veniamo alla gestione por
tuale. Il Pei, che continua a 
difendere le Compagnie, non 
rischia di trovarsi spiazzato di 
fronte al decisionismo di 
Prandini? 

«Non lo credo affatto. Anzi, 
se passeranno certi provvedi-, 
menti saranno i porti a diven
tare ingovernabili. Prandini ha 
deciso di far piazza pulita del
le Compagnie per strangola
menti progressivi. Prima con 
una nuova riduzione degli or
ganici e il blocco delle assun
zioni (sia oggi,' dopo due eso
di, numerose compagnie non 
riscono a far fronte ai carichi 
di lavoro) poi con una pesan
te limitazione delle mansioni 
e infine, nel 1992, eliminando 
definitivamente la riserva del 
lavoro. Questa è la via maestra 
della privatizzazione dei porti, 
con le Compagnie ridotte a 
manipoli di uomini e a sempli
ci uffici di collocamento, in 
una situazione interamente 
controllata dagli operatori pri
vati. Però deve essere chiaro 
che in questo modo si rischia 
di provocare sulle banchine 
uno scontro difficilmente 
controllabile». 

È possibile un disegno al
ternativo? 

«Certo - conclude Bisso -
la proposta di legge del Pei 
prevede in primo luogo un En
te, dotato di poteri reali, per 
ognuno dei sistemi portuali 
previsti da piano generale dei 
trasporti (cosa che il ministro 
non fa, istituendo Comitati di 
sistema con soli compiti di 
studio e di proposta, su cui sa
rà lo stesso ministro a decide
re), e inoltre gestioni differen
ti a seconda dei tipi di scale. 
Per i porti commerciali propo
niamo che il ciclo operativo 
venga affidato alle. Compa
gnie; se ciò non fosse possibi
le, che si costituisca una so
cietà fra le componenti che 
hanno un peso nella vita dello 
scalo (compresa quindi la 
Compagnia), ma sempre a 
maggioranza pubblica; e co
me ultima eventualità la scelta 
di un soggetto imprenditoriale 
che garantisca però l'interes
se pubblico. Insomma, che 
ogni porto sia lasciato libero 
di decidere il proprio destino 
e la propria organizzazione 
del lavoro, naturalmente nel
l'ambito di una programma
zione di sistema. E non vittima 
di nuove imposizioni centrali-
stiche». 
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FRATELLI DIOGCIARDI Spa 

Genova, c'è molto da fere ancora 
Colloquio con Paride Batini 
console della Culmv. Traffico 
e produttività sono aumentati. 
Le strutture delle Compagnie 
sono uno strumento moderno 

PAOLO 6ALETTI 

mm GENOVA. Cinque anni 
or sono i portuali della Culmv 
erano 5200, Adesso sono 
scesì a 2128, con una diminu
zione quindi del 59%. Nello 
stesso periodo di tempo il 
traffico delle merci conven
zionali è aumentato del 51 % 
e quello dei contenitori del 
31 %. La produttività è aumen
tata del 95,9% nel settore del
le merci convenzionali e del 
79,2% in quello dei conteni
tori. 

«Oggi I soci della compa
gnia - dice Paride Batini, 
console delia Culmv - lavora
no fra le 15 e te 17 giornate al 
mese. Tenendo conto delle 
assenze per malattie, delle fe
rie e dei riposi settimanali di 
fatto siamo a pieno impiego. 
Non esiste cassa integrazio
ne», 

Se la tendenza all'aumento 
del traffico si manterrà robu
sta ci sarà indubbiamente l'e
sigenza di un aumento dei so
ci, Siamo in presenza, fra l'al
tro, di un equilibrio difficile 
perché ci sono almeno 500 
portuali fra quelli attualmente 
in (orza che, avendone i re
quisiti, hanno presentato do
manda per il prepensiona
mento ed i connessi, rilevan

ti, benefici. 
«L'esodo è stato uno stru

mento importante per sanare 
condizioni di difficoltà con
nesse alla mancanza di lavo
ro. Oggi, però, se venisse 
proseguito senza riaprire te 
assunzioni si tradurrebbe in 
un danno per l'economia 
portuale e il funzionamento 
dei nostri scali perché prive
rebbe la compagnia delia 
parte più professionalizzata 
dei lavoratori». II rischio, rea
le, è quello di ripetere la sto
ria del signor Fioroni, una vi-
cepda autentica quanto in
credibile. E accaduta nel cor
so dell'ultimo decreto sull'e
sodo portuale quando il Cap, 
consorzio autonomo del por
to, applicò la legge cancel
lando dai ruoli, con pennarel
lo giallo, 1 dipendenti che 
avevano i requisiti. Al mo
mento dì mandare i gruisti a 
manovrare le grandi «pache-
co» si scopri che dei 38 ma
novratori 37 erano andati via 
ed era rimasto un solo por
tuale, appunto il signor Fioro
ni, che avrebbe dovuto avere 
più braccia della dea Khall 
per poter manovrare da solo 
tutte le gru del porto genove-

La sede della Culmv a san 
Benigno è proprio sotto la 
Lanterna e accanto a calata 
Sanità, uno dei terminal più 
moderni d'Europa, da poco 
entrato in funzione. Funziona 
l'accordo fra Culmv e Cap 
che ha riportato pace e colla
borazione nello scalo geno
vese dopo momenti di scon
tro durissimo? «Da parte no
stra lo rispettiamo lealmente. 
1 risultati, anche se non sono 
ancora quelli che ci auguria
mo, pagano pr il porto. C'è 
molto da fare ancora per mi
gliorare e soprattutto per por
tare più merci e più vapori e 
Genova*. 

Contro questa compagnia 
che lavora e produce e con
tro tutte le altre strutture di 
autogoverno dei lavoratori 
esistenti nei porti italiani il 
ministro Giovanni Prandini è 
partito con una vera e propria 
crociata. L'obiettivo, dichia
rato in un disegno di legge, è 
di eliminare Te compagnie 
entro il 1992 cancellando dal 
codice della navigazione la 
norma che disciplina la riser
va di lavoro nei loro confron
ti. 

In vista del traguardo defi
nitivo Prandini ha già predi
sposto altri atti coerenti con 
questo disegno: una circolare 
che prevede il distacco dei 
soci delle compagnie ed il lo
ro «radicamento» nelle socie
tà che operano negli scali, la 
legge sul cabotaggio che tra
sferisce ai marittimi il lavoro 
fino ad oggi svolto dai por
tuali e il blocco degli organici 
con contemporanea apertura 
degli esodi. 

«Ormai nei porti italiani -
osserva Paride Batini - su cir

ca undicimila lavoratori por
tuali, stando alle cifre del go
verno solo 180 sono al di sot
to delle 12 giornate al mese. 
Alcune compagnie sono co
strette a fare i doppi turni per 
coprire le esigenze. Diminui
re gli organici quindi non ha 
alcun senso economico ma 
solo un significato politico. 
quello di portare all'estinzio
ne progressiva le compa
gnie». 

Un disegno di legge del mi
nistro prevede, per quanto ri
guarda i traghetti, di abolire il 
servizio fonettizzato dei por
tabagagli e di far mettere i cu
nei sotto le auto caricate nei 
garages delle navi ai maritti
mi invece che ai portuali. E 
un colpo grave alle compa
gnie che in tutta Italia ricava
no 14 miliardi di salari dalla 
Tirrenia (almeno 5 miliardi 
solo nello scalo genovese) 
per un servizio per la verità 
richiesto solo da una parte 
dei passeggeri. 

«Le cose non stanno pro
prio così - precisa il console 
- perché il servizio viene reso 
e non solo trasportando il ba
gaglio di chi, e sono molti, 
non ce la fanno a salire lo 
scalandrone con pesanti vali
gie ma anche curando il col
legamento della nave con la 
banchina mediante scalan
droni. Certo oggi il servizio è 
fatto in modo differenziato. 
Noi non vogliamo essere pa
gati per servizi non resi. Si 
può benissimo superare il cri
terio della fortettizzazione 
pagando solo i servizi resi e 
richiesti. Quello che non ac
cettiamo è che si elimini il 
portuale che fa quel servizio 
per metterci un altro a farlo». 

E la propostaci eliminare 
le compagnie? «È davvero un 
non senso - replica Batini 
con molta calma - che pro
vocherebbe guai senza risol
vere uno solo dei problemi 
dei porti. Se il ministro avesse 
detto di voler eliminare la ri
serva del lavoro portuale nel 
quadro di una serie di provve
dimenti di miglioramento del 
sistema dei trasporti e con 
adeguati investimenti capaci 
dì rendere competitivi ì nostri 
porti sarebbe stata una pro
posta da discutere ma pur 
sempre una proposta seria. 
Invece cosa ci dicono? Elimi
nare le compagnie e mano li
bera a tutti gli appaltatori che 
porterebbero negli scali i di
sperati di tutte le città dispo
sti a rischiare la pelle, senza 
professionalità, per due lire. 
Si porta Io sfascio in un pezzo 
di Stato che è, e deve rimane
re, il porto». 

Paride Batini è convinto 
che la struttura delle compa
gnie pur affondando nella 
tradizione sia oggi uno stru
mento estremamente moder
no consentendo ai lavoratori 
di organizzarsi garantendo 
criteri di flessibilità, impren
ditorialità e professionalità di 
gran lunga superiori a quelli 
offerti da singole imprese pri
vate. «Il ministro Giovanni 
Prandini vuole distruggere 
questo patrimonio e ci dice 
"vìa tu che vengo io". Ma 
perché questo passi mi deve 
stendere». Se il governo vuo
le trasformare gli scali italiani 
in banchine da Terzo mondo 
può provarci ma la prima 
conseguenza sarà una con
flittualità davvero senza pre
cedenti. 
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