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L'iniziativa del ministro della Marina 
mercantile per liqtÉÉare il ruolo delle 
Compagnie dei lavoratori portuali 
Colloquio con il deputato Mario Chella 

Nei porti 
il monopolio privato 
Il ministro della Marina mercantile Prandini, con le 
sue Iniziative a catena, attraverso decreti e circolari, 
sta cercando di restringere il ruolo delle Compagnie 
dei lavoratori portuali, con lo scopo di privatizzare 
le strutture dei nostri porti. Quali gli scopi che perse­
gue il ministro? Che cosa propongono i comunisti? 
Ne partiamo con il deputato Mario Chella, compo­
nente della commissione Trasporti della Camera. 

M Quk e U giudizio del 
Pel eaU'InUUUvt di Pru-

delle 
tace U 
« d e p n murile i c n w p » 

p r i v a g l i * IporU?' 
Il giudizio é assolutamente 

negativo. Il ministro Prandini 
ito attuando con atti ammini­
strativi la controriforma della 
pórtualil*. Scavalca II Parla­
mento e ciò non « tollerabile. 
t appena Intelaia, presso la IX 
commissione Trasporti della 
Camera, la discussione sulle 
proposte di legge lui cabotag­
gio e sulla riforma dell* por-
tutllla. In quella tede deve es­
sere riportato I * materia og­
getto dei decreti. In base alla 
Costituitone, «ottante al Parla­
mento spettai* (unitone legi­
slativa. Pertanto abbiamo 
diletto al governo I* sospen­
sione del decreti di Prandini 
d o t II ripristino di un corretto 
rapporto col Parlamento. 

< ) • • • S O M I M che • • f a t ­
ene •enegM? E varo che 
salscs «est per • n d — l i i a -
n t p à r t i r 

L'obiettivo del ministro, cui al 
sono accodati settori arretrali 
dell'imprendttori*, « di lare un 
pteeere ad alcuni dei' suor 
amici armatori, Ad essi Inten­
de concedere •peni» di porto 
m gestione privato, Per coglie­
re questo obiettivo bisogna 
prima di tulio togliere di mei-
» le compagnie portuali. Ec­
co perche tanto accanimento 
contro di esse, Deve essere 
chiaro però che non ci ti pone 
all'aliena della sfida del '92 
spannando I poni e privatiz­
zandone 1 peni . Ricordiamoci 
che il vero malanno della por-
tualita del nostro paese a co­
stituito ih primo luogo dalla 
mwrJinema»lone e dispersione 
di cbtnpetente e di ruoli e dal­
la nuJKU* programmazione. 
Sili póni hanno competenza 
ben cinque ministri e 21 centri 
* • * • » * . ognuno del quali agi­
l e * separatamente se non in 
contrasto con l'altro, canaht-
Mndo II llusso del finanzia­
menti secondo criteri cliente­
lali o, comunque, dispersivi. 
La conclusione e che in Italia 
abbiamo ben 95 poni classifi­
cati commerciali-, nessuno 
dei quali e dotato di Infrastrut­
ture efficienti. Alno malanno e 
quello di considerare i poni 
come resila chiuse, • sé stanti 
trascurando le connessioni 

con il territorio e I bacini di 
utenza. Sfugge al ministro e al 
suoi consiglieri (probabilmen­
te ispirati da una visione otto­
centesca del problema) che 
oggi l'economicità delle ope­
razioni di banchina, da sola, 
non basta a garantire la com­
petitività di un porto. La com­
petitività di un porto oggi è de­
terminala dal segmento di Ire-
sporto che va dalla nave alla 
destinazione finale della mer­
ce. Velocita, aflidabilita, prez­
zo di movimentazione delle 
merci In questo segmento de­
cidono della competitivita. 
Proprio In questo segmento 
abbiamo le maggiori carenze, 
con ferrovie Inefficienti e scar­
samente collegate al poni, 
con strade e autostrade con­
gestionate, con grevi ritardi 
nel trasporto bimodale e nel­
l'integrazione strada-ferrovia. 
La conseguenza, nota a tulli, e 
che nel nostro paese il tra­
sporto terrestre è più caro, 
meno affidabile, e pio disorga­
nizzato rispetto alla Francia e 
al Nord-Europa, Questi tono I 
veri malanni del nostri porti II 
disegno di Prandini aggrave­
rebbe questo situazione. 

Il perché è semplice. Disarti­
colare i porti in vari pen i pri­
vatizzati significa frammentare 
ancora di più la portuallit e le 
competenze. Significa lar cre­
scere, al di fuori di ogni pro­
grammazione, la tipologia del-
rofferta portuale (ad es. i «ter­
minal container») con ulterio­
re dispersione di investimenti 
a carico della collettività 
(banchine e attrezzature sa­
rebbero realizzate con denaro 
pubblico e non con quello de­
gli armatori). Significa accen­
tuare la concorrenza innatura­
le fra i porli e Ira segmenti di 
uno stesso porlo. Significa 
ostacolare I processi di inte­
grazione dei porti tra di loro e 
col territorio. Significa creare 
tanti piccoli o grandi monopo­
li di banchina a scapito di una 
parte consistente degli utenti. 
Ci troviamo dunque di fronte 
ad un disegno di basso profilo 
culturale e politico, con con­
seguenze negative per la por-
tualita. Una controriforma, ap­
punto. 

Osale è la lontetomi alter-
•aJfredbeUMpropaiieT 

Abbiamo già da 1 anno pre­
sentalo la nostra proposta di 
legge. Riteniamo che debbano 
assumere veste giuridica gli ot­
to •sistemi- portuali previsti 
dal piano generale trasponi e 
che si debbano costituire gli 
Enti di sistema, veri e propri 
organi di governo della por 
tualita, con potestà di agire In 
un ambito territoriale ed eco­
nomico ben pia ampio del re­
cinto portuale, laddove cioè 
diventi possibile sia ottimizza-
re le reti di trasporto e di servi­
zio al trasporto stesso sia rea­
lizzata Il risultato dell'efficien­
za e della economicità del tra­
sporto attraverso Integrazioni 
e sinergie di reti, vettori, tecno­
logie. L'ente di sistema In 
quanto organo di governo ha 
compiti di promozione, pro­
grammazione, coordinamen­
to. Non deve avere compiti di 
gestione delle attività portuali. 
La gestione del singoli -porti 
deve essere affidata ad un uni­
co soggetto che deve garantire 
la produttività e l'economicità 
dello acalo, agendo secondo 
criteri di ' 

delle Compagnie 
del lavoratoli portuali? 

In primo luogo le compagnie 
devono essere coinvolte de­
mocraticamente nel necessa­
rio e Indilazionabile processo 
di modernizzazione della por-
tualita. La modernità richiede 
che le compagnie si trasformi­
no In imprese assumendo la 
veste giuridica prevista dal­
l'art. i l i del Codice della na­
vigazione. Come impresa la 
compagnia può costituire il 
•soggetto Jjnlco- che secondo 
noi deve gestire lo scalo oppu­
re può entrare a far parte della 
S.p.A. o del Consorzio d'im­
prese che dovrà gestire il por­
lo. Resta il problema della ri­
serva del lavoro. A tal proposi­
to siamo d'accordo con la Fil-
Clsl quando ribadisce che >la 
validità del principio della ri­
serva come strumento di rego­
lamentazione del ̂ avoro.all'in-
terho'del porto è destinalo a 
sussistere anche per il futuro, 
dal momento che l'alealorieta 
del traffici marittimi rende ne­
cessaria una organizzazione 
regolamentata del lavoro. La 
coesistenza della funzione Isti­
tuzionale (riserva del lavoro) 

con la funzione di impresa è 
possibile e necessaria, anche 
se non possono sussistere 
dubbi sulla necessità di sepa­
razione, sotto il profilo ammi­
nistrativo e gestionale, della 
attività Imprenditoriale dalla 
attività istituzionale. Certo, va 
avviato un confronto per verifi­
care l'ambito di operatività 
dell'art. 110 del Codice della 
navigazione, tenendo conto 
che la funzione originaria del­
la riserva era quella di elimi­
nare il grave fenomeno del la­
voro nero e di garantire la pro­
fessionalità. Cosi come va av­
vialo Il confronto sulla riforma 
dei tondi centrali e sul criteri 
con cui si determinano le tarif­
fe Questi, secondo noi, deb­
bono essere i terreni del con­
fronto tra compagnie, sinda­
cali e governo, con l'obiettivo 
di rendere affidabile il servizio 
e competitivi i costi dei nostri 
porti, nella indispensabile sal­
vaguardia del loro carattere 
pubblico. Le compagnie e I 
sindacali hanno dichiaralo, da 
tempo, la loro disponibilità ed 
hanno avanzalo proposte 
concrete. Il ministro t i finta di 
non accorgersene. DT.T. 

Iniziative 
del Pei per 
la riforma 
portuale .. 
• i I comunisti hanno deci­
so un vasto programma di 
iniziative e di lotte per la ri­
forma dei sistemi portuali e 
contro le decisioni del mini­
stro Prandini che vuole di­
struggere le compagnie por 
tuali e assegnare ad alcuni 
grandi gruppi privati I porti 
italiani. È prevista una riu­
nione degli amministratori 
delle città sedi di porti a Li­
vorno; una manifestazione 
regionale, con carattere di 
massa a Genova; e una as­
semblea nazionale dei lavo­
ratori portuali a Roma che 
dovrebbe realizzare un con­
fronto pubblico con il gover­
no e con gli esponenti parla­
mentari. Intanto 1 comunisti 
hanno realizzato un vasto 
Impegno per le lotte che si 
sono svolte nelle ultime set­
timane nelle città portuali, e 
che hanno visto una forte 
presenza delle popolazioni 
accanto ai lavoratori portua­
li. 

I lavoratori 
portuali negli 
altri paesi Cee 
B Sulle condizioni e moda­
lità di servizio dei lavoratori 
portuali esiste tutta una gam­
ma di prassi. In tutti gli Stati 
membri marittimi, ad eccezio­
ne della Danimarca e della 
Germania, tali lavoratori go­
dono di uno 'status» giurìdico 
speciale. In Danimarca e In 
Germania, essi hanno esatta­
mente lo stesso statuto degli 
altri lavoratori In Germania 
questo vale anche per tutti l 
lavoratori raggruppati in un 
«pooli portuale Istituito e fi­
nanziato da ptù imprese por­
tuali. In tutti gli Stati membri, i 
la voratori portuali sono 
«iscritti* in registri ufficiali te­
nuti ne' porti e tono conside­
rati impiegati in permanenza 
anche se non lavorano ogni 
giorno percependo un salario 
minimo giornaliero garantito. 
In mancanza di lavoro tale sa­
lario pud raggiungere lo stes­
so livello della paga giornalie­
ra lavorativa. In Danimarca, il 
salario minimo è finanziato 
dallo Stato e dai sindacati-, In 
tutti gli altri paesi esso e finan­
ziato di nonna dal datori ii la­

voro del porto. In rutti f paesi 
le prestazioni assicurative 
contro le malattie e gli infortu. 
ni per I lavoratori portuali so­
no analoghe a quelle di lutti 
SI altri lavoratori, tn Belgio, 

animarca, Francia e Irlanda I 
lavoratori portuali sono dipen­
denti da un «pool» centrale in 
ogni porto che provvede ad 
avviarli al lavoro su base gior­
naliera o in turni. In Gran Bre­
tagna, per contro, i lavoratori 
portuali sono occupati in per­
manenza da singoli datori d) 
lavoro come la maggior pu le 
dei lavoratori portuali nel porti 
tedeschi o olandesi (gli altri 
dipendono in maniera perma­
nente dal •pools-). I n tutti gli 
Stati membri, ad eccezione 
della Danimarca, Il lavoro 
portuale è riservato al soli la­
voratori «iscritti». In generale, 
solo le condizioni e le modali­
tà fondamentali del rapporto 
di lavoro sono negoziate o 
stabilite a livello nazionale per 
tutti 1 lavoratori portuali. Nella 
maggior parte degli Steli 
membri, tali accordi sono In­
tegrati da accordi locali. 

O E M A T 
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Trasporto combinato Strada-Rotaia 
La formula ottimale 
di trasporto merci 

Ida ) 1978 che CEMATSpa — leeocietichedel 1963 ai distingua nel settore 
dal traeporti oommerdsrl — ai impanila. *u incarico dall'Ente F.S., nella 

' gaettone) diH trasporto combinato strada-rotaia, emergendo sul territorio Italia­
no oon una evoltotene efi'lnaegne di un crescente e continuo successo. La 
metodologia del modello Intermodale si riferisce ad un'organizzazione comple­
ta è trasporto ohe sfrutta I vanteggi operativi ed economici del connubio 
•trade-rotele, I quali garantiscono la razionalizzazione della distribuzione più 
efltosos delle marci par una maggiora penetrazione del mercato ed una sensibi­
le riduzione dal costi. Infatti II trasporto combinato strada-rotaia sviluppa la 
atrategie dal trasferimento integrale, de un mezzo di trasporto all'altro, di une 
grossa uniti di carico (e*, un semirimorchio stradale), attraverso un'unica 
prestazione, da partenze e destino; ogni mezzo interviene con pari essenzialità 
ed trnportenza, mentre le tecniche più moderne di trasferimento consentono le 
veKwIliailone del trasporto stesso, favoriscono economie energetiche e la 
protezione contro l'inquinamento dell'ambiente. A dà è importante aggiungere 
l'aspetto socisle del trasporto combinato, e ventaggio della riduzione del 
lavoro notturno • dell'assenza dagli autiati della loro residenza. Tale tipo di 
trasporto al prosenta come l'elemento risolutore nei cesi in cui si verificano 
particolari restrizioni alla circolazione stradale (es. Austrie e Svizzera) e rappre­
sentare la soluzione ottimale nell'adeguamento al Mercato Unico Europeo. E 
barn. Inoltre, precisare che CEMAT non è concorrente di spedizionieri, corrieri 
• trasportatori. I quali, invece, eono, in buone parte, anche suoi clienti. (CE­
MAT SpA - Via Valtellina 6 /7 , Milano, tal. 02 /6682110 , fax 02 /66800755, 
telex 326046). (Laura Tornaghi) 

Ferrovie dello Stato 
come la Fiat? 
aej Una interpellanza dei 
senatori comunisti ha posto 
un problema serio, quello 
dei diritti politici dei lavora­
tori nell'Ente delle Ferrovie 
dello Stato. La questione 
nasce dal diniego che la di­
rezione dell'Ente ha oppo­
sto alla richiesta della sezio­
ne comunista dei ferrovieri 
di realizzare un incontro 
con parlamentari sui pro­
blemi delle ferrovie in una 
sala-conferenze dell'Ente, 
fuori dell'orario di lavoro. In 
precedenza erano state au­
torizzate assemblee indette 
dalla De e dal Psi, con la 
partecipazione dei parla­
mentari ( In un caso addirit­
tura del ministro), in orario 
di lavoro, e usufruendo di 
ogni specie di distacchi, nei 
locali dell'Ente: assemblee 
che si sono svolte già dopo 
le dimissioni del Consiglio 

di amministrazione e, dun­
que, in regime di commis­
sariamento. 

Il commissario Schimber-
ni ha fatto sapere che il di­
niego opposto alla sezione 
comunista segna l'inizio d i 
un nuovo metodo e che a 
nessun altro partito verri 
più concessa una simile au­
torizzazione. Ma questa ri­
sposta non cancella il pro­
blema, e ne pone un altro 
assai serio. 

Infatti, la decisione del­
l'Ente è comunque venuta 
dopo che era stata data 
l'autorizzazione alle assem­
blee della De e del Psi, e il 
nuovo principio lo si è co­
minciato ad applicare, non 
a caso, proprio con il Pei. 
Ma è soprattutto il nuovo 
problema che dobbiamo 
sottolineare. Non è accetta­
bile - ecco il punto - che 

sia negata l'agibilità politica 
delle sedi di un ente pubbli­
co. Ai contrario è necessa­
rio riconoscerla e discipli­
narla. I partiti non sono una 
escrescenza, una variabile 
trascurabile, m a elementi 
dell'ordinamento repubbli­
cano: e, dunque, e assurdo 
che, a determinate condi­
zioni, non possano usufrui­
re di sedi pubbliche. I sena­
tori comunisti, nella inter­
pellanza alla quale il mini­
stro dei Trasporti dovrà ri­
spondere in aula, hanno 
anche indicato quelle con­
dizioni, che sono precise e 
rispondono a ragioni di 
principio. Essi hanno chie­
sto che le assemblee politi­
che si svolgono fuori degli 
orari di lavoro, in sale istitu­
zionalmente dedicate a riu­
nioni e dibattiti ( e dunque 
non in locali adibiti al lavo­

ro) , e che le spese vive (lu­
ce, pulizia, custodia), siano 
a carico della organizzazio­
ne politica che indice l'as­
semblea. Insomma i ferro­
vieri hanno diritto a discute­
re di politica e dell'indirizzo 
dell'ente, ma debbono farlo 
in modo da non turbare 
l'impegno di lavoro, e di 
non addossare all'Ente one­
ri impropri. A queste condi­
zioni un ulteriore diniego 
dell'ente configurerebbe 
una pratica discriminatoria, 
e,un disprezzo per ì principi 
dell'ordinamento repubbli­
cano; e ciò comporterebbe 
da parte nostra una lotta se­
ria in ogni sede. L'Ente Fs 
non è la Fiat: e, anzi, se vo­
gliamo cambiare la Fiat, 
davvero non permetteremo 
che l'Ente adotti i metodi 
del signor Romiti. 

runitt 
Lunedi 

6 febbraio 1989 29 


