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Intervengono alla seduta, a norma dell’ar-
ticolo 48 del Regolamento, per I’Associazione
porti italiani, il presidente professor Giu-
seppe Dagnino, nonche il comandante Augu-
sto Mighorini, presidente dell’Ente porto d:
Savona, lingegner Lorenzo Colautti, diret-
tore generale dell’Ente porto di Trieste, l'in-
cegner Alberto Toniolo, direttore generale
dellEnte porto di Venezia, l'ingegner Luigi
Marini, direttore generale dell’Ente porto di
Napoli, il dotior Pietro De Paolis, segretario
generale del Consorzio autonomo del porto
di Genova, l'onorevole Gianfranco Merli, rap-
presentante della Camera di commercio d:
Livorno, il professor Pietro Pepe, presiden-
te dell’Ente porto di Bari, il dottor Paolo Ci-
mino, direttore generale dell’Ente porto di
Palermo; per la Federazione unitaria lavo-
ratori porti, i segretari nazionali della FILP-
CGIL, Virgilio Gallo e Domenico Orlandi, il
segretario nazionale della FILP-CISL, Ser-
gio Cocco, il segretario generale dellUILTA-
TEP-UIL, Raffaele Liguori.

La seduta ha inizio alle ore 9,45.

AVELLONE, segretario, legge il pro-
cesso verbale della seduta precedente, che &
approvato.

PRESIDENTE. Con la seduta odier-
na ha inizio I'indagine conoscitiva sulla fun-
zionalita del sistema portuale italiano, deli-
berata dalla Commissione allo scopo di ana-
lizzare la situazione dei porti italiani, anche
in previsione dell’esame dei disegni di legge
in materia di riforma dalle gestioni, attual-
mente in discussione alla Camera dei depu-
tati.

L’indagine conoscitiva prende I'avvio con
una prima fase di audizioni, nella quale la
Commissione intende mettere a fuoco, anche
sotto il profilo metodologico, la tematica che
potra essere poi approfondita atiraverso pii
specifiche disamine di singole realtd portuali
maggiormente significative, nell’ambito di
una valutazione complessiva dei sistemi por-
tuali, non soltanto come ¢lemento infrastruit-
turale del trasporto, ma anche sotto un pitt
generale profilo economico-territoriale. L'in-
dagine tende soprattutto ad approfondire

I'aspetto relativo ai costi delle operazioni
portuali, alla congruitd dell’attuale assetto
giuridico-istituzionale, delle forme di orga-
unizzazione de! lavoro, nonche delle struttu-
re tecniche rispetto alle nuove tecnologie di
manipolazione delle merci. Si intende, altre-
s1, acquisire elementi in merito alla connes-
sione fra gli scali portuali e le infrastrutture
di collegamento viario e ferrovianio, verifi-
care le formule commerciali attualmente in
uso e i vigenti regimi fiscale, doganale e as-
sicurativo, valutare infine la competitivita del
sistema portuale italiano rispetto agli scali
esteri. I predetti aspetti sono stati preventi-
vamente indicati agli interlocutori che in-
terverranno alle audizioni, in modo da im-
proutare queste ultime a criteri di concre-
tezza e incisivita.

Nell’audizione odierna saranno ascoltati i
rappresentanti dell’Associazione porti italia-
ni e la Federazione unitaria lavoratori porti
mentre all’audizione prevista per domani in-
terverranno i rappresentanti del Comitato di
coordinamente dell’'utenza portuale e della
confederazione armatori. La parola al pro
fessor Dagnino presidente dell’Associazione
porti.

D AGNI N O. Onorevole Presidente,
innanzi tutto desidero, a nome dell’Associa-
zione porti italiani, ringraziare tutti, e spe-
cialmente il senatore Tanga, per la lettera
di preavviso e di convocazione, la quale con-
teneva una serie di quesiti che sono contenu-
ti anche nella premessa or ora fatta dal Pre-
sidente. Desidero aggiungere il piut vivo ap-
prezzamento, da parte di noi che viviamo
nella trincea portuale, per l'iniziativa del Se-
nato, della quale, in primo luogo, apprezzia-
ma, e ci permettiamo di sottolineare, la va-
stita dell'intento e del compito. Rispetto a
cio la nostra disponibilita, oltre che dove-
rosa, & fervida e nutrita di entusiasmo. E ci
auguriamo di poterla concretare e dimostra-
re, al di la dell’audizione di oggi, in tutto cid
che possa riuscire utile ai fini dell’organizza-
zione e dello sviluppo del lavoro da parte
della Commissione.

So che la Commissione si propone una suc-
cessione di audizioni assai importanti; nel
suo programma & prevista anche una visita
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ad un certo numero di porti italiani: credo
che cio costituisca una premessa di appro-
fondimento indispensabile per l'impostazio-
ne di un lavoro che ¢ assai vasto, complesso
¢ non facile, come noi possiamo per espe-
rienza testimoniare. Se pure nella nostra
modestia, ci siamo gia preoccupati, a questo
riguardo, di predisporre eventuali contributi
:n ordine alla ricerca dei precedenti con ri-
ferimento ad indagini ed inchieste non sol-
tanto italiane, ed anche a un primo approc-
cio di ricerca bibliografica. Una siffatta va-
stith di impegno e complessita di materia
comporteranno altresi la ricerca e l'inven-
7ione di altri strumenti di lavoro che, ripe-
to, al di 1a delle audizioni e delle visite, pro
babilmente saranno utili, specie per il lavoro
sopra singoli aspetti specifici, non irrilevan-
ti, che emergono dalla tematica indicata.

D’altro canto, mi rendo conto dell'urgenza
delle cose, non soltanto sotto il profilo della
materia, che abbisogna di approfondimenti
ai fini, ovviamente, di non ritardare scelte e
decisioni, ma anche sotto quello delle inizia-
tive di riforma della legislazione in materia
portuale che sono in corso di discussione
presso l'altro ramo del Parlamento. Il Pre
sidente ha ricordato la connessione fra tale
riforma legislativa e il tema della produtti-
vita, sotto specie di incidenza della prima
sulla seconda. Basterebbe un riferimento di
Juesta matura, che emerge anche dalla te-
matica mandata per iscritto, per mettere in
rilievo la delicatezza, la complessita, la diffi-
colta della materia, non soltanto in rapporto
ai temi dell'indagine, ma anche in rapporto
al sincronismo fra le distinte iniziative.

E ovvio, comunque, che noi ci permettia-
mo di fare questa segnalazione soltanto per
lealtd di contributo e di testimonianza, es-
sendo competenza del Parlamento nel suo
complesso organizzare i tempi del proprio
lavoro. Noi abbiamo interpretato la seduta
di oggi come una seduta di carattere preli-
minare e auspichiamo una continuita di rap-
porto, nelle forme che alla Commissione sem-
breranno pilt opportune, per poter andare ol-
tre il preambolo e recare tutti i contribut:
di nostra conoscenza e di mostra possibile
informazione e documentazione. La brevita
dell’incontro, oltre a non consentire, almeno

per le nostre capacita, un esauriente appro-
fondimento di una tematica cosi vasta, non
permette neppure una relazione sufficiente,
percheé essa richiederebbe tempi assai pil
lunghi. L’altro carattere, che ci ¢ sembrato
di poter attribuire a questo primo contatto
con la Commissione, & quello di un incontro
con finalitd di esame metodologico dei que-
siti, al fine di metterci tutti nella condizione
di parlare lo stesso linguaggio, che la Com-
missione intende parlare, essendo ben noto
quanto siano importanti le questioni di lin-
guaggio e la corretta definizione delle locu-
zioni che si usano, al fine di non smarrirsi,
almeno per parte nostra, in falsi problemi.
Stando le cose in questi termini, cioe se
queste nostre premesse introduttive, sulla ba-
se del documento ricevuto, non sono viziate
da errore, allora mi potrei limitare, in termi-
ni brevissimi, ad alcune prime annotazioni.
Vi sono alcune idee generali che fanno da
cornice a questa tematica € a tutto il lavoro:
le cito qui solo per titoli, al fine di non smar-
rire nel mio intervento, e ai fini del mio in-
tervento, il senso del quadro d’assieme in
cui I'esame specifico si colloca. E chiaro che
tutti i quesiti fondementali, che qui ricorro-
no, riconducono ad un discorso generale &
quello della programmazione economica ge-
nerale, al di fuori della quale estremamente
difficile diventa impostare un discorso di
programmazione di settore.

Un'altra idea, che fa parte della cornice, e
quella relativa all'ovvia esigenza di un pun-
to di vista unitario sul fenomeno del tra-
sporto. La rivoluzione tecnologica nel cam-
po dei trasporti( l'integrazione fra trasporto
marittimo e trasporto terrestre, in taluni ca-
si anche con il trasporto aereo), la profonda
rivoluzione qualitativa del trasporto in tutto
il suo arco e l'insieme di incredibili, anche
suggestive e storiche conseguenze che si ri-
flettono sia sui porti sia al di fuori dei porti.
impongono, per virtl reale e per virtu logi
ca, l'esigenza di assumere un punto di vista
unitario su tutta la materia. Si pud poi parla-
re dei porti in modo specifico — sempre da
parte nostra — nella consapevolezza di tratta-
re il paragrafo o il capitolo di un libro che ha
molti paragrafi e molti capitoli.
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A tale riguardo si puo fare subito una no-
tazione. Per ora, in una provvisoria indeter-
minazione della locuzione « costi portuali »,
gid puo essere opportuna da parte nostra
una testimonianza, secondo la quale il par-
lare di costi portuali coinvolge subito il rife-
rimento ad una pluralita di fattori, anche
esterni alla realtd «porto», i quali hanno
tuttavia una loro efficacia — positiva o ne-
gativa — sopra cio che, in senso piu stretto
e per ora sempre approssimato, qui ¢ chia-
mato, se ho letto bene, appunto « costi por-
tuali ».

Un’altra osservazione, ad adiuvandum ri-
spetto alla prima, & che il discorso dei co-
sti portuali non si pud fare se non in rife-
rimento anche alla qualita dei servizi, alle
rese, al tipo di produttivita che viene offerta
da un erogatore di servizi, qual & il porto. Vi
sono elementi invisibili di costo che possono
sovvertire ogni analisi e condurre anche ad
interpretazioni distorte: in proposito, se si
sviluppera il discorso, credo che qualcuno
di noi potra fornire in maniera esemplifica-
tiva alcuni elementi.

Io, pero, limitandomi ad una premessa
d’assieme, ritorno sul filo principale dell’in-
troduzione che sto svolgendo, a nome e per
incarico dej colleghi, affermando che, richia-
mate le suddette idee generali e guardando ai
temi che ci sono stati per iscritto indicati e
testé ricordati dal Presidente, accantonerei
al momento uno degli argomenti, 'ultimo,
quello relativo alla redditivita dei nostni por-
ti rispetto agli scali portuali esteri — e per
ora lascerei fra parentesi l'espressione « si-
stema portuale italiano », sulla quale esiste
tutta una letteratura; ma non voglio adesso
tare una critica filologica dell’espressione
stessa —, cioe il tema della competitivita,
perche, rilevata la sua enorme importanza,
& altresi da soggiungere che esso discendera
poi, come discorso in qualche maniera fina-
le, conclusivo, dai punti precedenti.

Invece dico subito, cogliendo questa occa-
sione e con riferimento a tutti i tentativi di
comparazione, che tali tentativi sono sempre
estremamente difficili — e noi ne abbiamo
una lunga esperienza — perche, prima di
tutto, & difficile reperire gli elementi reali
da mettere a confronto: molte volte esisto-

no elementi di agevole ricognizione e acqui-
sizione ai fini della conoscenza, mentre altri
1imangono avvolti nel mistero; cid vale un
po’ per tutti i porti italiani e porti stranieri.
Occorre poi essere sicuri di comparare tutti
gli elementi comparibili. Ecco perche spesso
certi confrontj frettolosi, che sono stati com-
piuti, mettono a confronto, per esempio, n
elementi, con riferimento al porto x, rispetto
a n pilt m elementi, con riferimento al porto
», falsandosi cosi la natura e l'utilita del con-
fronto. Vi & poi l'ovvia esigenza di confron-
tare elementi omogenei e quindi suscettibili
di essere rapportati e commisurati fra loro;
ed anche questa & operazione che secondo la
nostra esperienza & tutt’altro che agevole.
Colgo anzi l'occasione per soggiungere che
un'indagine di questa natura, che vuole es-
sere seria ed approfondita, comporta stru-
menti di ricerca e tempi adeguati al buon
esito della ricerca stessa.

Cio detto, noi, esaminando il testo sotto-
postoci, sia per doveroso riguardo alla Com-
missione sia per apprezzamento del lavoro
di predisposizione da essa compiuto ci sia-
mo in primo luogo volutamente attenuti al
dettato del testo stesso. Ed anche avvertia-
mo subito che tutti e quattro i primi gruppi
di argomenti ci riconducono in modo tipico
a quelle premesse di natura generale che ri-
chiamavo solo per titolo, menzionando la pa-
rola « programmazione », per un verso, €,
per l'altro, prospettando l'esigenza di un
punto di vista unitario su una materia che
¢ divenuta unitaria in rebus, per virtt della
rivoluzione tecnologica in tutto il campo dei
trasporti. Saremmo poi propensi ad appro-
fondire in termini di quesito nei confronti
della Commissione, per comprendere meglio,
il contenuto della parte che attiene alla ve-
rifica delle formule commerciali attualmente
in uso, in rapporto anche alle prospettive di
riforma del settore. Riteniamo infine che vi
sia un esame quasi monografico da effettuare
a parte sui due temi del regime fiscale e del
regime assicurativo, enucleandosi in primis
il tema del regime doganale.

E attenendcemi al criterio della premessa
di natura preambolare e metodologica, con
riferimento al primo gruppo d’argomenti, mi
limiterei a dire che qui si prospetta un’inda-
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gine ai fini di una valutazione dei costi delle
operazioni portuali anche attraverso la di-
saggregazione dei vari elementi che concor-
rono a determinarli. Ecco allora la prima esi-
genza, quella che chiamiamo di linguaggio:
convenire sul significato della locuzione
« operazione portuale ». Si pud convenire su
di un significato ristretto di tale locuzione,
intendendosi, quali operazioni portuali, quel-
le che strettamente si svolgono nell’ambito
del porto con riferimento all’erogazione di
lavoro portuale in senso stretto ed ai servizi
d’impresa: la qual cosa consente di condur-
re una prima inchiesta; si pud invece inten-
dere in senso piu vasto la locuzione stessa:
allora essa puo includere tutto cid che &
servizio reso alla nave, per cosi dire, e alle
merci, dal loro ingresso nel porto alla loro
uscita: cito, a mo’ d’esempio, i servizi di pi-
lotaggio, rimorchio, ormeggio e cosi via. Va
da sé che le due interpretazioni della mede-
sima espressione, lungi dall’escludersi fra
loro, si completano; tuttavia, per scrupolo
ilologico e per sapere bene che compito ci
venga affidato, se ci verra affidato, bisogna
approfondirle

Vi sono poi, sempre all'interno del porto,
altre componenti meno visibili, per dir cosi.
ed anche meno suscettibili di esplorazione e
di conoscenza sicura, che pur rientrano in
una considerazione pili generale e si possono
comprendere in un significato piut largo del-
I'espressione « operazioni portuali». E ov-
vio, infine, che sulle operazioni portuali e
poi sui loro costi influisce in larga misura la
situazione generale, che, come oggi si usa
dire, sta « a monte » dei porti stessi. E chiaro
che specie l'utente, quando parla di costi, ne
parla secondo un significato relativamente
globale: ad esempio, condizioni infrastruttu-
rali sfavorevoli che comportino ritardi, per
mancato appuntamento fra vagone e merce,
fra camion e merce, possono tutte influire
sul merito stesso dell’operazione portuale.

La disaggregazione degli elementi & dun-
que suscettibile di correlazione a tale plura-
lita di significati che si possono sommare
l'umo all’altro completandosi a vicenda. Cer-
to vi & una possibilita di disaggregazione
che tuttavia non costituisce, neppur essa,
un'impresa di estrema facilita, non essendo

nn lavoro meramente eseguibile a tavolino,
ma comportando anzi inchieste anche non
sempre agevoli. E vi & tutto il capitolo delle
1asse portuali, che rientra nel discorso re
lativo alle operazioni ed ai costi portuali e
che ¢ molto importante, tanto da meritare
una sua apposita indicazione nel nostro « in-
dice » per una sua piccola monografia.

Il secondo gruppo di quesiti riguarda l'in-
cidenza sulla produttivith e sui costi dell’at-
tuale assetto giuridico, nonche delle forme
di organizzazione del lavoro. Proporremmo
di distinguere fra l'argomento relativo al-
I'assetto giuridico e l'aliro relativo alle for-
me di organizzazione del lavoro, se pure fra
loro connesse. Infatti anche il primo & as-
sai rilevante; anche in vista delle incdidenze
sulla produttivita, ma in maniera diversa —
almeno in base alle esperienze acquisite —
rispetto all’altro, per la qual cosa lascerei
momentaneamente il primo argomento sotto
forma di quesito dubitativo, la sua rilevanza
torse meritando una valutazione attraverso
una trattazione monografica in un’eventuale
seduta apposita. D’altra parte, esso si con-
nette, come ha sottolineato il Presidente,
con il lavoro legislativo inteso alla riforma
della legislazione in materia portuale. E a
tale riguardo 1'Associazione porti italiani,
grazie alla cortesia dei parlamentari della
Camera ha gia avuto la possibilita di pro-
spettare una sua ipotesi di legge alla 10> Com-
missione di quel ramo del Parlamento ed al
suo comitato ristretto, accanto alle pitt pre-
stigiose proposte d’iniziativa parlamentare.
Si tratta di argomente, anche comportante
una comparazione fra situazioni dei porti
italiani e situazioni di altri porti, il quale,
secondo me, meriterebbe di essere sviluppa-
to per conto suo ed essere poi raccordato
con il tutto.

Invece, I'aspetto che salta pitt agevolmen-
te agli occhi & questo: l'incidenza negativa,
sulla produttivita, delle forme di organizza-
zione del lavoro, intendendosi qui il lavoro
nella pluralita delle sue espressioni, quindi
il lavoro erogato dalle compagnie portuali,
il lavoro sotto specie d’'impresa, € cosi via.
Da cosa cio deriva, fondamentalmente?
Enuncio il tema e non lo svolgo, ma anche
questo tema sara tutto da svolgere; loro
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sanno che la questione & viva e drammatica
nelle cose, negli atteggiamenti, nelle propo-
ste, nelle inquietudini, nelle richieste, anche
di natura sindacale. La verita, o almeno 1'i-
potesi d’interpretazione e di lavoro, & che
la riveluzione tecnclogica, in tutto il campo
del trasporto, modifica profondamente ia
qualitd e tutte le condizioni ambientali del
lavoro portuale, nel senso pilt largo, e quin-
di ne mette in crisi il vecchio ordinamento,
che sempre meno resiste all’accelerato pro-
cesso innovativo, mentre pitt o meno consa-
pevole si avverte l'esigenza di una sua tra-
sformazione. Uso la parola crisi per indicare
vna trasformazione in atto, che c’e, prima
ancora, qualche volta, delle idee che la gu-
dinc. Anche a questo proposito avremmo
un ricco e concreto materiale da mettere o
disposizione della Commissione. Sta di fat-
1o che quell’ordinamento & in crisi, sia dal
punto di vista dell’ordinamento reale, qual
¢ nei fatti, nelle cose, nella vita di tutti i
glorni, sia dal punto di vista legislativo, a co
minciare dallo stesso Codice della naviga-
zione.

A questo punto si ritorna a quel collega-
mento, che era stato autorevolmente sotto-
lineato dal Presidente, fra questa materia.
che la Commissione del Senato fa oggetto
delle proprie audizioni e delle proprie visi-
e, nonchg, penso, del lavoro che verra orga-
nizzato sulla base sia delle audizioni sia del-
le visite, e il lavoro legislativo che viene fat-
10 dall’altro ramo del Parlamento, dove ¢
vero che si sta trattando piuttosto la matenia
dell’assetto giuridico degli Enti portuali, e
cose di questo genere; ma ¢& altrettanto vero
che un corpus minimo, non inadeguato, di
egislazione in materia portuale, sempre nel
guadro pit largo dei trasporti, postula che
poi si affront; anche questo argomento, re-
lativo alla creazione di un nuovo ordinamen-
to di tutto il lavoro portuale, rispetto ad un
ordinamento che nei fatti e nella formulazio-
ne cartolaria manifestamente subisce un pro-
cesso di trasformazione e viene scavalcato
Jalle conseguenze della rivoluzione tecnolo-
gica

Pilt agevole e sotto un certo profilo quas:
informativo ¢ il discorso sulla congruita
delle strutture tecniche rispetto alle nuove

tecnologie di manipolazione delle merci. A
questo proposito possiamo portare una mes-
se di notizie ed esperienze. Abbiamo fatto,
ciascuno nel proprio porto e tutti insieme,
un collage, che & oggetto di studio da parte
dell’Associazione porti italiani e che va col-
locato in quella cornice, di cui si accennava
n principio, sotto il titolo della programma-
zione.

Noi apprezziamo linteresse parlamentare
sorto attorno a questi problemi e crediamo
che se un risultato di questa indagine cono-
scitiva sara anche quello di rendere consape-
vole l'opinione pubblica di certi problemi,
che a torto si considerano per lo piut « loca-
li », perche si situano, per dir cosi, in certi
luoghi, ma che in realtd sono problemi na-
zionali e pitt che nazionali, perché investono
il destino intero del Mediterraneo, come si
puo ampiamente dimostrare, un grosso ri-
sultaio sara stato raggiunto ai fini stessi di
sollecitare una programmazione pertinente
d1 carattere nazionale.

Il discorso sulla connesione fra gli scali
portuali e le infrastrutture di collegamento
viario e ferroviario tipicamente riconduce ai
iemi generali indicati in principio sotto for-
ma di cornice degli argomento specifici. Qui
basta aver ribadito la premessa sulla conti-
nuita del trasporto, sull’integrazione del tra-
sporto, e il riconoscimento secondo cui il
porto ¢ un anello importante di questa ca-
tena, per capire che il discorso delle infra-
strutture ¢ fondamentale. Mi permetto di
soggiungere, con riferimento alle autostra-
de, una mia personale opinione, per non at-
tribuirne responsabilitd a nessun altri, circa
il dibattito tra i fautori delle autostrade e
coloro che affermano che in Italia se ne sono
tatie troppe. A parte che davvero non si puo
sapere se di autostrade se ne siano fatte po-
che oppure troppe, atteso che difetta un pre-
cedente di previsione programmatica, a cul
si possa fare riferimento per dirimere la
questione, in realta il vero discorso & quello
delle autostrade pitt necessarie di altre, in
»rimo luogo ai fini del collegamento con I'Eu-
ropa centrale, dove si & spostato il perno
della vita economica europea. Questo & un
discorso cardine per I'economia italiana, piri-
ma che per i porti. Questi sono al servizio
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della nazione e possono si diventare benefi-
ciari dei grandi collegamenti; ma in realta il
discorso riguarda 'economia italiana e tutta
I'eccnomia mediterranea. Anche cosi fatta
consapevolezza ha ispirato il Comitato di
coordinamente dei porti del Mediterraneo
Nord-occidentale fra porti francesi, spagnoli
e italiani, ed anche si esprime nella sede del
la Comunita economica europea, dove anche
i nostri porti sono presenti, in relazione a
ipotesi non inattendibili di unita europea,
dove cioe il Mediterraneo abbia un suo ruolo.
Cito fra parentesi, perche & 'ultimo esem-
pio e freschissimo, il caso dell’autostrada
Genova-Voltri-Alessandria: ottima sotto ogni
profilo e nata in correlazione con un bacino
portuale che sara di fondamentale interesse
mediterraneo; ma al fine della sua utilita
Vautostrada sara da prolungare verso il
WNord; altrimenti resterd disatteso il fine per
cui essa era inizialmente concepita.
Concludendo, rinnovo il ringraziamento al
Presidente e alla Commissione e ricordo che
alla riunione di questa mattina abbiamo dato
Iinterpretazione d’incontro preambolare e
metodologico attendendo a un minimo di
analisi del testo che avevamo ricevuto, per
verificare, per noi stessi, per nostra utilita,
se abbiamo capito bene, se parliamo un lin-
guaggio giusto; nonche dando suggerimenti
di lavoro. non per presunzione, ma solo per
non far mancare 1'apporto di un’esperienza
che deriva dal lavoro di tutti i giorni. Sopra
tutto siamo convinti che l'intendimento del
Senatc di approfondire il problema, quali
che siano i tempi tecnici necessari per tale
adempimento, in primo luogo quali che siano
gli strumenti d’indagine da approntare, sia
un intendimento assai apprezzabile. Da par-
te nostra, dichiariamo, al di 14 del breve dia-
logo di questa mattina e al di 1a delle visite
che verranno effettuate nei porti, la nostra
piena disponibilitd a fornire ulteriore con-
tributi ai lavori della Commissione, se cid si
riterra opportuno, nelle forme che si consi-
dereranno pilt appropriate e pitt convenienti.
Di far cid saremmo ben felici ed anzi auspi-
chiamo una continuitd di rapporto con 1'8*
Commissione del Senato all'unico scopo di
renderci utili all'indagine che essa ha intra-
preso.

PRESIDENTE. Ringrazio per la
dotta esposizione il Presidente Dagnino, che
si & attenuto molto fedelmente all'imposta-
zione che la nosira Commissione ha inteso
dare all'indagine. Debbo ribadire che moi in
questa sede, almenc come primo approccio,
sbbiamo bisogno di avere un quadro d’assie-
me, sia perche non & questa la circostanza
piu indicata per un seminario di studi, sia
perche ognuno di noi qualcosa gia sa sul-
I'argomento, anche se forse ha bisogno di
saperne di pit.

La vostra esperienza non fa che integrare
ie nostre conoscenze; mi sembra percio che
il professor Dagnino, nel dare alla sua espo-
sizicne un taglio di non eccessivo approfon-
dimento abbia centrato appieno il problema.

Ora gli aliri dirigenti, se lo ritengono, pos-
sono integrare quanto esposto dal presidente
Dagninc oppure i colleghi, se lo gradiscono,
possono rivolgere qualche domanda, per ren-
ders cesi la discussione pilt animata e per
colmare eventuali lacune.

FTEDERICI . Viabbiamo invitato a
questo colloquio preliminare da una parte,
come diceva 'onorevole Presidente, per com-
plerare le nostre conoscenze e dall’altra, io
aggiungerei, per cercare assieme una meto-
dologia che ci permetta poi di fare le rile-
vazioni sul merito; questo mi pare il nodo
centrale.

Il presidente Dagnino, giustamente, ha an-
che parlato, nella sua introduzione, di una
vasta letteratura che pure esiste sui porti e
sull’economia marittima in generale. In ef-
fetti credo che ognuno di noi abbia sempre
notato che fra la letteratura ed il dato eco-
nomico ed organizzativo, cencreto, relativo a
ciascun porto, ci sia molte volte una distanza
abissale. Con cio, non intendo ridurre lo stu-
dio della realtd portuale italiana al solo
aspetto pratico, perché sappiamo tutti che
alcuni problemi, come quelli riguardanti —
ad esempio — la programmazione generale
e l'analisi della rivoluzione tecnologica, van-
no capiti ed interpretati anche da un punto
di vista teorico.

Quindi insisterei su questo punto, cioé sul-
I'es:genza di definire il metodo di ricerca che
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dovremo seguire nel corso della nostra inda-
gine.

Passo ora ad un altro aspetto del pro-
blema

Il professor Dagnino ha giustamente ope
rato una distinzione fra l'incidenza che puo
avere sui livelli di produttivita 1'assetto giu
ridico dei porti e quella pitt immediata, pre
gnante e forse anche piti scottante che hanno
le torme di organizzazione del lavoro. Dico
subito che l'incidenza di queste ultime & ne-
gativa perche come & gia stato rilevato, lo
sviluppo tecnologico ha modificato il vecchio
ordinamento. Mi permetterei pero di solleci-
tare un approfondimento su questo punto.

Noi abbiamo nel porto diversi operatori:
da quelli pubblici, collegati istituzionalmente
con lo Stato o con organizzazioni storico-tra
dizionali dei lavoratori, a quelli privati.

Si presenta dunque la necessita di ef-
fettuare sull’argomento una ricerca che ci
permerta non tanto e non solo di stabilire le
percentuali dei costi, cosa che & interessante
ma relativamente, quanto piuttosto di capire
se in una tale forma di organizzazione del
lavoro — parlo in questo caso del lavoro por-
tuale interno ma anche per certi aspetti al-
l'esterno — ci sia qualche ramo da tagliare?
Una ricerca in questo senso ci permettereb-
be altresi di vedere contemporaneamente co-
me si poirebbero istituire dei centri di rac-
cordo fra operatori pubblici e privati, centri
che dovranno essere istituiti giuridicamente
e che dovrebbero tener conto appunto della
rivoluzione tecnologica che c’¢ stata, inci-
dendo profondamente sulle forme di orga-
nizzazione del lavoro dei vari soggetti.

To mi fermerei qui per lasciare spazio agli
altri colleghi e tenendo presente che ascolte-
remo piu tardi la componente sindacale la
quale forse ci potra dare anch’essa spunti
m questa direzione.

TONUTTI. Desidero innanzitutto
congratularmi con il professor Dagnino per
la sua precisa e sintetica esposizione, nella
quale ha giustamente sottolineato la diffi-
colta e la vastitd di un’indagine di questo ti-
po. Tutti noi, peraltro, ci rendiamo conto
di quanto sia difficile concludere in ter-
mini concreti. Perd ci dobbiamo assolu-

tamente riuscire, perche altrimenti & perfet-
iamente inutile stare a perder tempo ascol-
tando interessanti e piacevoli relazioni che
poi, praticamente, non portano ad una con-
clusione e da qui scaturisce I'esigenza di
pervenire ad una definizione del metodo d’in-
dagine, del modo col quale dobbiamo con-
durre i nostri lavori.

N

Questo ¢ un punto importante, poiche i
vari aspetti del problema sono connessi tra
di loro. Ad esempio, un certo assetto giuridi-
co comporta, di conseguenza, una particolare
forma di organizzazione del lavoro, cosi co-
me noi non potremmo impostare un certo
tipo di organizzazione del lavoro se non ab-
biamo un tipo di assetto giuridico sul quale
cj troviamo d’accordo.

Quindi la precisazione del metodo d’inda-
gine mi sembra importante e non vorrei che
dal nostro primo incontro scaturisse una va-
lutazione — diciamo cosi — pessimistica sul-
la possibilita di trovare un’adeguata soluzio-
ne. Rivolgo percio una domanda ai nostri in-
terlocutori: & possibile trovare un metodo
d'indagine che sia il pilt possibile omoge-
neo e comparativo a livello degli stessi enti
portuali italiani e che ci permetta di dare
un giudizio di sintesi sulla realtd portuale
italiana? Se cid non fosse possibile, allora
sarebbe meglio condurre un’indagine porto
per porto per vedere quale porto vale di piu
e quale vale di meno.

Ora, il discorso sul sistema portuale ita-
liano puo aprire un ampio discorso di carat-
iere teorico, ma il complesso dei porti ita-
I'ani pu¢ essere valutato sinteticamente in
relazione a quello che mi sembra il punto fo-
cale di tutta la questione: la competitivita
a livello internazionale del sistema portuale
italiano.

Praticamente il discorso sul metodo d'in-
dagine che dobbiamo definire consiste nel
vedere quali sono le voci omogenee nel no-
siro sistema portuale, per esprimere cosi un
giudizio di sintesi Ad esempio, per quanto
riguarda l'organizzazione degli enti portuali,
se Livorno non ha un ente portuale, dobbia-
mo vedere per quale motivo, non ce I'ha e se
sia opportuno che invece lo abbia. Questo e
un problema che senz’altro si pone.
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Quindi il discorso dell’assetto giuridico ha
anche un'influenza sul tipo di assetto orga-
nizzativo, di funzionalitd e di produttivita:
in Italia abbiamo gli enti portuali la cui im-
postazione ¢ data per ognuno da una diversa
struttura e cid € avvenuto per esempio fin
dalle origini dal consorzio portuale di Geno-
va fino all’'ultimo consorzio che & quello di
Napoli. Mi pare che in questa fase ci tro-
viamo di fronte alla necessita di determi-
nare un metodo, una definizione di certe
voci per arrivare al discorso della compa-
razione.

Il professore Dagnino ha gia fatto un ac-
cenno al problema delle tasse portuali. Ogni
porto ha una sua situazione di gestione delle
tasse anche se tutti i porti fanno parte dello
stesso ordinamento giuridico nazionale. La
tassa di sbarco e imbarco & regolata in modo
diverso, la tassa di ancoraggio non sempre é
prevista, i servizi ferroviari in un porto sono
svolti in un modo, nell’altro in modo diver-
so, alcuni sono a carico delle ferrovie altri
dell’ente porto. E giusto quanto ha detto il
professor Dagnino: nel momento in cui s1
parla di arrivare ad una comparazione ci s1
deve metiere d’accordo sul metodo e sulle
voci da esaminare, ma ci si domanda se &
possibile trovare in tal modo un tipo di sin-
tesi e di comparazione perche se non fosse
possibile il metodo di indagine andrebbe in-
dirizzato su un’altra strada. Quindi apprez-
zo I'impostazione data, che &, praticamente
quella che noi avevamo recepito anche se
con preoccupazione e con umilta, perche di
fronte ad un problema cosi vasto per noi il
discorso comporta un particolare impegno e
una necessita di collaborazione. Anche l'im-
postazione, descritta dal Presidente nella sua
introduzione della metodologia prima di
andare alla definizione dei problemi, com-
porta un giudizio di fattibilith o meno, te-
nendo presente quella finalitd generale cui
ho accennato e alla quale ha accennato lo
stesso professor Dagnino: noi siamo un Pae-
se sul Mediterraneo, la nostra politica marit-
tima si fa attraverso il Mediterraneo, nel
quadro della situazione determinatasi dopo
Suvez pertanto il problema di fondo si af-
frontera con la programmazione e con una
politica, la quale perd deve scaturire non solo

dal punto di vista formalistico di una legge
di riforma delle strutture portuali, sia pure
importantissima, ma nel quadro di una uni-
cita della politica di trasporto e quindi del-
le autastrade, delle ferrovie, dei trasporti su
strade, eccetera, che renda possibile un ti-
po di interventi, anche del legislatore e del
3overno, ai fini della competitivita. Quindi,
la domanda di fondo & questa: & possibile
determinare, attraverso la vostra collabora-
zione, la collaborazione dei tecnici e le ana-
lisi in loco, una visione di sintesi tecnica
che pud essere comparata con le situazioni
estere per individuare i punti su cui indi-
rizzare l'attenzione del Parlamento e del
Governo?

D AGNINO. Ringrazio i senatori che
sono ‘niervenuti € se mi si consente, rove-
scio l'ordine delle brevi risposte alle do-
mande.

Al senatore Tonutti posso dire in primo
luogo che non vi & nessun affievolimento, da
parte mia, del rilievo da attribuire all’argo-
mento dell’assetto giuridico. Semplicemente
f1o voluto operare una distinzione fra i due
argomenti, per poi ricongiungerli. Sono pie-
namente d’accordo sulla fondamentalita del
primo argomento, anzi soggiungo che pro-
babilmente, esplorandosi bene le cose, non
& da escludere che si possano concepire ipo-
tesi di interventi legislativi anche a breve
termine, non incoerenti con un disegno dr
assieme e tuttavia produttivi di effetti per
dir cosi, anticipati.

Per quanto riguarda la domanda cardine,
posta dal senatore Tonutti, ecco la mia rispo-
sta: nessun pessimismo: a mio giudizio &
senz’altro possibile affrontare utilmente il
discorso; la sottolineatura delle difficolta ave-
va sclo il fine d’indicare che bisogna affron-
tarlo disponendo di tutti gli elementi d'im-
postazione necessari per non correre il ri-
schio delle risposte facili che poi si rivelino
ingannevoli, La possibilita di dare una rispo-
sta c’e, anche se tale risposta potra non es-
sere al mille per mille esauriente. Solo
i falsi problemi non sono suscettibili né di
esame né di risoluzione; ma qui non siamo
di fronte ad un falso problema.
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1 senatore Federici dico subito che qui
vroprio non si da il caso di preoccupazioni
ai ordine ideologico, perche, al contrario, se
in termini attuali, vorrei dire moderni, an-
7iché convenzicnali e tradizionali, si pone il
problema del lavoro portuale in senso lato, si
fanno scoperte estremamente interessanti,
probabilmente anche questa: che le mille
cose che al riguardo continuano a ripetersi
per inerzia sono sempre meno vere; quindi,
slla fin fine, & la realtd che finisce per dare
ragione ad alcuni e torto ad altri.

il discorso & questo: la rivoluzione tecno-
iogica, l'integrazione dei trasporti, fra gli
aitri effetti, ha prodotto quello, per esem-
v'o, visibilissimo della trasformazione delle
navi. La nave non evoca pilt immagini tradi-
zionali, bensi altre di tipo assolutamente di-
verso rispetto alla tradizione. L’ambiente fi-
sico, il paesaggio portuale, dove oggi pre-
deminano attrezzature quali le grandi gru
porta-contenitori, & profondamente cambia-
to. Profondamente cambiata & anche la fi-
gura del lavoratore portuale.

Oggi il lavoratore portuale, rispetto al la-
voratore di un tempo, che poteva fare indiffe-
rentemente qualsiasi cosa, sempre pilt tende
a diventare un lavoratore specializzato. 1l
discorso vale per tutti, sia per il lavoratore
di una compagnia, sia per quello di un ente
portuale o di un’azienda meccanica. Il la-
voratore portuale cessa sempre pitu di essere
un cottimista. Lo stesso salario garantito,
che per un verso puntella I'istituto delle com-
pagnie, per altro verso predispone il lavora-
tore portuale al trattamento salariale tipico
del lavoratore dipendente. Progredisce l'a-
spirazione ad avere istituti che sono propri
del lavoratore dipendente, pur magari vo-
lendosi conservare la condizione tradiziona-
le di socio delle compagnie. non importa qui
la contraddizione, che anzi & emblematica.
Non mi dilungo oltre, se non per dire che ho
gia tentato di fare in altre sedi 'elenco com-
pleto dei fattori che modificano qualitati-
vamente proprio la figura del lavoratore
portuale. E faccio ancora un esempio bana-
le e forse non ineflicace: certe forme tradi-
zionali di « chiamata », rispetto ad un’indu-
strializzazione del lavoro portuale, non han-
no pil senso, perche lo specialista va a lavo-

rare dov’'e specialista. Ossia: vi & tutto un
processo in atto di trasformazione; e in que-
510 senso pariavo di crisi delle figure e degli
vrdinamenti, che invecchiano e vengono su-
perati; in realta si va verso un’esaltazione del
lavoratore portuale, in una forma profonda-
mente rinnovata rispetto alla tradizione.

Quando io avviai cosi fatti discorsi, una
decina d’anni fa, parlando e scrivendo, per
csempio, di decasualizzazione, andai addi-
ritura incontro a minacce di scomunica. Il
destino dell’eretico & certamente suggesti-
vo; comunque non fui scomunicato, pur ri-
manendo isolato. Oggi, quelle idee circolano
sempre pill largamente fra gli stessi lavora-
tori portuali Ora, assumersi 'onere di go-
vernare una siffatta materia per impedire che
le cose accadano da sole e quindi per lo pilt
nel peggiore dei modi, per riuscire a conte-
nere gli aspetti negativi ed agevolare gli
aspetti positivi del fenomeno di trasforma-
zione, € un compito estremamente impor-
tante. Credo che vi sia una maturita di tem-
pi, in questo senso, anche nell’ambiente sin-
dacale. Se il discorso, poi, si dovesse appro-
fondire, investirebbe, fra l'altro, in modo
specifico, ma non unico, quindi non con fi-
nalitd polemiche bensi con finalita di edifi-
cazione, il tema delle compagnie portuali.
Tutti siamo coscienti della vicenda storica
attraverso cui tali compagnie si formarono,
della validita storica della forma in cui per-
mangono tuttora, del problema del loro ade-
guamento e dell'ipctesi di decasualizzazione
del lavoro portuale. Ecco, questa & la vera
tematica di una riforma della materia che
attiene al lavoro portuale, un capitolo cardi-
ne ai fini di un corpo legislativo che non ri-
euardi solo I'assetto giuridico, sia pure im-
portantissimo, dei poteri e del loro governo,
bensi tutto il contesto della materia.

COLAUTTI. Signor Presidente, ono-
revolj senatori. Il presidente Dagnino ha gia
sintetizzato la nostra opinione, espressa in
contatti intercorsi per preparare questa riu-
nione. Ritengo che la difficolta principale di
questa ricerca e di questa analisi — che poi
¢ il problema che abbiamo anche noi quali
responsabili di amministrazioni portuali —
sia quella di trovare i punti dolenti del siste-
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ma portuale. Un’'immagine tipica anglosas-
sone ¢ che il porto non dovrebbe essere un
porto, perche esso ¢ effettivamente un punto
di strozzatura nella catena del trasporto. Noi
in Italia siamo rimasti, per tanti motivi, in
una situazione di stallo e stiamo subendo le
conseguenze del salto di qualita del traspor-
to. Il trasporto moderno — e qui torna il
discorso di fondo dell'indagine — non nasce
nel porto, ma molto lontano, e coinvolge tut-
ta una senie di strutture, di partners del tra-
sporto, una catena che si sviluppa a monte e
a mare del porto, e qualsiasi intoppo di que-
sta catena sfocia nel porto. Certamente la
nostra struttura organizzativa portuale & an-
tiquata; l'attivitd portuale sta passando da
una fase artigianale ad una industriale e noi
ne subiamo le conseguenze. Il porto italiano
e ancora prevalentemente concepito soltanto
come punto di imbarco e di sbarco, non co-
me i grandi porti del nord, quale centro ope-
rativo di concentrazione e di smistamento
delle merci, con tutte le necessarie strutture
connesse.

In questo senso vorrei suggerire che il pro-
blema delle disfunzioni di tutto il sistema
portuale, che si scaricano naturalmente sul
costo delle merci, sia affrontato a gradi con-
centrici. Se facciamo un calcolo, sia pure
sommario, vediamo che in 1talia, grosso mo-
do — ¢ un ordine dj grandezza molto appros-
simato — il maneggio di una tonnellata di
merce costa mediamente 5000 lire. Ma il ri-
tardo di un camion che perde una giornata
per imbarcare la merce, causa una disfun-
zione qualsiasi della struttura — ed un ca-
mion costa mediamente dalle 60.000 alle
70.000 lire al giorno e porta 22 tonnellate —
aggiunge al costo di 5.000 lire altre 3.000 per
tonnellata. E facciamo adesso il discorso a
mare, per una nave moderna (costo 24-2¢
milioni al giorno) che porti 1200 contenitori,
con una media per contenitore di 10 tom-
vellate. Quella nave deve scaricare in un
porto la meta del carico: se si fa un piccolo
calcolo, si vede che una giornata persa da
questa nave per una disfunziome qualsia-
si porta un aggravio di costo di altre 3.000-
4000 lire per tonnellata. Lo stesso discorso
vale per le navi di tipo convenzionale. Per-
tanto certe situazioni di canattere globale, di

struttura, dell’organizzazione portuale so-
no forse piit importanti del conticino tarif-
fario del singolo porto. Ed & in questo senso
che vedrei la risposta anche alla domanda
specifica del senatore Tonutti: dobbiamo co-
minciare da un’analisi a raggio ampio, per
poi arrivare ad analizzare le singole posizio-
ni locali.

C’¢ anche da tener presente un altro aspet-
to, per parte mia molto importante: sempre
p:i1 nella scelta del porto gioca la nave, pro-
prio perche questa diventa sempre pili co-
stosa (abbiamo assistito alle tragedie di cer-
te grandi societd che avevano fatto il passo
pilt lungo della gamba e sono andate in sfa-
celo, proprio perché perché non reggevano
2i costi di ammortamento delle navi). E la
nave che sceglie il porto, ciog le strutture che
si adeguano alle sue esigenze. Da qui discen-
de I'importanza del trasporto interno; e que-
sto capovolge anche un’altra situazione: ri-
duce l'importanza delle spese portuali.

Ripeto, percio, che noi dovremmo inco-
minciare ad individuare blocchi di proble-
mi, analizzandoli sotto I'aspetto globale, sal-
vo poi entrare nell’ambito dei singoli porti.
Quante sono le navi che passano per il Medi-
terraneo e non sbarcano le merci nei porti
mediterranei? Dobbiamo domandarci il per-
ché La risposta ¢ in una fotografia della rete
autostradale europea (non ho portato quella
ferroviaria perché ¢ meno comprensibile):
lo stato delle nostre infrastrutture di colle-
gamento spiega perché le navi passano per
il Mediterraneo e non si fermano.

PITRON E . Desidero rivolgere una
domanda al professor Dagnino, che ringra-
zio per la sua esauriente spiegazione, a pro-
posito della legislazione. Qual & in atto il
rapporto dell’ente porto con lo Stato e la Re-
gione, e quale si prevede sard in riferimen-
io alla legge n. 382 Il raccordo tra legisla-
7ione centrale e regionale mi pare estrema-
mente importante.

DAGNINO. 1l discorso &€ amplissimo
e la risposta dovrebbe essere amplissima.
Non direi che la legge n. 382 produca effetti
sugli Enti portuali, per quanto attiene alla
loro autonomia storica e legislativa. Quello
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del ruolo delle Regioni rispetto ai porti &€ un
discorso aperto, di grande rilevanza, che per-
sonalmente credo sia da porre in questi ter-
mini: a mio parere, c¢’¢ un possibile, gran-
dissimo ruolo delle Regioni anche nei con-
fronti dei porti, soprattutto per due aspetti:
il primo, il ruolo e il concorso delle Regioni
ai fini della programmazione di carattere ge-
nerale; secondo, che poi & l'altra faccia di
una medesima medaglia, il ruolo delle Regio-
ni rispetto all’assetto del territorio. Con rife-
rimento ai grandi porti, il discorso diventa
poi interregionale: si tratta d’inventare « ter-
ritori » portuali interregionali. Personalmen-
te, propendo a pensare che se la Regione af-
frontera in questo quadro i suoi compiti, po-
trad recare un grande e positivo contributo.

PRESIDENTE. Lavparolaal dottor
(‘ih’l’ino.

CIMIN O. Desidero innanzitutto espri-
mere la mia gratitudine alla Commissione
per l'esaltante impegno che ha assunto, che
mi auguro possa essere perseguito e portato
avanti senza lasciarsi assolutamente influen-
zare dalle difficolta che i vari problemi pre-
sentano.

Si & detto che la difficoltd principale &
quella di trovare i punti dolenti. Io sono con-
vinto, invece, che la maggior parte dei punti
siano dolenti, e che sia veramente difficile
trovare punti non dolenti. Rispondo al sena-
tore Tonutti che l'accertamento & fattibilis-
simo. Esso ci permettera di trarre le succes-
sive conclusioni in ordine alla competitivita
del nostro sistema portuale rispetto ai porti
stranieri, in particolare quelli del nord-Eu-
ropa.

Credo che 'onorevole Federici abbia volu-
to porre l'accento particolarmente sulla pos-
sibilita effettiva di una walida coesistenza tra
soggelti di estrazione e di natura diversa,
distinguendo non a caso i concetti di lavoro
e di organizzazione del lavoro, che ci con-
sentono realmente di affondare il bisturi per
venire a delle conclusioni.

Io vorrei dire che l'ingegner Colautti ha
cercato di allargare i confini dell'indagine
stabiliti dalla Commissione portandoli fino

al trasporto in senso lato, che comincia con
I'armamento per proseguire con la contratta-
zione del nolo e via via; perd, a mio avviso,
il discorso del trasporto terrestre & irrile-
vante se noi in prima istanza non affrontia-
mo il problema della riorganizzazione. In
tal modo, infatti, tale punto viene eliminato
ed allora non ha pitt valore la tesi del camion
ciunto in ritardo perché tutto sta appunto
nel riorganizzare il lavoro in modo che la di-
sfunzione di soggetti esterni non incida piit
come oggi sul costo portuale globale.

Anche la questione del costo della nave
in attesa & questione di organizzazione e di
strutture portuali, e credo sia comune a tutti
i porti, sia quelli italiani pitt progrediti che
quelli nordeuropei. Io sono fortemente con-
vinto che un incremento della produttivita
attraverso la riorganizzazione del lavoro e
la revisione dell’assetto giuridico sia comun-
que senz'altro perseguibile e conseguibile.

Ovviamente vi sono, ad esempio, altri
utenti, oltre agli amministratori portuali,
che devono convenire sulla necessita di per-
seguire tale obiettivo; e cid nell'interesse di
tutti i cittadini, compresi i protagonisti prin-
cipali, cio¢ i lavoratori portuali.

Sono altresi profondamente convinto del-
I'opportunita che i titolari di servizi pubbli-
ci e privati operanti nel porto trovino un cen-
tro di raccordo per realizzare le condizioni
ottimali indispensabili per giungere ad una
adeguata produttivita. Il lavoro puo essere
fatto, e per bene: si tratta — e questo & un
discorso che riguarda il potere legislativo
— di adottare misure ed interventi coerenti
con lo scopo che il Parlamento si & prefisso.

PRESIDENTE. La parola al dot-
tor Marini.

M ARINI. Sono stati toccati argomenti
di portata estremamente vasta ed ¢ necessa-
rio soffermare l'attenzione su tale vastita del-
la problematica, perché quando si parla di
crisi del sistema portuale italiano rispetto
ad un problema portuale europeo & bene in-
dicare, come l'ingegner Colautti ha fatto, cer-
te ragioni: lo sviluppo considerevole, dal
punto di vista qualitativo e quantitativo, del-
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la infrastrutura ferroviaria ed autostradale
di tutto 1'hinterland mord-europeo rispetto a
quello italiano. Oltre alle disposizioni di traf-
fico rappresentate dalla merce italiana che
va al porto estero anzicheé a quello naturale,
italiano, vanno considerate anche le distor-
sioni che si verificano nell’ambito della no-
stra stessa organizzazione nazionale. Indub-
biamente, infatti, i porti del Meridione —
parlo come direttore generale dell’Ente por-
tuale di Napoli e mi sembra doveroso richia-
mare l'attenzione del Senato su tale feno-
meno — hanno subito negli ultimi tempi una
vera e propria distorsione del traffico, favo-
rita dalle grandi opere infrastrutturali, lon-
gitudinali alla penisola italiana, che hanno
portato a riprodurre in campo nazionale
quanto avviene in campo internazionale:
merce che dovrebbe gravitare sul porto di
Napoli, ad esempio, viene invece dirottata
verso i porti settentrionali.

Ora, mettere in luce questi argomenti non
significa per altro prendere una posizione
conservatrnice o addirittura denigratrice di
una evoluzione tecnica e storica. Indubbia-
mente bisogna adeguare le strutture alle nuo-
ve necessita, ed in questo sono pienamente
d’accordo col dottor Cimino: che si possa
far molto nel campo delle strutture oggetti-
ve e soggettive & innegabile; come ha rileva-
to il professor Dagnino, stiamo vivendo una
epoca di grandissima evoluzione tecnologica
e dobbiamo assolutamente adeguare ad essa
i mostri sistemi formali e giunidici. Di qui
I'estremo interesse dell’incontro con le nuo-
ve realta tecniche: lo ius & forma, la quale si
adatta alle nuove tecniche. Noi abbiamo la
rivoluzione industriale, giunta con un certo
ritardo nell’ambito portuale: dobbiamo quin-
di, ripeto, assolutamente adeguarci, anche
perché — e con il rischio di essere dichiarati
eretici, sia pure con un certo ritardo rispetto
alle « eresie » del professor Dagnino — oc-
corre waffrontare finalmente il problema
della decasualizzazione del lavoro portuale.
Oggi tale lavoro & di carattere arcaico, me-
dioevale, che non si adatta pitt in alcun mo-
do alla situazione storica raggiunta dalla no-
stra presente evoluzione tecnica; occorre
quindi operare, tenendo naturalmente conto

degli aspetti sociali del problema. In un mo-
mento cosi grave, di grande disoccupazio-
ne giovanile, ¢ da ricordare che mel cam-
po portuale essa & notevole, perche l'eta
dei lavoratori portuali era tradizionalmen-
te abbastanza bassa oggi non To & pit;, men-
tre potrebbe di muovo abbassarsi, specie
per mnisclvere il problema della specializ-
zazione cui ha accennato il professor Da-
gnino. In conclusione: dovremmo rinmo-
vare totalmente i quadri. Non abbiamo infat-
ti assolutamente pitt bisogno, a Napoli, dei
1.600 lavoratori portuali fungibili su tutto il
ventaglio delle attivita tecniche: a maggio
avremo le pilt moderne e grandi portainers
esistenti nei porti italiani; ebbene, esse dan-
no luogo a problemi tecnici tali per cui il
lavoro portuale svolto secondo i vecchi con-
cetti della manualitd non ha alcun significa-
to ed aggrava i costi. Bisogna quindi provve-
dere legislativamente.

Di conseguenza mi unisco a quanto detto
dal dottor Cimino. Forse questa resa dei
conti coinvolge noi operatori del settore e
voi legislatori: occorre quindi, come dicevo,
operare legislativamente per adeguare alle
nuove realta tutto il sistema. Ho accennato
alle situazioni soggettive: debbo accennare
a quelle oggettive. A Napoli avremo quelle
grandi portainers di cui parlavo perche, ap-
punto, il legislatore ha avuto presenti le ne-
cessita del nostro porto con una certa prio-
rita rispetto a quelle degli altri porti, ed io,
nella mia funzione di direttore generale del
Censorzio del porto di Napoli non posso che
invocare questa, che non & distorsione ma
correzione alla distorsione di carattere con-
giunturale: abbiate sempre presenti le di-
storsioni che avvengono da sempre ai danni
del Meridione d'Italia e operate, da legisla-
tori, di conseguenza.

FEDERICI. Sieé parlato in questa se-
de del problema che io stesso avevo posto,
cio¢ dell’organizzazione del lavoro, della de-
casualizzazione e della specializzazione del
lavoro portuale. Questo & un problema che
esiste; credo che ormai lo possiamo rico-
nescere tutti, eretici o meno, provenienti da

svariatissime sponde.
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Vorrei pero ribadire che sono d’accordo
sul fatto che la decasualizzazione debba av-
venire sulla base non tanto del lavoro indi-
viduale, che pure & importante, quanto in-
vece dell’'organizzazione del lavoro. Insisto
su questo punto perché ho I'impressione che
se non ci & chiaro rischiamo di perdere del
tempo ed inoltre perche esso non & soltanto
un problema legislativo, ma anche un pro-
blema di operativita. Cid in quanto a mio
giudizio, questa & l'unica via — chiedo lumi
anche a questo proposito — per andare sul
serio a delle autonomie efficienti dei porti,
evitando cosi che i dirigenti portuali conti-
nuino ad essere imbrigliati da leggi molte viol-
te superate, burocratiche che non solo non
lasciano spazio alcuno alla fantasia, ma che
addirittura impediscono di svolgere in una
certa maniera il lavoro di tutti i giorni.

PRESIDENTE. Rinnovando il mio
ringraziamento ai dirigenti dei porti italiani
qui presenti, li invito ad inviarci una docu-
mentazione in modo che ognuno di noi avra
la possibilita di approfondire I'argomento.

DAGNINO. Citengo molto a precisa-
re che siamo disponibilissimi a fornire alla
Commissione tutto il materiale che si riten-
ga necessario. Personalmente, pero, sono del-
I'opinione secondo cui il migliore strumen-
to di lavoro, al di l1a della documentazione
scritta, sarebbe proprio una certa continui-
td d'incontri, relativamente ai quali siamo
disponibili ad organizzarci nelle forme che
la Commissione ritenga pitt idonee.

PRESIDENTE. Per il momento &
importante acquisire la documentazione; per
il resto decideremo in seguito.

Passiamo ora al secondo incontro, cio¢ a
quello con la Federazione unitaria lavoratori
porti. Sono presenti i signori Virgilio Gallo
e Domenico Orlandi, segretari nazionali del-
la FILP-CGIL, il signor Sergio Cocco, segre-
tario nazionale della FILP-CISL ed il signor
Raffaele Liguori, segretario generale del-
I'UILTATEP-UIL.

La parola al signor Gallo.

G ALLO. La segreteria della FULP con-
sidera assai importante l'iniziativa assunta
dalla Commissione lavori pubblici del Sena-
to di svolgere una indagine conoscitiva sul
funzionamento del sistema portuale italiano.

Noi pensiamo che una simile iniziativa, se
condotta con rigore, pud fornire gli elementi
di ccnoscenza utili ad assumere le misure ne-
cessarie per realizzare un sistema nazionale
dei porti, articolato a livello regionale e lo-
cale.

Come organizzazioni sindacali siamo dop-
piamente soddisfatti per questa iniziativa al-
la quale intendiamo assicurare fin da ora la
massima collaborazione, perché reputiamo
che la conoscenza reale delle situazioni dei
porti fara giustizia di tanti luoghi comuni
e fornira al Parlamento le conoscenze neces-
sarie per fare una riforma che sia indotta
dai dati reali della situazione del settore e
non da idee astratte, come spesso purtrop-
po accade.

Inoltre siamo soddisfatti per questa ini-
ziativa perché finalmente, se l'indagine sa-
ra condotta col necessario impegno, ma an-
che con la reale volonta di conoscere cid che
non si vuol far conoscere, cadra tutta una
serie di polemiche sul costo del lavoro por-
tuale, si scopriranno rendite di posizione, si-
tuazioni abnormi di aumenti di costi che so-
no aggiunti al costo del lavoro e si fanno
passare sotto la specie di costo del lavoro,
doppioni di funzioni che dovrebbero essere
assolte o dall’ente pubblico o dalle compa-
gnie e sono invece appannaggio di iniziative
speculative.

E dunque per noi motivo di soddisfazione
che il Senato della Repubblica voglia affron-
tare l'indagine conoscitiva finalizzandola alla
riforma delle gestioni, ormai necessaria per
eliminare le disfunzioni largamente note.

Noi riteniamo comunque che presupposto
per una nuova politica portuale sia l'affer-
mazione della necessita di programmare gli
interventi con conseguenti opzioni connesse
alla programmazione generale dello svilup-
po, nel quadro di una nuova politica dei tra-
sporti.

Programmare gli interventi nei porti si-
gnifica sapere a cosa essi servono, che tipo
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di sviluppo economico del territorio debbo-
no servire e come debbono essere collegati
agli hinterlands che vi insistono. Tutto que-
stc non & stato fatto; nel nostro Paese non c’c
stata una programmazione dello sviluppo
portuale, bensi c’¢ stato uno sviluppo disordi-
nato, disarticolato.

Riteniamo altresi che sul piano istituzio-
nale la realtd portuale sia ampiamente su-
perata. La vita portuale & regolata da leggi
che risalgono ai periodi di economia agrico-
la e a sistemi di trasporto artigianali. Essa
va cambiata profondamente.

La riforma delle gestioni deve realizzare
uniformitd, snellezza, razionalitd sapendo
che si fa una riforma che non & solo istitu-
zionale, ma che coinvolge attivitd di servizi
industriali che richiedono continui adegua-
menti, per cui il chiudere in regolazioni an-
guste tali attivita, se puo soddisfare esigenze
di formalismo, pud anche provocare guelle
disfunzioni, quelle strettoie normative e fi-
nanziarie che mal si conciliano con una con-
duzione agile ed in movimento che & necessa-
ria nelle attivita portuali.

Veniamo allla analisi che la Commissione
intende avviare per una reale conoscenza
delle diverse componenti del sistema por-
tuale.

Noi intendiamo in questa fase fornire alla
Commissione, piti che dati specifici, indica-
zioni circa le metodologie da seguire per ve-
nire a capo della complessa realta portuale.
Ci riserviamo ovviamente di fornire, se la
Commissione lo richiedera, tutti gli elemen-
ti di conoscenza in nostro possesso, con 1'in-
tento di far si che la Commissione possa per-
venire a conclusioni incontestabili, perché
sorrette da dati inconfutabili.

La valutazione dei costi della operazione
portuale & assai complessa. Se la si vuole li-
mitare alle attivitd all'interno dei porti, l'in-
dagine non avrebbe senso, perche i dati rela-
tivi alle operazioni di sbarco e imbarco, mo-
vimento e deposito delle merci e i costi re-
lativi sono di facile reperibilitd o comunque
noti a chi si occupa di problemi dei porti.
Se la si vuole estendere a tutta la operazio-
ne di trasporto della merce, intendendo per
trasporto il trasferimento della merce da

porta a porta, la questione diviene assai com-
plessa, perché occorre avere conoscenza di
dati che sono di altri paesi e del nolo del-
le navi.

A nostro parere, se si vuole avere una va-
lutazione dei costi delle operazioni portuali
disaggregati, bisogna partire dal momento
in cui la nave entra nella cinta portuale.

I soggetti che vi intervengono sono: ‘i pi-
loti, i rimorchiatori, gli ormeggiatori, i la-
voratori portuali delle compagnie di bordo
e di terra, le imprese di sbarco, imbarco,
guardianaggio, pontoni, gli enti portuali o
aziende dei mezzi meccanici, i pesatori o
misuratori.

Ma una indagine conoscitiva che rilevasse
questi costi non avrebbe visto che una par-
te assai minima del costo della operazione
portuale. Infatti, bisogna andare oltre la
cinta portuale per valutare appieno il costo
della operazione, vedere i soggetti che inter-
vengono rella operazione e quale incidenza in
termini di costo hanno sulla operazione por-
tuale.

Noi pensiamo quindi che la indagine deb-
ba coinvolgere oltre ai soggetti indicati so-
pra anche gli agenti marittimi e le case di
spedizione, che adesso spesso fanno anche
il trasporto (e che per una stessa attivita
hanno pluralith di tangenti), e il costo del
trasporto ferroviario. Intendiamo mettere in
risalto che tutti i diversi soggetti esterni che
intervengono nella operazione portuale spes-
so hanno come punto di riferimento, ai fini
della remunerazione della loro attivita, la
tariffa del lavoro portuale. Succede cosi che,
se scatta un punto di contingenza, che au-
menta il costo del lavoro, questo aumento
si moltiplica per i diversi soggetti e ha quin-
di riflessi rilevanti.

Vi & quindi la necessita di prendere in esa-
me il costo complessivo della operazione por-
tuale e vedere quale indicenza hanno i di-
versi soggetti che vi intervengono.

Nel valutare i costi del lavoro portuale,
intendiame mettervi al corrente di un possi-
bile errore che non bisogna commettere. Mol-
10 spesso si fa passare sotto la specie di co-
sto del lavoro l'intera operazione svolta dal-
I'ente o dalla compagnia, che non &, invece,
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soltanto attivita di lavoro, ma anche presta-
zione di servizi. Bisogna invece distinguere
tra costo del lavoro e costo del servizio, che
riguarda spese generali, impianti, eccetera.
Noi, per correttezza, vogliamo dire che il co-
sto del lavoro nei porti ha una incidenza su-
periore a quella di altri settori, ma cid deri-
va dal fatto che gli organici sono previsti in
modo da soddisfare la domanda media di
manodopera. I lavoratori sono perd spesso
impiegati al di sotto della situazione reale,
in dipendenza delle crisi economiche, come
quella che stiamo attraversando, all’alterno
andamento dei traffici e anche delle tecnolo-
gie, che spesso sostituiscono la manodopera.
11 costo del lavoro portuale & pitt incidente
che in altri settori per questa situazione
obiettiva, che comporta la copertura salaria-
le quando vi & il mancato impiego.

Sulla prima domanda queste sono le indi-
cazioni che desideriamo dare.

Per quanto concerne la seconda questione:
che l'attuale assetto giuridico pesi sulla pro-
duttivita portuale & un dato che noi denun-
ciamo da anni, come voi certamente sapre-
te. Nel porto vi sono infrastrutture parassi-
tarie, doppioni, rendite, privatizzazioni di at-
tivita che danno profitto e pubblicizzazione
di quelle che danno perdite.

Su tutto, poi, ha rilievo la politica delle au-
tonomie funzionali, che ha sottratto ai porti
commerciali una fetta fondamentale del traf-
fico, la cui stabilita avrebbe potuto consen-
tire un minimo di programmazione del lavo-
ro e quindi sicuramente costi complessiva-
mente assai ‘inferiori a quelli attuali. Le
aziende industriali programmano 'approvvi-
gionamento delle materie prime; quindi han-
nn certezza circa lo sbarco e I'imbarco della
merce. In questo settore si sarebbe potuto
programmare con assoluta tranquillita una
parte del lavoro da organizzare. La sottra-
zione di questa importante attivitd al traffi-
co pubblico ha creato situazioni di lievita-
zione dei costi, non v'¢ dubbio.

In questi anni vi & stata una politica sel-
vaggia di spezzettamento dell'impianto por-
tuale, con guasti profondi soprattutto nel
meridione. E quindi punto essenziale, a mio
parere, di una qualsivoglia riforma istituzio-

nale quello di ricomporre lo spezzettamento
verificatosi negli anni trascorsi. Noi ritenia-
mo che questa sia l'incidenza pill negativa
dell’attuale assetto sulla produttivitd e sui
costi. Voi comprendete bene, infatti, che gli
attuali impianti portuali privati e pubblici
(anzi pubblici perche quelli privati sono sta-
ti sottratti all'uso pubblico) potrebbero, se
messi insieme, consentire una programma-
zione seria dei traffici, un impiego pill razio-
nale della manodopera ed uno sfruttamento
pieno degli impianti, che molto spesso sono
sfruttati veramente male.

La regolazione della vita nei porti & arcai-
ca. Tutti gli enti portuali hanno leggi ‘istituti-
ve di tipo amministrativo e burocratico, cioé
adatte ad un ente che amministra proventi,
che impone tasse, che gestisce spazi, non gia
ad un ente che organizza attivita per attuare
traffici, che esplica una politica commercia-
le e tariffaria manovrata. Tutto cid pesa sui
costi, come voi ben comprendete.

Nei porti dove non ci sono gli enti portua-
li, la presenza delle capitanerie di porto si
riduce ad una mera attivita di controllo del-
le compagnie e delle imprese marittime e al-
s dinezione dell'ufficio del lavoro pomtuale
che, come voi sapete, presiede alla formazio-
ne delle tariffe di lavoro.

Le compagnie, poi, sono rimaste sostan-
zialmente le stesse del periodo in cui sono
sorte; costrette, ciog¢, ad una mera attivita
di avviamento della manodopera e all’am-
ministrazione dei salari. Soltanto in qualche
caso svolgono un’attivita marginale di impre-
sa, ma non possono assumere iniziative che
vanno oltre i limiti imposti loro dal codice
della navigazione e dal suo regolamento.

Tutti questi elementi evidenziano una si-
tuazione organizzativa e istituzionale supera-
ta e contraddittoria con i processi tecnologici
che investono le attivitd di sbarco, imbarco,
movimentazione e deposito delle merci.

Gli stessi rapporti di lavoro, essendo deri-
vati da queste istituzioni, non favoriscono
certamente la necessaria mobilita di mano-
dopera e non consentono, spesso, di delinea-
re un’organizzazione dei servizi e del lavoro
consona alla unitarietd dell’operazione por-
tuale e alla necessaria compenetrazione dei
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diversi soggetti che intervengono nelle atti-
vita portuali.

L'incidenza di un’organizzazione arcaica
come quella portuale sulla produttivita e con-
seguentemente sui costi & rilevante ed € una
tra le cause dell’arretratezza del sistema por-
tuale italiano; anzi riteniamo che sia la cau-
sa fondamentale.

Come sindacato, quindi, riteniamo che
quello dell’assetto giuridico e della riforma
istituzionale, nonché della riforma del codi-
ce della navigazione e del suo regolamento
sia l'aspetto fondamentale per delineare un
sistema portuale moderno.

Circa la terza questione, per quel che ci
risulta vivendo la vita dei porti, i gruppi di
attrezzature tecniche sono in generale molto
vecchi e superati. Non sono, inoltre, adatti
al traffico specializzato e alle nuove tecnolo-
gie di imbarco e sbarco delle merci.

Le attrezzature hanno un’etd media assai
elevata (intorno ai 20 anni): vi sono, ad
esempio, ancora le gru idrauliche nel porto
di Genova ed anche in quello di Trieste. Sol-
tanto negli ultimi tempi sono stati acquista-
ti gruppi di attrezzature tecniche per traffi-
ci specializzati (containers e traghetti), che
corrispondono alle esigenze dettate dalle
nuove tecniche di sbarco e imbarco. Sono
stati organizzati impianti, spazi, piazzole che
richiedono una attrezzatura assai complessa.

Possiamo dire che complessivamente le
strutture tecniche non sono congrue: alme-
no quelle pubbliche. Quelle private, essendo
di uso aziendale, molto spesso corrispondono
alle necessita di sbarco e imbarco delle mer-
ci delle singole aziende. Ma anche in questo
caso questi impianti molto costosi sono sot-
toutilizzati o sottratti all'uso pubblico, quan-
do invece potrebbero essere usati in via pre-
ferenziale, anche per lo sbarco e imbarnco del-
lo stesso tipo di mence, da altre aziende.

Quella delle attrezzature, quindi, noi la
ritenfamo una questione assai impomntante
e che debba essere prevista anche nel piano
generale di investimenti, in modo che si in-
vesta per le attrezzature e non soltanto per
le opere, come si & fatto nel passato.

Sulla quarta questione, non v'¢ dubbio che
¢ notevolmente migliorato il collegamento

viario tra gli scali marittimi, il territorio re-
trostante e le principali reti stradali ed au-
tostradali. In molti casi sono state realiz-
zate opere ardite che scavalcano le citta che
insistono sui porti, con grande giovamento
per il flusso della merce trasportata su gom-
ma. Al contrario, & carente, o assente in al-
cuni porti, il collegamento ferroviario.

Per quanto concerne la quinta domanda
posta dalla Commissione, abbiamo messo in
risalto, allorché abbiamo parlato della rifor-
ma istituzionale, che l'arretratezza gestiona-
le & elemento fondamentale delle insufficien-
ze del settore.

Le formule commerciali in uso sono altret-
tanto vecchie. La tariffa di cottimo, ancora
in uso, rappresenta un punto di riferimento
cui si aggiungono tutti gli altri elementi del
costo dell’operazione portuale.

Appare chiaro, quindi, che il sistema ta-
riffario vigente non corrisponde alle esigen-
ze commerciali dei singoli scali. Noi siamo
per prospettare tariffe di servizio che remu-
nerino tutti i fattori della produzione, per-
ché un simile sistema comsentirebbe, a mo-
stro parere, anche delle manovre atte a fa-
vorire 1'accaparramento di traffici, come fan-
no, del resto, gli altri paesi; ma una simile
riforma & strettamente legata — come voi
sapete — alla riforma istituzionale. Non v’¢
dubbio che i problemi sono tra loro con-
nessi.

Sul sesto punto riguardante il regime fisca-
le, doganale ed assicurativo non abbiamo ele-
menti sufficienti di conoscenza per esprime-
re un giudizio compiuto.

Osserviamo solo che sarebbe interessante
sapere a quanto ammontano le entrate per
tasse, sovratasse, diritti doganali, eccetera;
e questo, ovviamente, non per curiosita, ma
perche si potrebbe forse avviare, sulla base
di questi dati, un discorso di autofinanzia-
mento del settore sia per gli investimenti in
opere che per la gestione degli scali.

Per quanto riguarda la dogana, dobbiamo
rilevare che lo sdoganamento delle merci &
operazione che ne intralcia il flusso; ma que-
sto fatto, obiettivamente, & ineliminabile.

Quel che si puod risolvere, invece, & la rea-
lizzazione di orari di lavoro corrispondenti
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a quelli del porto. Non si pud lavorare nel
porto a turni continuativi e avere la merce
che si blocca in dogana e che intasa, natu-
ralmente, tutto il ponto, come spesso ac-
cade.

Circa il settimo punto, quello della compe-
titivitd & un discorso ricorrente a tutti i li-
velli. Molto spesso, anzi quasi sempre, il pa-
dronato privato e pubblico, in cio sorretto
dall'ignoranza della realta del settore, & riu-
scito a far credere all’opinione pubblica che
la scarsa competitivita dei nostri scali deri-
va dal costo del lavore portuale. Ma ba-
sta dare uno sguardo agli investimenti effet-
tuati nei porti esteri per capire il divario
tecnologico ed organizzativo che c’e¢ tra i
porti italiani ed i porti di altri paesi. Nei por-
ti esteri, per cominciare, c¢’¢ un’organizzazio-
ne promozionale dei traffici, che si preoccu-
pa di molte cose, delle quali, invece, non si
preoccupano i porti italiani e neppure i di-
rigenti dei porti italiani (c’¢ solo qualche ra-
ra eccezione).

Nei porti esteri, le amministrazioni dei
porti, ad esempio, si preoccupano di garan-
tire il trasporto di ritorno della nave e quin-
di cercano di accaparrare dei traffici nelle
zone retrostanti.

TONUTTI. Lo fa 'amministrazione
del porto o lo spedizioniere?

G ALLO. Lo fa 'amministrazione del
porto ed anche lo spedizioniere. Comunque,
c’¢ questa logica che & assai importante per-
ché una nave che viene in Italia e puo ripor-
tare della merce indietro fa un viaggio pieno.

Vi & poi, un'altra questione: quella del do-
minio delle conferences — come voi sapete
— sui noli e sui trasporti marittimi; esse
molto spesso opzionano un determinato por-
to perche viene garantito un costo chiuso
complessivo (Rotterdam-Milano-Beirut, per
fare un esempio), realizzando, quindi, da tale
punto di vista, una situazione di certezza per
I'imprenditore che deve acquisire quella mer-
ce, il quale sa esattamente quanto deve paga-
re come costo complessivo. Si sceglie quindi
un porto piuttosto che un’altro non tanto
perche vi sono differenze di costo quanto

per queste certezze di costo che, come sa-
pete, per un imprenditore privato sono as-
sai importanti per programmare le proprie
attivita industriali.

Tuttavia, per quanto riguarda il divario
di competitivita con i porti esteri, vi sono
anche qui delle cause e delle responsabilita.
Questa ¢ una Commissione del Senato e non
vogliamo in alcun modo andare oltre i limi-
ti che ci sono imposti dalle richieste che voi
ci avete fatto.

Ma dobbiamo dire che il nostro paese a
livello CEE ¢ quello che non ha saputo o non
ha voluto contrattare una regolazione dei
traffici. Anzi ha accettato il regime della co-
siddetta libera concorrenza ed il vincolo a
non intervenire con sostegni di sgravio per
le tariffe, che si rivelerebbero — si dice in
questo caso — come pratiche di concorren-
za sleale. Invece nei porti esteri si fa tutto
questo e anche di peggio! Credo, quindi, che
anche in questo campo dei nostri rapporti
con la CEE e con i paesi della CEE bisogna
stabilire delle regole.

Il nostro & un paese che dal punto di vista
geografico dovrebbe contrattare la fornitu-
ra del traffico marittimo a tutta I’'Europa.
Siamo pitt vicini di tutte le nazioni europee
ai paesi che hanno le materie prime, e non
si comprende perché da questo punto di vi-
sta debba esservi uno spreco nel trasporto
delle merci che provengono da questi paesi
e sono destinate ai paesi europei. Il nostro
Governo, mentre accetta gli impegni di libe-
ra concorrenza, non ha contemporaneamen-
te messo in moto i meccanismi per realizzare
un sistema portuale moderno e competitivo.
In proposito, basta guardare quello che sta
facendo Marsiglia con i 1.200 miliardi stan-
ziati dal Governo francese; per non parlare
di quello che ha fatto Amburgo che in 10
anni ha speso 1.000 miliardi, quando sappia-
mo benissimo che nel nostro paese 1.000 mi-
liardi non sono stati spesi per tutti i porti,
dal dopo guerra ad oggi.

Quindi, basta valutare questi elementi di
intervento per comprendere l'immenso diva-
rio che esiste tra il nostro e gli altri paesi.
Debbo dire — spezzando una lancia a favo-
re di tutti gli operatori — che viene compiu-
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to uno sforzo eccezionale per superare i li-
miti tecnologici e organizzativi esistenti. Il
nostro Governo ha invece soltanto rotto cio
che vi era di unitario; ha spezzettato i porti,
ha impedito che si creassero i grossi empo-
ri, e questa & stata una delle cose piu gravi.

Riteniamo che questa politica abbia com-
promesso la vitalitd di un settore che puo
fornire ricchezza e lavoro al nostro paese;
dico ricchezza e lavoro, perche una tonnella-
ta di merce non riguarda i lavoratori portua-
li che sono sempre di meno a causa del pro-
gresso tecnologico che incide sulla occupa-
zione, ma riguarda gli effetti indotti di occu-
pazione e ricchezza che sono notevoli. Quin-
di, I'accaparramento di traffici anche non de-
stinati soltanto al nostro paese, implica ric-
chezza per il paese intero.

L’indagine che vi accingete a svolgere, se
confermera alcune delle nostre deduzioni,
potra fornire a tutte le forze sociali e poli-
tiche, al Parlamento e al Governo gli elemen-
ti conoscitivi necessari per mettere mano a
quell’opera di risanamento di cui il settore
ha bisogno.

PRESIDENTE. La ringrazio per la
relazione e per avere risposto compiutamen-
te ai quesiti della Commissione. Prego gli
onorevoli Commissari, se lo ritengono, di for-
mulare le loro domande.

TONUTTI. Ringrazio il signor Gallo
per la precisa esposizione. A questo punto
non avrei molte domande da rivolgere per-
cheé siamo in una fase di definizione del me-
todo di esame della situazione portuale ita-
liana, con riferimento al costo del lavoro por-
tuale la cui analisi non pud limitarsi al costo
puro e semplice della manodopera ma deve
investire le diverse componenti del costo
delle operazioni portuali.

Penso di potere sottolineare che una indi-
cazione lei l'abbia data, specialmente per
quanto concerne la definizione di lavoro por-
tuale, la valutazione dei costi delle operazio-
ni portuali anche attraverso la disaggregazio-
ne. Su questo dovremo metterci d’accordo
anche per avere la possibilita di fare una
comparazione. Lei sa meglio di me che ogni

porto ha una sua struttura; quindi il proble-
ma ¢ di vedere se riteniamo utile un tipo di
aggregazione e di disaggregazione per la com-
parazione. Perche la finalita dell’indagine de-
ve essere una finalitd concreta, non teorica o
da gruppo di studio, ma rivolta all’esame del-
la struttura portuale italiana, quindi alla
conoscenza dei diversi soggetti che agisco-
no nel porto.

A questo punto, la domanda che rivolgo &
la seguente: & possibile trovare un tipo di
comparazione univoca, di sintesi sul costo
delle operazioni portuali? Non dico, ciog, che
I'analisi deve farci conoscere quanto viene
a costare una tonnellata a Genova e una ton-
nellata a Venezia, perché credo che questo
sia un elemento semplicistico che scaturira
nel momento in cui affronteremo il proble-
ma. Ma dal punto di vista del metodo, do-
vremo arrivare ad una comparazione, ad una
precisazione di quelli che sono i costi omo-
genei e anche costi invisibili che spesso esi-
stono in determinati porti. E chiaro che la
finalita generale & quella della competitivita
dei porti italiani, nel senso che dovremo arri-
vare a comprendere perché i nostri porti
non sono competitivi; ed in proposito lei ha
giustamente indicato il tipo di politica go-
vernativa, i rapporti con le tariffe agevola-
tive di altri paesi (basti considerare le tarif-
fe ferroviarie tedesche per avere un’idea del-
la concorrenza). C’¢ il problema degli investi-
menti, come lei giustamente faceva rilevare;
quindi bisogna considerare un complesso di
problemi per poter dare un giudizio di
sintesi.

Nelle indicazioni che lei ha dato mi pare
che questa possibilita ci sia e wvorrei che si
approfondisse anche la possibilita di rende-
re omogenee determinate voci in modo che
ci sia una comparazione su basi omogenee
tra il costo di un porto e quello di un altro
porto, per una valutazione complessiva del
costo del lavoro e delle operazioni portuali.

M O L A. Credo che la mia domanda pos-
sa agevolare le risposte, nel senso che si col-
lega in un certo modo alle questioni solleva-
te dal collega Tonutti; e vorrei sdoppiare la
domanda stessa in due parti. La prima parte
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¢ la seguente: il signor Gallo & stato molto
chiaro su una serie di questioni ed ha indi-
viduato molto bene le cause e le responsabi-
lita di una situazione non soddisfacente per
quanto riguarda la produttivita, il costo del-
le operazioni portuali e per quanto riguarda
la competitivita con i costi dei porti stranie-
ri. Io ritengo pero che sia necessario appro-
fondire la situazione di fatto. Il sindacato,
per esempio, ritiene che nei vari porti italia-
ni vi siano degli elementi nella retribuzione
del lavoro portuale e quindi nei costi del la-
voro portuale che possano riferirsi a quel
concetto di giungla retributiva di cui si parla
oggi nel nostro paese? E qualora un proble-
ma di questo genere esista, in che modo il sin-
dacato intende affrontarlo?

Seconda parte della domanda: vi sono,
come del resto ha detto anche il signor Gal-
lo, diversi soggetti che agiscono nelle opera-
zioni portuali: la compagnia portuale, l'en-
te di gestione portuale, in certi casi la coope-
rativa portuale, le imprese private che ope-
rano nei porti e cosi via. In che modo la pre-
senza di questi vari soggetti del lavoro por-
tuale incide negativamente sul costo dell’ope-
razione portuale? In che modo, diciamo,
omogeneizzando, unificando, riorganizzando
il lavoro portuale, i soggetti del lavoro stesso,
si puo raggiungere lo scopo di una diminu-
zione del costo dell’operazione portuale e
quindi di un’elevazione del grado di compe-
titivita dei porti italiani con quelli stranieri?

FEDERTICI. Desidererei che alla
Commissione fosse dato un chiarimento (na-
turalmente siamo sempre in una fase di ri-
cerca metodologica, quindi non si pretendo-
no tutte le risposte di merito) su alcune que-
sitoni.

Facciamo una considerazione. Tutti sappia-
mo che siamo di fronte ad una situazione
molto grave dal punto di vista portuale, e
sappiamo anche che, rispetto agli investimen-
ti fatti in altri paesi, non potremo con ogni
probabilita avere una svolta radicale in tem-
pi rapidi. Intendo dire che la situazione eco-
nomica del nostro paese non permettera di
effettuare rapidamente investimenti a livel-

lo europeo. Ora, qui si colloca un punto mol-
to importante che riguarda da una parte il
tener presente la rivoluzione tecnologica e
dall’altra 'uso dell’esistente; punto questo
per il quale non possiamo prevedere o pre-
tendere chi sa quali mutamenti. Ed & pro-
prio a questo proposito che, secondo me, si
pone la questione che desidererei che fosse
esposta in modo pitt ampio e che riguarda
la ricomposizione dello spezzettamento so-
prattutto degli spazi e delle attivita portuali.
Mi riferisco allo spezzettamento interno, a
quella divisione molte volte drammatica tra
porto industriale e porto commerciale che
puo esistere nello stesso porto, al fatto che
si hanno centinaia di metri di banchine e
molti impianti che non funzionano per uno,
due, tre mesi, creando problemi che non so-
no di facilissima soluzione perche un impian-
to specializzato & un impianto specializzato.
Questo elemento sarebbe da approfondire.
Devo aggiungere anche che altrove difficil-
mente si trova la situazione che abbiamo
in Italia.

In secondo luogo desidererei che ci fosse-
ro date maggiori notizie sul processo delle
tariffe di servizio, per non parlare della gam-
ma di salari o stipendi che devono modifi-
carsi rispetto al passato e che sono collegati
al vecchio sistema della tariffa commerciale
per materie, per metri e cosi via e che in-
vece deve tendere al contratto. In questo ca-
so sarebbe interessante capire quale pud es-
sere una prospettiva che, appunto, dal cotti-
mo puro, che non si usa pit, alla tariffa di
servizio pud mettere in funzione, se collega-
to con quello che dicevamo prima, una deca-
sualizzazione non del lavoro individuale ma
dell’organizzazione del lavoro.

CARRI. Qual ¢ il vostro giudizio sul-
l'attuale organizzazione del Ministero della
marina mercantile e su come il Ministero
stesso interviene in questo processo? Quali
sono i rapporti che intercorrono tra l'assetto
delle diverse organizzazioni portuali e il Mi-
nistero? Da questo punto di vista quale &
il giudizio sull’ipotesi da pili parti avanzata
di andare alla unificazione delle competenze
in materia di trasporti in un unico Ministe-
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ro, anche in rapporto al processo di integra-
zione per una maggiore e migliore funziona-
lita del porto?

G U S S O . Due brevissime richieste di
chiarimento su due problemi. Nei porti in
cui esistono gli enti portuali nei quali alcu-
ne operazioni di movimentazione di mezzi
vengono effettuate dal personale dipendente
dall’ente portuale contemporaneamente al
noleggio dei mezzi da parte delle compagnie,
quale & l'opinione del sindacato per il supe-
ramento di un siffatto dualismo esistente al-
I'interno del porto stesso? Il sindacato ha
maturato opinioni ed orientamenti in ma-
teria?

Secondo chiarimento. Ho sentito un’opi-
nione nettamente negativa sulle autonomie
funzionali da parte del rappresentante sinda-
cale il quale ha dichiarato che le autonomie
funzionali anche da un punto di vista eco-
nomico sono un danno...

GALLO. Semisiconsente un'interru-
zione, vorrei dire che basterebbe andare a
Taranto per vedere che tutto il lavoro lo
danno alle compagnie portuali...

G U S S 0. Non entro nel merito, anche se
sono dell’opinione esattamente opposta alla
sua; in democrazia penso che sia doveroso,
oltre che legittimo, essere di opinione diver-
sa. Vorrei, comunque, che mi fosse chiarito
questo aspetto.

G AL L O. Rispondo alla prima doman-
da del senatore Tonutti, assai importante dal
punto di vista metodologico perché non vi
¢ dubbio che i porti hanno realta diverse. La
nostra opinione & che bisognera distinguere
tra porti che hanno l'ente portuale e che in
esso hanno incorporato le imprese di sbarco
e imbarco, e quelli nei quali queste ultime
sono da esso scorporate, porti che hanno
I'ente portuale da impresa, porti con le
aziende dei mezzi meccanici e le compagnie
e quelli che hanno solo le compagnie; occor-
rera distinguere tra porti grandi, medi e pic-
coli perche a seconda delle dimensioni cam-
bia la complessita delle operazioni.

Faccio un esempio concreto: nelle impre-
se di sbarco ed imbarco a Genova, dove vi &
la SEPORT, di cui tanto si parla in questi
giorni, il costo di impresa & di 5.000 lire a
tonnellata, mentre a Livorno dove vi sono
imprese private, ed anche la compagnia pud
fare da impresa, il costo & di 500 lire a ton-
nellata. Questi sono i dati, perd bisogna sta-
re attenti a questi dati perche i servizi pre-
stati non sono sempre gli stessi; per questo
occorre svolgere una disaggregazione e quin-
di una comparazione di realtd omogenee,
quali sono, per esempio, quelle di Livorno
e Ravenna oppure Livorno ed Ancona, altri-
menti vi sarebbe un guazzabuglio di dati che
non offrirebbe una chiara visione della si-
tuazione. Quindi mi sembra molto importan-
te assumere a campione quei gruppi di porti
che sono omogenei tra loro, anzi & necessa-
rio muoversi in questa direzione.

L’altra distinzione & quella tra porti gran-
di, medi e piccoli, perché¢ per ognuno l'or-
ganizzazione del lavoro cambia; voi com-
prendete bene che & molto piit semplificata
l'operazione portuale nei porti piccoli.

La seconda risposta che volevo dare ad
una delle domande fatte dal senatore Mola
(alle altre risponderanno i miei colleghi) &
quella della giungla retributiva. Devo dire
con molta franchezza che la giungla retribu-
tiva nei porti esiste come esiste negli altri
settori. Abbiamo fatto, recemtemente, uno
sforzo per eliminarla: per esempio, 1'unifica-
zione dei trattamenti economici € normativi
dei dipendenti degli enti portuali e delle
aziende e dei mezzi meccanici, che sono enti
pubblici, ci hanno consentito di eliminare un
numero infinito di indennitd e di riportare
tutto ad una effettiva trasparenza, per cui
qualsiasi senatore o qualsiasi cittadino italia-
no puo sapere esattamente qual & la situazio-
ne retributiva di questa o di quella categoria.
Aunche la Corte dei conti, tra 1'altro, ha ap-
prezzato questo mostro sforzo, anche se ha
detto che & costato molto; e questo, in par-
te, pud essere anche vero perche abbiamo
dovuto unificare situazioni diverse e distan-
ti fra di loro ed & difficile unificare verso
il basso, come voi ben sapete. C'era, ad ogni
modo, la realtad di questa giungla retribu-
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tiva che noi abbiamo tentato di superare
Per i portuali delle compagnie la cosa & ab-
bastanza semplice: esiste un minimo di sa
lario nazionale uguale per tutti e poi vi &
una tariffa di cottimo, che ¢ diversa da por-
to a porto in relazione alla produttivita di
quel porto, al rendimento del lavoro di quel
porto, al rendimento degli stessi impianti
di quel porto.

Gli istituti contrattuali sono uguali a
quelli degli altri lavoratori: sostanzialmen
te, sono tredicesima, quattordicesima. fe-
rie e festivita; vi sono gli scatti di anzianita
pari al 4 per cento, con un massimo del 40
per cento del salario globale. Da questo pun-
to di vista non vi sono situazioni abnormi,
che non possono essere dette. Sappiamo che
nell’audizione che & stata fatta da parte del-
la Commissione presieduta dal senatore Cop-
po (il quale, fra 'altro, quando era Minisiro
della marina mercantile con noi ha fatto
I'accordo per l'unificazione del trattamento
economico e normativo degli enti portual:
e aziende dei mezzi meccanici, cosa assai
importante e molto apprezzata da noi) non
vi sono state difficoltd a conoscere i trat-
tamenti economici e normativi dei portuali,
di tutte le categorie, comprese quelle degli
enti dove vi erano delle difficolta propr o
per le diverse indennita che vi erano da por-
to a porto. D'altra parte, se gli onorevoli
senatori vogliono comoscere il salario glo-
bale annuo dei portuali delle compagnie non
hanno che da richiederlo al Ministero della
marina mercantile, il quale ogni anno pub-
blica una documentazione che cita il sala
rio globale annuo: il dato pilt certo e pit
sicuro per sapere quanto prende un lavora-
tore. 1 dati, percio, vi sono e sono precisi.

LIGUORI. Vorreifare un’integrazio-
ne al quesito posto dal senatore Mola per
quanto riguarda la giungla retributiva, per-
che, se ho ben compreso si riferiva pretta-
mente ai lavoratori delle compagnie por-
tuali.

M O L A. Ai lavoratori in generale im-
pegnati nei lavori portuali.

LIGUORTI. E bene dire molto chia-
ramente e con forza che per quanto riguar-
da i lavoratori portuali — come diceva po-
c’anzi il collega Gallo — non esiste una
giungla retributiva: non si verifica che un
lavoratore del porto di Napoli, a parita di
lavoro, guadagni piit del lavoratore di un
altro porto; guadagnano tutti alla stessa
maniera. La differenza consiste soltanto nel-
le giornate di occupazione: se un porto ha
una media di giornate occupazionali alta al-
lora si verifica una differenza di guadagno,
ma cio, ripeto, non & dovuto ad un diverso
trattamento perche i trattamenti sono unifor-
mi per tutti i lavoratori portuali.

Per quanto riguarda il secondo quesito,
cioe¢ dei diversi soggetti, noi sappiamo (co-
me del resto saprete anche voi) che per i
costi portuali non & tanto rilevante il di-
scorso delle tariffe, ma anche quello del-
la produttivita del porto, perché se una
nave invece di sostare uno o due giorni per
una determinata operazione sosta di meno,
cio si risolve in una riduzione del costo.

La diversita dei soggetti che operano nel
porto (compagnie, enti e imprese) certa-
mente ¢ di nocumento allo sforzo di evi-
tare i tempi morti che si verificano conti-
nuamente, perché ognuno, con una compe-
tenza specifica, appena finito il proprio com-
pito, mon si interessa di proseguire il la-
voro ininterrottamente. Vi &, al contrario,
uno spezzettamento, una segmentazione di
queste competenze che determina i tempi
morti, con un conseguente aggravio dei
costi.

Noi ¢i stiamo muovendo per ridurre que-
sti soggetti; per il momento abbiamo impo-
stato il discorso della riforma della gestio-
ne sul binomio « compagnie-ente portuale ».
Certamente non & escluso che nel tempo
possa emergere qualche soluzione ancora
pill razionale che possa finalmente risolve-
re in via definitiva il problema dell’organiz-

zazione portuale.

Concludendo, quindi, come sindacato ci
siamo fatti carico di questo problema e per
tale motivo abbiamo diverse vertenze sia a
Genova che a Napoli per eliminare le impre-
se di servizi. Sebbene, infatti, debbano ave-
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re delle tariffe stabilite dall’autorita marit-
tima, ci troviamo sempre dinanzi ad un ag-
gravio di costo che determina l’allontana-
mento dei traffici anche sotto questo aspetto.

C O C C O . Vorrei rispondere alla do-
manda del senatore Federici, il quale ha
chiesto che rapporto esiste fra investimento,
nel nostro Paese, e capacitd ricettiva nel
porto. E logico che se si investe in un por-
to in maniera adeguata, questo porto potra
dare servizi in rapporto agli investimenti
che sono stati fatti.

Nel nostro documento, che & stato letto
dall’amico Gallo, si &€ messo in evidenza che
gli investimenti nei porti italiani attualmen-
te sono inesistenti, e quei pochi che sono
stati fatti non sono stati utilizzati nella giu-
sta maniera.

Per quanto riguarda la ricomposizione
dello spezzettamento esistente nei porti, an-
che qui il discorso appare logico: sembra
strano che fino ad oggi non si siano presi i
rimedi dovuti, cioé¢ se all'interno del porto
abbiamo delle concessioni che si danno a
privati, per utilizzare al massimo gli impian-
ti all'interno delle concessioni stesse si do-
vrebbe concedere a tutti gli utenti del por-
to (a parita, logicamente, di tipologia mer-
ceologica) l'utilizzo degli impianti. Oggi, in-
vece, si verifica che il privato utilizza gli
impianti per il 30 per cento lasciandoli inu-
tilizzati per il restante 70 per cento. In que-
sto caso la risposta & semplice: se si uti-
lizzassero al 100 per cento gli impianti, i co-
sti portuali si ridurrebbero, aumentando au-
tomaticamente la capacita ricettiva del porto.

G AL L O . 1l senatore Federici ha fat-
to anche una domanda sul processo di for-
mazione delle tariffe dei servizi. Bisogna
riconoscere che anche in questo campo so-
no stati fatti dei passi avanti, cioe¢ vi sono
tentativi in questa direzione, per esempio,
a Venezia e credo anche a Trieste, dove i
porti incominciano a fare una politica ma-
novrata di natura tariffaria. Esistono tarif-
fe di servizio anche a Livorno, dove la com-
pagnia, quando svolge anche la funzione di
impresa, determina un costo chiuso dell’ope-

razione portuale. Anzi, in alcuni casi, la com-
pagnia portuale di Livorno (e qui vorrei che
il senatore Carri, che si occupa di questioni
pil terrestri che marittime, rilevasse questo
elemento come assai importante) ha fatto
in alcune occasioni una tariffa chiusa met-
tendo insieme degli autotrasportatori in una
cooperativa o in un consorzio, che hanno
deciso di far pagare una cifra fissa a ton-
nellata qualunque fosse la distanza del tra-
sporto, offrendo quello che le conferences
fanno a livello internazionale, cio¢ offrendo
all'utente un costo chiuso dal porto sino
alla destinazione della merce. Questo modo
di procedere ha consentito la concorrenza
con impianti altamente specializzati: cid per
dire quale importanza ha dal punto di vi-
sta dell'imprenditore il sapere esattamente
quanto paga senza dover pensare ad altro,
senza avere altre grane, senza doversi rivol-
gere a terzi, e via di seguito.

ORLANDI. Semnon ho capito male,
¢ stata chiesta l'opinione del sindacato per
quanto riguarda l'accentramento in un’uni-
ca sede ministeriale delle varie competenze
che esistono nell’intero settore dei trasporti.

Ora, io credo che, almeno dal punto di
vista sindacale, non sia tanto importante il
problema della unificazione delle competen-
ze, quanto il contenuto della politica che at-
traverso questo nuovo strumento che si ipo-
tizza puo essere realizzata. E qui colgo l'oc-
casione per riprendere una proposta sinda-
cale per quanto concerne l'individuaziome
di un piano organico nazionale dei trasporti,
non solo per le articolazioni territoriali ma
anche per le articolazioni di settori. Quindi,
noi riteniamo che per quanto riguarda i por-
ti l'unificazione delle competenze possa es-
sere un problema importante ma non pri-
mario, ma a condizione che a monte si ri-
solva il problema della identificazione del-
le politiche attraverso le quali si possa rag-
giungere un potenziamento del sistema del
porto e dei trasporti in generale.

G ALLO. 1l senatore Carri aveva formu-
lato una domanda anche sulla questione dei
rapporti tra il Ministero della marina e i por-
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ti. La questione ¢ molto importante, perche
intende rilevare i limiti del Ministero della
marina mercantile per quanto riguarda gli
interventi nei porti. Cice, il Ministero della
marina mercantile non svolge una politica
marinara perche non ha i poteri e gli stru-
menti per farlo. Questo ¢ il dato dal quale
bisogna partire. La programmazione degli
investimenti, per esempio, la fa il Ministe-
ro dei lavori pubblici. La questione & abnor-
me da questo punto di vista. Voi avete di
fronte una branca di attivitd che dovrebbe
essere fondamentale per lo sviluppo econo-
mico del nostro paese, e nello stesso tempo
avete un ministero che non ha alcuna pos-
sibilita di intervento. Io debbo dire che an-
che la qualita di questo ministero & ovvia-
mente scarsa.

I rapporti con i porti sono esclusivamen-
te di natura burocratica, amministrativa; il
ministero non da nessun indirizzo, ¢ ben
lontano dal dire: programmiamo i traffici
in modo da concentrare le merci, come sa-
rebbe giusto per evitare spostamenti di traf-
fico che significano spesso immenso spreco
di ricchezza.

Il Ministero della marina mercantile da
questo punto di vista non ha i poteri e gli
strumenti di intervento necessari, per cui ri-
teniamo che al di 14 della disputa a proposito
del Ministero unico dei trasporti, che & sen-
z'altro una disputa interessante e sulla qua-
le anche noi possiamo intervenire, il proble-
ma reale sia quello di affermare una poli-
tica marinara che nel nostro paese mon &
stata mai fatta in questi venti anni, oppure
¢ stata fatta in maniera negativa.

LIGUORI. E stato chiesto se vi sono
o meno doppioni di presenze di lavoratori
portuali e lavoratori dipendenti dell’ente
per il maneggio delle merci. Per quanto ri-
guarda in s¢ e per se¢ il lavoro delle merci,
vi & gia una delimitazione di competenze
tra I'una e 1'altra entita. Esistono soltanto
conflitti nella conduzione dei mezzi mecca-
nici per le operazioni portuali; e questo bi-
sogna dirlo apertamente perche & ben nota
la questione del carro-ponte a Genova dove
esiste questo conflitto di competenze: deve

essere il personale dell’ente a condurre que-
sto mezzo meccanico, oppure deve essere
il personale della compagnia? Noi, come
sindacato, ci siamo sforzati a pill riprese
di trovare una soluzione unitaria ma tempo-
ranea in attesa della riforma della gestione
per determinare l'una e l'altra competenza;
perod ci rendiamo conto che vi sono questi
problemi che mettono in cattiva luce non
solo i lavoratori ma anche l'organizzazione
del lavoro portuale. Noi ci sforzeremo di eli-
minare tali inconvenienti; ma qui forse va-
le il discorso che si faceva prima a propo-
sito dell'inserimento di questi soggetti nel-
I'operazione portuale: & utile una riduzio-
ne? Io dico che semz’altro & utile, perche
anche se oggi non possiamo permetterci un
passaggio repentino da un sistema troppo
segmentato ad un sistema dell’ente portua-
le unico, tuttavia non si esclude che in un
momento lontano quella dell’ente unico pos-
sa essere una soluzione ottimale per risol-
vere tutti questi conflitti di competenza tra
i vari soggetti delle compagnie e dell’ente
portuale.

G ALLO. Vorrei aggiungere che que-
sta situazione relativa alle competenze de-
riva dalla realta istituzionale che noi abbia-
mo: vi sono rapporti di lavoro diversi e
siccome l'operazione & sempre di pil1 unita-
ria, evidentemente i soggetti che vi interven-
gono offrono forza lavoro con rapporti di
lavoro diversi e anche con interessi diver-
genti. Quindi, da questo punto di vista in-
sorgono delle difficolta.

La nostra linea attualmente ¢ una linea
di compenetrazione di questi soggetti quan-
do sono due; quando sono tre cerchiamo di
ridurli a due, cioé cerchiamo di portare
avanti un’azione di programmazione delle
operazioni portuali, la cui responsabilita de-
ve essere dell’ente, ma con una determina-
zione anche di compiti diversi delle compa-
gnie portuali le quali non possono conti-
nuare a dare una semplice prestazione di
mano d’opera oppure a gestire i salari, ma
debbono assumere una responsabilita nel-
l'organizzazione del lavoro altrimenti per-
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derebbero la funzione istituzionale che han-
no avuto nel passato.

Riteniamo, pero, che dal punto di vista
dei rapporti di lavoro bisogna stare atten-
ti, perché mentre il rapporto di lavoro del-
I'ente & un rapporto rigido, quello della
compagnia & un rapporto che potrebbe of-
frire interessanti valutazioni positive ai fini
della mobilita della mano d’opera.

E vengo all'ultima domanda relativa alle
autonomie funzionali. Perché sarebbe piu
conveniente sbarcare le merci con i portua-
li delle compagnie piuttosto che attraverso
le autonomie funzionali? La ragione & mol-
to semplice: perche nelle aziende si & de-
terminata dal 1968 in poi una rigidita che
prima non esisteva. Intanto bisogna pre-
mettere che le autonomie funzionali in Ita-
lia sono nate perche negli anni 1948-1949-
1950 i portuali scioperavano molto rispetto
alle altre categorie. Poi c’¢ un secondo ele-
mento rappresentato da ragioni politiche ed
infine un terzo elemento costituito da ragio-
ni economiche, nel senso che i portuali non
si volevano assoggettare all’organizzazione
del lavoro di quella determinata azienda. Una
volta, pero, che sono venuti meno questi
tre elementi, si rivela come piu facile € me-
no costoso per l'azienda il lavoro del lavo-
ratore portuale perche {’azienda, per esem-
pio I'Italsider di Taranto, utilizza il lavo-
ratore portuale per 10 giorni € dopo 10 gior-
ni lo stesso lavoratore portuale viene utiliz-
zato da un altro utente. Invece, se l'azien-
da assume al suc interno un portuale, que-
st'ultimo deve essere pagato per svolgere
soltanto lavoro portuale. Le aziende, che
hanno fatto aspre battaglie per le autono-
mie funzionali, la maggior parte del lavoro
lo danno oggi alle compagnie portuali.

To dico che a suo tempo abbiamo favori-
to questa tendenza alle avtonomie funzio-
nali, perche allora vi era una logica di con-
trattazione che nifiutava ('organizzazione del
lavoro dell’azienda e cosi via; ma oggi, poi-
che tanti elementi negativi sono venuti me-
no e vi ¢ una visione diversa dei rapporti
di lavoro anche all’interno dell’azienda, cre-
diamo che in alcuni casi probabilmente le
autonomie funzionali garantiscono un ciclo

operativo autonomo, ma che in altri casi
in effetti questo ciclo operativo unitario mon
esiste. Bisogna peraltro ricordare che siamo
tutti uguali di fronte alla legge e che & un
abuso da parte del Ministro della marina
mercantile concedere autonomie funzionali
in base al Codice della mavigazione, perche
cio significa discriminare tra utenti ugua-
li; infatti un utente che sta a Venezia nel
porto commerciale pud darsi che rispetto ad
un utente che sta a Venezia nel porto indu-
striale debba farsi carico di costi comples-
sivi che ad un certo punto incidono mag-
giormente. E mi sembra che anche questo
sia un elemento non secondario.

Ma al di la di questo, la questione vera &
che un porto & un emporio, ¢ una sede di
commercio; pilt & grande un porto, come
dimostrano i paes: esteri, piu offre una plu-
ralita di servizi e pill i costi gemerali inci-
denti su un molo diminuiscono.

La ragione per la quale noi ci opponiamo
alle autonomie funzionali non & l'opposizio-
ne alle economie delle imprese, ci manche-
rebbe altro! Le imprese hanno giustamen-
te il diritto di realizzare delle economie.
La nostra preoccupazione & quella di rea-
lizzare porti che siano possibilmente red-
ditizi per l'economia nazionale. Abbiamo il
caso della « Svanska» di Genova, che ha
costruito un impianto specializzato e lo usa
in proprio, quando le conviene; senonché
ad un certo punto hanno sbarcato della cel-
lulosa a Livorno appunto perché il suddet-
to impianto viene utilizzato a loro esclusi-
vo vantaggio. Ora un’azienda pud avere l'esi-
genza di agire come meglio ritiene, con i
suoi soldi, ma non & questo il punto. In que-
sto caso si tratta di un'impresa straniera ma
nel caso di imprese italiane quei soldi sono
italiani, anche se non dello Stato; ora, quan-
do all’azienda viene garantita la certezza che
all’arrivo della sua nave avra l'attracco pre-
ferenziale credo che i problemi siano risol-
vibili per quella azienda: chi ha esigenze
di ciclo produttivo deve avere I'attracco pre-
ferenziale, in modo da soddisfare tali esi-
genze.

Noi stiamo conducendo con il Ministero
della marina mercantile un discorso su tale
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questione ed eravamo riusciti a giungere,
con il ministro Gioia, ad alcune conclusio-
ni, che avrebbero portato probabilmente ad
una soluzione regolamentare delle autono-
mie funzionali. Ci rendiamo conto di mon
poter fingere che non esistano le autonomie
funzionali, perd la materia va regolamen-
tata, nell'interesse di tutti, anche degli im-
prenditori privati: se devono esserci auto-
nomie funzionali si deve sapere quali deb-
bano esserme i limiti. Non & quindi una que-
stione di difesa di non si comprende bene
che cosa: ¢ una questione di interesse pub-

blico.

GUS S O. Non ho ben compreso dal-
I'intervento del signor Liguori se, circa la
diatriba in corso a proposito del personale
dell’ente portuale, il sindacato non esclude
che m certe circostanze il ruolo della com-
pagnia portuale possa venire a cessare, op-
pure se tale problema & ancora aperto.

LIGUORI. Intanto vorrei mettere
in evidenza il fatto che le tre orgamizzazio-
ni escono dai rispettivi congressi; € debbo
dire con sincerita che quello della UIL ha
concluso che l'ente unico sarebbe la solu-
zione ottimale, una volta per sempre, dei
problemi di lavoro portuale. Perd noi, al-
Uinterno della Federazione unitaria, portia-
mo a sintesi i risultati dei rispettivi con-
gressi ribadendo che non possiamo passare
da una situzzione segmentata, frammenta-
ria, come l'attuale ad una ad unico soggetto
perche bisogna anche ricordare che gli enti
portuali insistono su cinque porti € solo le
aziende meccaniche su sette, ma abbiamo
vari porti con aziende legate tra loro per la
parte remunerativa, accentrata per il 60-70
per cento su fondi centralizzati. Quindi, se
non operiamo con attenzione e con cogni-
zione di causa possiamo anche risolvere
qualche caso specifico riguardante determi-
nati porti ma portando grave turbamento
tra i lavoratori portuali.

Percid nel mio intervento ho affermato
che ci muoviamo verso la costituzione dei
binomi compagnie-enti ma che, per il futuro,

come soluzione pili razionale non si esclu-
de Uente unico.

G ALLO. Pero il problema vero esi-
stente oggi nei porti ¢ problema di efficien-
za, di razionalith; efficienza e razionalith che
nell'immediato possono essere raggiunte con
una varieta di soluzioni ma anche con un’ar-
ticolazione ed una responsabilita delle azien-
de intese mel complesso, ai diversi livelli.

Lei sa perfettamente che, ad esempio, al-
cuni studicsi di economia aziendale pun-
tano al decentramento produttivo come ele-
mento fondamentale rispetto a concezioni
di accentramento delle aziende. Io affermo
che nel caso del porto, anche nella realta
attuale, mutando i soggetti che sono insuf-
ficienti costituzionalmente, sia 'ente che la
compagnia, si pud in questa fase sicuramen-
te pervenire ad una organizzazione del la-
voro che, tra I'amministrativo e il produt-
tivo, realizzi una ottimalita di prestazioni
e servizi. Certo sulla questione giocano tut-
tora rapporti di lavoro diversi; ma atteso
che il sindacato riuscisse progressivamente
ad omogeneizzare i rapporti di lavoro, se-
condo noi, al di l1a di obiettivi di unitarieta
assoluta, si potrebbero fare passi avanti in
concreto. Gia da adesso, nel caso di Vene-
zia, si ha una fortunata esemplificazione di
ente che & anche impresa; il che & assai im-
portante. Ora tra ente pubblico € compa-
gnia esistono le condizioni obiettive per rea-
lizzare immediati miglioramenti; cosa che
perd paventiamo non si riesca a fare, men-
tre il nostro Paese ha necessita di operare
subito in tal senso.

Quindi lo sforzo da cempiere, in tale si-
tuazione, & quello di evitare di inseguire fan-
tasmi; e noi niteniamo che la Commissione
possa dare un contributo a tutti noi, e so-
prattutto alla Camera dei deputati, per una
riforma che non sia indotta da posizioni
aprioristiche o, al limite, ideologiche — che
in questo caso non avrebbero fondamento,
trattandosi di una riforma di servizi, di na-
tura industriale — bensi da dati reali. Noi
slamo comvinti, come organizzazioni sinda-
cali, che i dati reali daranno ragione a chi
vorra compiere una riforma corrispondente
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non solo agli interessi dei lavoratori ma an-
che a quelli dell'intero Paese; e la mostra
azione, la nostra passione, la nostra since-
ritd in questo campo hanno solo tale obiet-
tivo, per cui siamo pronti ad offrire tutti
gli elementi informativi che saranno rite-
nuti necessari, nei minimi particolari, in mo-
do che possiate conoscere tutto cid che vi
¢ da conoscere, dato che riteniamo molto
importante 1'impegno da voi assumto.

PRESIDENTE. Nel ringraziare
vivamente gli intervenuti per il prezioso con-
tributo apportato ai nostri lavori vorrei pre-
garli di fornirci ulteriore materiale di infor-
mazione, ad integrazione di quanto oggi ci

hanno esposto. Se nessun altro domanda di
parlare, credo possiamo rinviare il seguito
dell’indagine conoscitiva alla seduta di do-
mattina alle ore 9,30.

Ricordo che domani la Commissione ascol-
tera i rappresentanti del Comitato di coor-
dinamento dell'utenza portuale e della Con-
federazione italiana armatori.

La seduta termina alle ore 13.

SERVIZIO DELLE COMMISSIONI PARLAMENTARI
Il consigliere parlamentare delegato per i resoconti stenografici
Dorr. RENATO BELLABARBA



