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ra l’élite della classe opera-
ia. I lavoratori portuali ita-
liani fra gli anni Sessanta e 

Settanta rappresentavano la pun-
ta di diamante di un mondo, quel-
lo del lavoro, in piena trasforma-
zione. E sono stati, con l’arrivo 
della concertazione e con la stret-
ta delle privatizzazioni, una delle 
categorie più danneggiate, che ha 
subito conseguenze ben più pro-
fonde e gravi di tante altre. E so-
prattutto prima. In particolare a 
“crollare” è stato l’insieme delle 

compagnie portuali, passate da 
soggetti collettivi di lavoro di na-
tura prettamente pubblica a im-
prese a tutti gli e� etti. E soggette 
a norme, vincoli e liberalizzazio-
ni che ne hanno totalmente sna-
turato sia la funzione (quella del 
servizio di “banchina pubblica”, 
ovvero servizio di carico e scarico 
delle merci in un porto non priva-
tizzato) sia quella “istituzionale” 
passando da soggetto di mutuo 
soccorso fra lavoratori a impre-
se (Cooperative Spa). Per capire 
quanto sia stata profonda questa 
trasformazione basti pensare che 
la più grande delle compagnie ita-
liane, quella di Genova, è passata 
dall’inizio degli anni Novanta a 
oggi da 6.000 a 1.000 lavoratori. 
Un taglio enorme, che non è sta-
to dovuto solo all’ingresso in por-
to della tecnologia legata al con-
tainer e ai sistemi integrati di tra-
sporto merci ma è frutto di un de-
potenziamento strategico voluto 
e perseguito dai governi che si so-
no succeduti in questi venti anni. 
E andiamo all’attualità di oggi, 
che dimostra proprio quanto sia 
elevato il disinteresse della politi-
ca e del sistema Paese verso la lo-
gistica portuale. «Di fronte a una 
condizione di crisi così pesante 

E
 Pietro Orsatti le compagnie o dalle cooperati-

ve similari (come quelle presen-
ti nel porto di Trieste). Davanti a 
un crollo verticale dei tra�  ci ci si 
trova davanti a una crisi sia occu-
pazionale che “imprenditoriale” 
(considerando le Compagnie del-
le imprese a tutti gli e� etti) senza 
pari. Da qui l’integrazione del sa-
lario grazie alla cassa integrazio-
ne ordinaria (e straordinaria). Un 
sistema che sta mandando lette-
ralmente in fallimento l’insieme 
delle compagnie portuali italia-
ne, favorendo i terminalisti e gli 
armatori a discapito di quel poco 
di pubblico che rimane e la crea-
zione di hub portuali sottratti in-
tegralmente al governo pubbli-
co. Per fare un esempio la Com-
pagnia di Trieste, ormai residuale, 
è attualmente commissariata e in 
vendita e, ovviamente, chi sta cer-
cando di acquistarla (o meglio di 
acquistare l’autorizzazione al la-
voro in banchina previsto dall’ar-
ticolo 17 della legge 84/94) sono 
i terminalisti/armatori che così, 
proprio grazie a questa autorizza-
zione, non avrebbero più bisogno 
di rivolgersi esternamente (con 
costi aggiuntivi) per far fronte ad 
eventuali picchi di lavoro. 
Ma la crisi è solo italiana? No. 
Tutto il sistema portuale, legato 
ai tra�  ci delle merci, è entrato 
in crisi. Licenziamenti, chiusure, 
imprese che falliscono si segna-
lano in tutto il mondo. Il 30/35 
per cento di contrazione nel 
commercio in meno di un anno 
ha colpito duramente il sistema 
cinese e quello indiano (si parla 
di decine di migliaia di posti di 
lavoro persi in meno tre mesi da 
gennaio a marzo in India), anche 
gli Usa stanno entrando in cri-
si (con una riduzione di quasi il 
50 per cento dei tra�  ci ferrovia-
ri di container e il blocco sostan-
ziale degli snodi ferroviari nelle 
città portuali), stesso dicasi per 
i porti atlantici europei e quel-
li mediterranei di Spagna, Fran-
cia e Grecia. La di� erenza fra Ita-
lia e resto del mondo è che, men-
tre in Italia si taglia e si depoten-
zia da anni, altrove si è investito 
sia in infrastrutture sia in tecno-
logia e che quindi il sistema, ben 
integrato con gli altri settori del-
la logistica (aerei, ferrovie, siste-
mi viari), al termine della con-
trazione � nanziaria ed economi-
ca, sarà in grado velocemente di 
mettersi al lavoro, mentre in Ita-
lia, probabilmente, ci troveremo 
a speculare sugli enormi patri-
moni potenzialmente edi� cabi-
li di enormi aree portuali abban-
donate e dequali� cate. Non sem-
bra proprio, la nostra, una stra-
tegia da Paese del G8. 

come quella attuale, invece che 
immettere risorse il governo sot-
trae quelle già destinate». Lo de-
nunciano Filt-Cgil, Fit-Cisl e Uil-
trasporti a seguito di un emenda-
mento al decreto legge 78/2009 
con i provvedimenti anticrisi, in 
fase di conversione, che secondo 
le federazioni dei trasporti di Cgil, 
Cisl e Uil «priva i porti in grave 
crisi di 50 milioni». 
E a fare da “spalla” politica al-
la denuncia del sindacato arriva 
anche il deputato piddino Etto-
re Rosato che ricorda come «con 
la � nanziaria del 2007 il governo 
Prodi aveva fatto un grande sfor-
zo, autorizzando un contributo di 
100 milioni per interventi concer-
nenti i porti con connotazioni di 
hub portuali (cioè movimentazio-
ne merci) di interesse nazionale, 
nonché per il potenziamento dei 
servizi mediante interventi � na-
lizzati allo sviluppo dell’intermo-
dalità e delle attività di tranship-
ment». Secondo Rosato: «In que-
sto momento, decidere di tagliare 
proprio quelle risorse, privando 
i porti dei mezzi necessari a so-
stenere le s� de internazionali si-
gni� ca non cogliere l’importanza 
strategica del volano rappresen-
tato dalle infrastrutture portuali. 
Fronteggiare la crisi non signi� -
ca tamponare qua e là le falle con 
provvedimenti che si limitano a 
spostare risorse ma richiede una 
seria politica di investimenti e in-
centivi con cui sostenere il rilan-
cio dell’economia reale». 
Sorvolando su quante volte in 
passato il centrosinistra si sia de-
� lato dall’a� rontare la crisi del-
la portualità, ancor prima del-
la stretta causata dalla crisi eco-
nomica e � nanziaria globale, cer-
chiamo di capire quanto sia reale 
e consistente quest’impatto del-
le di�  coltà del commercio inter-
nazionale sull’ambito della logi-
stica italiana. La parola magica è 
30%. Da novembre ad aprile il ca-
lo del trasporto di merci nei nostri 
mari e di conseguenza delle atti-
vità portuali ha avuto una � essio-
ne del 30%. Le ragioni sono impu-
tabili sia alla crisi economica, ov-
viamente, sia all’aggressività dei 
nostri concorrenti nel Mediterra-
neo, anche questo è un fatto certo 
basti guardare i risultati dell’ulti-
mo anno del terminalista sloveno 
Luka Koper, ma è un dato di fat-
to che la portualità italiana è an-
data in crisi ben prima del crack 
� nanziario. E che si tratta di una 
crisi strutturale e impiantistica e 
non “stagionale”. E mentre in tut-
ta Europa ci si attrezza e si aiuta il 
settore, per la fase successiva alle 
conseguenze del crollo economi-
co, in Italia si tagliano le già esi-
gue risorse individuate dal gover-

no precedente. 
Dietro questo depotenziamento e 
apparente disinteresse tradotto-
si in ulteriori tagli ai porti italiani, 
emerge invece una strategia poli-
tica ed economica. Non siamo da-
vanti a sottovalutazioni e incom-
petenze, quindi, ma a un “a� are” 
vero e proprio. Esiste, ormai è evi-
dente, un progetto per trasforma-
re Genova e Trieste in porti cor-
ridoio verso l’Europa centrale e 
settentrionale. Sponsorizzata, la 
strategia, dal presidente dell’Au-
thority di Genova Luigi Merlo e da 
un gruppo non ancora ben chia-
ro di grandi imprenditori italia-
ni (e non). Un progetto recepito 
da una parte del governo e in� la-
to con puntualità nel Dpef. Il pro-
getto per rilanciare i due hub pre-
vede di fatto la chiusura delle due 
Autorità portuali (Genova e Trie-
ste) e la nomina di commissari in 
sostituzione dei presidenti. Nota-
re bene: commissari. In piena sin-
tonia con strategia dell’attuale go-
verno del risolvere tutte le que-
stioni più spinose a colpi di com-
missariamenti e di gestione stra-
ordinaria in deroga. Bertolaso in-
segna. 

Le contraddizioni tra Pdl e Lega
Ma c’è qualcosa di strano in que-
sta ultima uscita della maggio-
ranza sulla vicenda porti. Il fron-
te Pdl-Lega sembra, anche qui, 
tutt’altro che compatto. Infatti, 
nelle stesse ore in cui il progetto 
vedeva la luce nel Dpef, il presi-
dente della Commissione traspor-
ti del Senato, Luigi Grillo, presen-
tava il testo di riforma della legge 
84/94 (la legge di riferimento sui 
porti), che non cita a� atto un si-
stema di porti corridoio. Rimane 
però la certezza che il centrode-
stra ha deciso di mettere le mani 
su quel che resta dei porti italia-
ni. E che c’è chi sta per fare grandi 
a� ari dopo un decennio di depo-
tenziamento e “svalutazione” for-
zata del patrimonio dei moli ita-
liani.
Come si traduce tutto questo “mo-
vimento” di colletti bianchi sui la-
voratori portuali? In uno svuota-
mento ulteriore. Il salario del por-
tuale, a eccezione dei dipendenti 
diretti dei terminalisti, è fondato 
da una quota � ssa e da una sor-
ta di “cottimo” legato alla merce 
(tipologia e quantità). E i lavora-
tori delle compagnie portuali in-
tervengono sui picchi di lavoro, 
quindi quando c’è un alto � usso 
di merci si chiamano lavoratori 
dal bacino di braccia fornito dal-

Cinema
Storie di solitudini 
preparatorie 
alla speranza
Flore Murard-Yovanovitch

ome a ribaltare la massima, Il prossimo 
tuo è una s� lata di solitudini arrocca-
te. Tre storie (in realtà quattro) incro-

ciate tra Francia, Italia e Finlandia, che solo 
l’incapacità di rapporti e la paura accomuna-
no. In un’Europa post-attentati, irrigidita dal 
sospetto, la paura dell’altro - dal semplice bar-
bone al diverso migrante - è malattia di� usa. 
Questo terzo � lm di Anne Riitta Ciccone si 
tu� a in storie complicate di persone ferite, 
violentate e blindate nell’ana� ettività. 
La tormentata pittrice (Maya Sansa), chiusa 
nella sua arte e solitudine per scappare a un 

destino di identi� cazione con la madre pazza 
suicida, che “usa e getta” uomini di una not-
te, terrorizzata alla sola idea di un rapporto 
che duri di più. L’ex-reporter reduce dell’Iraq 
(Jean-Hughes Anglade), che cade nella de-
pressione e nel porno virtuale (che divente-
rà reale), incapace di vivere il rapporto con 
una donna: si risveglierà dal suo torpore sol-
tanto dopo l’incontro con una giovane pro-
stituta schiava. L’hostess di terra (Laura Mal-
mivaara) frigida, dalla vita ascetica, divorata 
dall’angoscia e dai ricordi di una violenza ses-
suale, che sceglie l’isolamento assoluto in sta-
tici freddi nordici.
In sottofondo, la � gura femminile più bella del 
� lm: la piccola indiana pittrice in erba. Le sue 
ali artistiche sono tarpate dal padre immigra-
to, che per lei vorrebbe un futuro di normali-
tà. Egli stesso è in perenne lotta a difesa del 
suo bar sul lido romano, quotidianamente in 
balia di raid razzisti. Intelligente modo del-
la regista di comunicarci, dall’interno, come 
viene vissuta l’immigrazione tra violenza su-

bita e ricerca di 
una integrazio-
ne che purtrop-
po alcuni credo-
no debba passa-
re per una mime-
si con la raziona-
lità occidentale. 
Bellissima la sce-
na dove la picco-
la artista si piega. 
Ma poi si ribella. 
La tela dove lancia 
la sua prima linea: 
blu come il mare.
Poesie. Piani poetici. Un lago gelato: la frigidi-
tà e la corsa ossessiva nella neve per liberar-
si del passato. Poi, istantaneo contrasto, ci-
nepresa sulle pelli ambrate nello studio del-
la pittrice. E ancora: un tu� o adolescente per 
sopravvivere... Scene apparentemente scon-
nesse ma legate dal � lo invisibile della vio-
lenza interumana e della ricerca del suo su-

peramento. È l’arte di Riitta Cicco-
ne che fa incontrare genialmente 
piani apparentemente illogici, ma 
in realtà profondamente comple-
mentari. Se, alla � ne del � lm, si re-
sta in silenzio a lasciarlo sedimen-
tare, esso risuona a lungo dentro. 
Come corde musicali di speran-
za. Ci si riparla. Ci si incontra. Le 
storie si snodano. L’hostess libe-
rata dal passato incontra un uo-
mo. Veste un accappatoio rosso. 
E nuota nuda. Nel lago tornato 
liquido.

Unico deludente e grave difetto di Il prossimo 
tuo: l’ambiguità verso lo spirituale e un cristia-
nesimo astratto. La � gura dell’adolescente in 
crisi che vuole farsi prete rivela, infatti, una 
sorta di attrazione nascosta dell’autrice per 
la religione, rappresentata come qualcosa in 
grado di “poter salvare”. Se non fosse per tale 
di� usa confusione e seduzione religiosa, que-
sto bel � lm sarebbe un ottimo � lm. 

Quell’incomprensibile calcio 
alle infrastrutture portuali

Lo denunciano Cgil, 
Cisl e Uil: il governo 

ha deciso di tagliare 
fondi e investimenti ai 

porti italiani, una delle 
risorse dell’economia 

nazionale. È una 
scelta che va in senso 
contrario a quanto fa 

il resto d’Europa, dove 
si aiuta il settore per 

giungere preparati 
alla fase successiva 

della crisi economica. 
Trieste e Genova nella 
ghigliottina, mentre le 

compagnie portuali 
rischiano il fallimento e 
il tra�  co merci va in tilt  
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