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Nel termination notice del 28 aprile
2000, la KLM, per giustificare il suo
recesso dagli accordi di alleanza sopra
indicati, ha fatto riferimento alla previ-
sione contrattuale relativa alla facolta
delle parti di sciogliere 1'alleanza in pre-
senza dei seguenti eventi: mancato ac-
cordo tra le parti rispetto allo status
fiscale e legale dell’alleanza; mancata sot-
toscrizione del wnorth atlantic agreement
con Northwest Airlines; introduzione di
sostanziali modifiche alla distribuzione
del traffico aereo nel sistema aeroportuale
di Milano Malpensa, prevista dal decreto
Burlando, nella misura in cui tali modi-
fiche potessero compromettere sostanzial-
mente la competitivita o la crescita del-
I'hub di Malpensa.

La KLM, peraltro, nel comunicato al
pubblico, ha invocato, a giustificazione del
proprio comportamento, oltre alla proble-
matica di Malpensa anche la mancata
privatizzazione dell’Alitalia. Al riguardo,
la societa Alitalia ha specificato che,
effettivamente, gli accordi stipulati preve-
devano tale causa di recesso, ma solo
qualora la privatizzazione stessa non fosse
avvenuta entro il 30 giugno 2000 e cio
potesse ostacolare il raggiungimento degli
obiettivi dell’alleanza e avere effetti so-
stanzialmente avversi sull’alleanza stessa.

In ogni caso la societa Alitalia ha
chiarito nella sopra citata nota di avere
ripetutamente e puntualmente contestato
la sussistenza delle cause di scioglimento
addotte da KLM in quanto le parti ave-
vano in realtd raggiunto un’intesa sullo
status fiscale e legale dell’alleanza ma
I'accordo con Northwest, pur essendo in
avanzato stato di negoziazione, non era
stato ancora sottoscritto principalmente
per le riserve espresse dalla societa olan-
dese, ma anche a causa dell’entrata in
vigore del decreto Bersani che offre nuovi
scenari per lo sviluppo competitivo della
societa e per la crescita di Malpensa come
sistema hub.

Per quanto riguarda la strategia indu-
striale che l'azionista di riferimento del-
I’Alitalia e la stessa compagnia di ban-
diera intendono adottare, sotto il profilo
delle strategie industriali per garantire

all’Alitalia stessa il necessario rafforza-
mento sul mercato europeo ed interna-
zionale, la societa Alitalia ha comunicato
che il consiglio di amministrazione del 2
maggio 2000, esaminata la situazione de-
terminatasi in seguito al termination no-
tice trasmesso dalla KLM e valutato che
I'interruzione della collaborazione con il
vettore olandese non avrebbe sortito alcun
effetto negativo sulla rete dei collegamenti
di Alitalia e sul servizio alla clientela, ha
ribadito il convincimento che attualmente,
al fine di essere competitivi sul mercato
globale & necessario costruire o inserirsi
in un sistema di alleanze.

Il medesimo consiglio di amministra-
zione di Alitalia, sempre in tale occasione,
ha deciso di intraprendere azioni per lo
sviluppo della societa procedendo alla
riorganizzazione delle strutture, alla reim-
postazione delle iniziative commerciali e
di marketing, alla predisposizione di un
piano relativo allo sviluppo di accordi
strategici con altri partner, alla realizza-
zione della nuova struttura industriale del
gruppo e allo sviluppo e all'ulteriore
espansione della flotta.

Per quanto riguarda la privatizzazione,
I'azionista IRI ed il Governo hanno con-
fermato la decisione di pervenire al piu
presto alla definizione del processo di
privatizzazione con le modalita che sa-
ranno ritenute piul opportune.

Infine per quanto riguarda il ruolo
dell’aeroporto di Malpensa, con il decreto
Bersani sono stati pienamente confermati
gli obiettivi di consolidamento dello scalo
come hub strategico del sistema aeropor-
tuale europeo.

PRESIDENTE. L’onorevole Fiori ha fa-
colta di replicare.

PUBLIO FIORI. Non posso ritenermi
né, soddisfatto né insoddisfatto perché
manca completamente la risposta alla mia
interpellanza, mi manca cioé un termine
di giudizio e, non essendoci una risposta,
non si puo giudicare se essa sia soddisfa-
cente o insoddisfacente.

Mi spiego meglio. L’interpellanza era
volta a conoscere quali iniziative politiche
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i ministri competenti intendano assumere,
anche in sede di Unione europea, nei
confronti del Governo olandese; quali
azioni giudiziarie il Governo italiano in-
tenda promuovere, anche a livello euro-
peo, nei confronti della KLM; quali azioni
giudiziarie 1'Alitalia intenda assumere nei
confronti della KLM; quali azioni I'IRI e
I’Alitalia intendano assumere anche diret-
tamente nei confronti dei dirigenti della
KLM responsabili della decisione di re-
scissione del contratto di fusione; quali
cautele il Governo e I'IRI intendano eser-
citare prima di approvare ipotesi di nuove
fusioni.

Il Governo ha risposto che vi é stata
una inadempienza unilaterale della KLM
ma non ha detto una parola su come
intenda «difendere » i soldi degli italiani
che sono, attraverso I'IRI, nel patrimonio
dell’Alitalia, come intenda difendere I’Ali-
talia e come quest’ultima intenda difen-
dere se stessa.

Qui ci troviamo dinanzi ad una com-
pagnia straniera che tra laltro — lo
possiamo dire — €& controllata diretta-
mente dal Governo olandese perché, se
non sbaglio, tale Governo sulla KLM ha
una specie di golden share, e quindi la
possibilita di intervenire. Ebbene accet-
tiamo che questa compagnia stipuli un
trattato con una compagnia pubblica di
bandiera (il 51 per cento & infatti ancora
dell'TRI), che rompa quest’accordo, che
tale rottura venga addebitata dall’Alitalia
e dal Governo, senza alcuna possibilita di
dubbio, alla KLM e che si rimanga cosi
senza intraprendere un’azione giudiziaria
per chiedere il risarcimento dei gravi
danni causati da tale decisione.

Francamente non saprei cosa dire e
come portare avanti una polemica nei
confronti del Governo che non risponde
né direttamente né indirettamente alle
domande formulate.

Mi sorge allora il sospetto politico che
la partita KLM-Alitalia, sia stata conclusa
in base ad wun’intesa politica di tipo
europeo, cioé che, in sostanza, il Governo
italiano abbia accettato l'accordo KLM-
Alitalia, sapendo che si trattava di un
accordo inaccettabile, per creare un rap-

porto preferenziale nei confronti del Go-
verno olandese, altrimenti tutto cio non si
spiega. Infatti, o dietro questa vicenda vi
& un’operazione politica innominabile di
rapporti tra Governi ed Unione europea
oppure non si capisce perché non si agisca
in maniera pesante a livello europeo e
nazionale nei confronti della KLM e del
Governo olandese, chiedendo l'intervento
dell’'Unione europea.

La vicenda diventa sempre pitu inquie-
tante anche perché I’Alitalia continua a
dire che sta studiando azioni per avere
giustizia e per ottenere dalla KLM il
risarcimento dei danni subiti. Sono, pero,
gia passati alcuni mesi e nessuna azione
viene alla luce.

Annuncio sin d’ora che presenterd una
mozione sulla vicenda, perché ritengo sia
giusto che gli italiani, che hanno visto
I’Alitalia investire non soltanto il suo
patrimonio, ma anche altri 2.500 miliardi
— i famosi aiuti di Stato sui quali vi &
stata polemica con 1'Unione europea —,
sappiano come il Governo difende i propri
interessi quando sono lesi da un soggetto
straniero che rompe accordi e tenta di
appropriarsi di tratte del nostro traffico
aereo internazionale, rimanendo in attesa
di non si capisce bene cosa.

PRESIDENTE. E cosi esaurito lo svol-
gimento delle interpellanze e delle inter-
rogazioni all’ordine del giorno.

Sospendo la seduta fino alle 14.

La seduta, sospesa alle 11,30, & ripresa
alle 14.

Missioni.

PRESIDENTE. Comunico che, ai sensi
dell’articolo 46, comma 2, del regola-
mento, i deputati Cardinale, Cerulli Irelli,
Ladu, Paissan, Scalia e Vita sono in
missione a decorrere dalla ripresa pome-
ridiana della seduta odierna.

Pertanto i deputati complessivamente
in missione sono cinquantuno, come ri-
sulta dall’elenco depositato presso la Pre-
sidenza e che sara pubblicato nell’allegato
A al resoconto della seduta odierna.
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Seguito della discussione del disegno di
legge: S. 3409 — Modifiche alla legge 28
gennaio 1994, n. 84, in materia di
operazioni portuali e di fornitura del
lavoro portuale temporaneo (approvato
dal Senato) (6239) (ore 14,02).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
il seguito della discussione del disegno di
legge, gia approvato dal Senato: Modifiche
alla legge 28 gennaio 1994, n. 84, in
materia di operazioni portuali e di forni-
tura del lavoro portuale temporaneo.

Ricordo che nella seduta del 14 giugno
scorso si € concluso I'esame degli articoli,
con i relativi emendamenti, e degli ordini
del giorno.

(Dichiarazioni di voto finale — A.C. 6239)

PRESIDENTE. Passiamo alle dichiara-
zioni di voto sul complesso del provvedi-
mento.

Ha chiesto di parlare per dichiarazione
di voto l'onorevole Chincarini. Ne ha
facolta.

UMBERTO CHINCARINI. Signor Pre-
sidente, numerosi colleghi presenti in
aula, il disegno di legge in esame, presen-
tato il 7 luglio 1998, & stato approvato
dall’Assemblea del Senato il 14 luglio dello
scorso anno con il voto contrario del
nostro gruppo.

Luglio 1998, luglio 1999, giugno 2000:
una dimostrazione di coerente efficienza.
La presentazione di questo disegno di
legge si era resa necessaria non solo per
colmare il vuoto legislativo creatosi in
conseguenza della decisione della Com-
missione della Comunita europea del 21
ottobre 1997, che ha dichiarato l'incom-
patibilita degli articoli 16 e 17 della legge
n. 84 del 1994 con gli articoli 86 e 90 in
materia di concorrenza del Trattato isti-
tutivo della stessa Comunita, ma soprat-
tutto per superare una procedura di
infrazione che I'Unione europea ha dispo-
sto nei confronti dell’'Italia per il mancato
adeguamento della normativa italiana a
quella europea.

L’'VIIT Commissione del Senato ha in-
trodotto notevoli modifiche al disegno di
legge, tra le quali voglio ricordare quella
proposta dal nostro gruppo all’articolo 3,
con cui si prevede che, nell’adottare i
regolamenti di controllo delle attivita di
fornitura di lavoro temporaneo, le auto-
rita portuali o marittime prevedano criteri
per la salvaguardia della sicurezza sul
lavoro, vista la pericolosita delle attivita
portuali e visto il record negativo che
I'Ttalia detiene in materia di incidenti sul
lavoro. Tuttavia, vi sono altre modifiche
(in particolare, gli articoli 4 e 5) che
riteniamo non attinenti al provvedimento
in esame, in quanto le modifiche stesse
avrebbero dovuto essere inserite in un
quadro di revisione generale della legge
n. 84 del 1994.

Vorrei ribadire che due punti ci la-
sciano assolutamente perplessi. Il primo
riguarda la definizione di servizi portuali
che, guarda caso, debbono essere ancora
sottoposti ad autorizzazione. Forse cio
sarebbe stato comprensibile alle soglie del
1900, non certo a quelle del 2000. Non
riusciamo a capire perché, se qualcuno
vuole assicurare servizi portuali, debba
essere autorizzato. Non si riesce a com-
prendere la ratio di una norma del
genere, anche perché non sono definiti i
servizi portuali e le attivita ad essi con-
nesse.

Richiamando specificatamente il
comma 1, lettera a), dell’articolo 2, rite-
niamo che la facolta riconosciuta all’au-
torita portuale o marittima di determinare
preventivamente a livello locale i servizi
portuali annessi non solo comportera una
grande incertezza operativa tra gli im-
prenditori, ma produrra anche effetti di-
storsivi della concorrenza fra i vari scali
marittimi, perché, inevitabilmente, i ser-
vizi portuali saranno diversi da porto a
porto. Non solo: le attivita portuali e
marittime, attraverso azioni di carattere
dirigistico, potrebbero interferire con la
libera imprenditorialita o con la libera
attivita commerciale.

La seconda questione riguarda il
comma 2 dell’articolo 17, come sostituito
dal comma 1 dell’articolo 3, in cui si
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definiscono le modalita in base alle quali
¢ possibile fornire manodopera. Si parla
di un’impresa che ¢ evidentemente l'ex
compagnia unica portuale. Passiamo
quindi da un’ex compagnia unica portuale
ad una compagnia unica portuale senza
risolvere nulla: non si capisce infatti
perché l'impresa debba essere una sola.
Cosi, anche in quest’occasione, ci troviamo
di fronte a manifestazioni di volonta
assolutamente condivisibili (quelle cioeé
contenute nella relazione che accompagna
il disegno di legge) mentre dalla lettura di
alcuni passaggi della legge si capisce come
esse si concretizzino in maniera ben
differente, nel segno della conservazione.
Inoltre, il disegno di legge disciplina la
fornitura di lavoro temporaneo, ma tale
istituto & gia stato regolamentato con la
legge 24 giugno 1997, n. 196; di conse-
guenza, sarebbe stato piti opportuno mo-
dificare una legge gia in vigore piuttosto
che approvarne un’altra, il che creera
certamente problemi sotto l'aspetto della
certezza del diritto.

Riteniamo, quindi, che tutto cid0 non
soddisfera le esigenze del libero mercato
e, soprattutto, non potra determinare lo
sviluppo dei porti, che consentirebbe al-
I'Italia, con migliaia di chilometri di costa,
di competere con i paesi del nord Europa;
anzi, a dire il vero, siamo convinti che il
provvedimento in esame costringera
I'Unione europea ad avviare l’ennesima
procedura di infrazione nei confronti del-
I'Ttalia, il che determinera il blocco della
portualita italiana in quanto l'applicazione
della legge approvata dal Parlamento
verra sospesa, a causa della procedura di
infrazione, dall’'Unione europea. Di conse-
guenza, potremmo essere di nuovo co-
stretti a modificare una legge che non
funzionava.

Desidero essere onesto fino in fondo;
ricordiamo come ¢ nata la legge n. 84 del
1994, le condizioni in cui essa si ¢
sviluppata ed il contesto nel quale in quei
mesi, a mano a mano, il testo ha preso
forma. La legge n. 84 non era poi cosi
« cattiva »; diciamo, piuttosto, che era una
legge «fatta a meta», forse con poco
coraggio, una legge che traeva origine da

una situazione decisamente assurda: al-
lora, nei porti italiani, imperavano le
compagnie uniche con aspetti, in alcuni
casi, addirittura grotteschi. Vi erano mol-
tissimi lavoratori portuali che percepivano
stipendi di milioni al mese sia che lavo-
rassero, sia che non lavorassero; addirit-
tura, vi era chi subappaltava clandestina-
mente il proprio lavoro ad altri e perce-
piva ugualmente somme senza lavorare.
Ricordo, poi, che mandare in pensione
immancabili esuberi o, comunque, aver
cercato di sanare una situazione — peral-
tro mai sanata fino in fondo, ma, comun-
que, in qualche modo migliorata — ¢
costato alla collettivita pia di 2.000 mi-
liardi. Fra l’altro, tale situazione di mo-
nopolio aveva mandato a picco i porti, li
aveva fatti affondare; si ricordi Genova,
che ha rappresentato il nodo fondamen-
tale della questione. Di tali 2.000 miliardi,
piu di 1.200 sono stati spesi proprio per
sanare la situazione genovese perché il
porto di Genova, il piu grande del Medi-
terraneo, si era ridotto a ben poca cosa.

Bisogna riconoscere che la legge n. 84,
malgrado non abbia assicurato una pre-
senza totale del mercato sulle banchine
portuali, ha consentito quantomeno una
parziale rinascita dei porti italiani; mi
riferisco soprattutto a Genova, che co-
munque ha assistito ad un rifiorire dei
traffici, evidentemente non ancora ade-
guato all'importanza del porto, ma co-
munque tale da dimostrare, oggettiva-
mente, che quella legge, seppur parzial-
mente, funzionava. Oggi, in qualche modo,
ne paghiamo il prezzo. Era assolutamente
prevedibile che I'Unione europea interve-
nisse perché, soprattutto per quanto ri-
guarda l'articolo 17, ma anche per altri
aspetti della legge, di fatto, la concorrenza
risultava assolutamente pitt formale che
sostanziale. Anche dal punto di vista
formale, era prevedibile verificare che, in
relazione all’articolo 17, di concorrenza
proprio non si poteva parlare, visto l'in-
treccio evidente fra interessi degli opera-
tori e portuali.

Tornando al disegno di legge in esame,
non vorrei che esso facesse la fine della
legge n. 454 in materia di autotrasporto,
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legge che ha operato una riforma che, di
fatto, non apriva assolutamente al mer-
cato. Da parte del Governo, in quell’oc-
casione, era stato assicurato che i conte-
nuti della legge stessa erano stati concor-
dati a Bruxelles e che, quindi, non vi era
da temere alcun intervento da parte del-
I'Unione europea; puntualmente, poi, dal
momento che vi erano contenuti ed
aspetti assolutamente contrari al mercato,
I'Unione europea ¢ intervenuta. Lo ripeto,
ho fondate preoccupazioni che mi fanno
pensare che la stessa cosa accadra anche
in questo caso, perché mi sembra si voglia
aprire al mercato solo formalmente.

Per tali motivi, il giudizio del gruppo
della Lega nord Padania non pud essere
positivo. Si tratta infatti di un provvedi-
mento che rafforza la mediocre politica di
questo Governo, che prosegue lungo la via
assistenzialista e clientelare dei precedenti
Governi di centrosinistra e che i nostri
cittadini hanno gia giudicato negativa-
mente. Credo che ogni veritd possa fare
bene o male, dipende da quanto si sia in
grado di comprenderla. Si torna ad im-
porre regole al libero mercato, rimettendo
in discussione i principi della libera con-
correnza dettati dall’Europa intera.

Per tali ragioni, annuncio che i depu-
tati del gruppo della Lega nord Padania
voteranno contro un disegno di legge volto
a difendere categorie che sono state sem-
pre protette in Italia, con effetti deleteri
per lintera economia del paese.

PRESIDENTE. Ha chiesto di parlare
per dichiarazione di voto Ionorevole
Strambi. Ne ha facolta.

ALFREDO STRAMBI. Signor Presi-
dente, com’¢ noto, il disegno di legge in
discussione ¢ finalizzato a modificare la
legge n. 84 del 1994, con l'obiettivo di
pervenire alla formulazione di una nuova
disciplina del lavoro portuale coerente con
la normativa e con le decisioni comuni-
tarie. In questo senso ritengo che i con-
tenuti del disegno di legge siano una
risposta efficace per superare i contrasti
con la Commissione europea. Vorrei sot-
tolineare anche che la contestazione in

riferimento agli articoli del trattato che
ostano ad una disposizione nazionale che
riserva ad una compagnia portuale il
diritto di fornire lavoro temporaneo ¢
stata superata, in quanto il diritto a
fornire tale tipo di prestazione non é& pilu
riservato alle ex compagnie, ma verra
assegnato tramite autorizzazione ad im-
prese italiane o comunitarie sulla base di
requisiti che escludano categoricamente
per tali imprese la possibilita di esercitare
operazioni portuali anche per conto terzi.

Prendendo le mosse dalle decisioni
degli organismi comunitari, 'obiettivo del
disegno di legge €& quello di assicurare,
nell’ambito di ciascun porto, da un lato il
massimo di concorrenza tra gli operatori
garantendo la liberta di accesso al mer-
cato e, dall’altro, la salvaguardia del la-
voro, evitando che, In assenza di una
precisa disciplina, si vengano a creare
forme di concorrenza basate sul mercato
del lavoro e non sull’efficienza imprendi-
toriale. Cido che non puo essere consentito
¢ lo scambio di manodopera tra imprese
autorizzate e infatti questo non é per-
messo in nessun porto europeo.

In questo senso, vorrei ricordare che la
relazione introduttiva al disegno di legge
sottolinea come il testo proposto sia stato
preventivamente sottoposto agli uffici
della Comunita europea e sia stato con-
siderato conforme alla normativa comu-
nitaria.

L’articolo 2 del disegno di legge con-
tiene poi modifiche all’articolo 16 della
legge n. 84 del 1994 in materia di ope-
razioni e servizi portuali. Con tale norma,
oltre a prevedere una esplicita ridefini-
zione dei servizi portuali, s’intende indi-
viduare e distinguere le imprese adegua-
tamente qualificate e strutturate per lo
svolgimento delle operazioni portuali dalle
imprese ammesse alla fornitura di servizi
in relazione allo svolgimento delle opera-
zioni stesse. Le autorizzazioni sono tenute
distinte al fine di evitare che tra imprese
ex articolo 16 si generi una interposizione
di manodopera. Vorrei inoltre ricordare
che la questione relativa al divieto di
partecipazioni incrociate tra societa for-
nitrici di lavoro temporaneo ed imprese
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portuali ¢ ampiamente risolta in quanto il
divieto di svolgere attivita di cui agli
articoli 16 e 18, comma 1, lettera a), da
parte della impresa intermediaria per la
fornitura di lavoro temporaneo & posto
nel testo in termini espliciti, chiari e
inequivocabili.

Certo, non ¢ possibile interpretare que-
sta norma come divieto del singolo citta-
dino o del singolo socio di cooperativa a
possedere singole azioni o partecipazioni
in societd ex articolo 16 che apparirebbe
come una interpretazione forzosa che non
ha eguali in alcuno dei paesi comunitari.
In questo senso, bene ha fatto 'onorevole
Duca a ricordare gli esempi di altri paesi
europei e a sottolineare l'eccesso di rigi-
dita della Commissione europea nei con-
fronti dell'Ttalia per la legislazione por-
tuale, fino al punto di definire illegittimo
cio che in altri paesi membri & consentito
o espressamente previsto dalle leggi, come
dimostra la legislazione belga. Tra l'altro,
nella fase di stesura del regolamento il
Governo dovra tenere conto del fatto che,
nel corso dell’esame del provvedimento in
Commissione al Senato, gli emendamenti
che si richiamavano a questa possibile
interpretazione sono stati respinti dal voto
dell’Assemblea. Va inoltre ricordato che
I'impresa intermediaria per la fornitura di
lavoro temporaneo & essa stessa un’im-
presa autorizzata ai sensi del comma 2
dell’articolo 2 e sottoposta a controllo o
possibile revoca. Ogni altra indicazione
supplementare rappresenterebbe un ec-
cesso di rigidita incomprensibile e fuori
da ogni criterio di razionalita.

Infine, ci sembra particolarmente po-
sitiva la parte del provvedimento che
punta ad assicurare agli imprenditori del
settore e alle organizzazioni dei lavoratori
un quadro giuridico di riferimento certo
per lo sviluppo del sistema portuale e, in
tale quadro, particolare importanza as-
sume il riferimento ad un contratto unico
dei lavoratori operanti nell’ambito por-
tuale che, a nostro parere, dovrebbe es-
sere generalizzato, esteso e consolidato in
tutto il settore dei trasporti.

Per i suddetti motivi, esprimo il voto
favorevole dei Comunisti italiani sul testo
del provvedimento.

PRESIDENTE. Ha chiesto di parlare
per dichiarazione di voto I'onorevole Bec-
chetti. Ne ha facolta.

PAOLO BECCHETTI. Signor Presi-
dente, colleghi, mi pare che dal contesto
della discussione che si ¢ svolta mercoledi
scorso in quest’aula sugli articoli del
provvedimento in esame e su tutti gli
emendamenti ragionevoli, costruttivi e
propositivi, nessuno dei quali avente ca-
rattere ostruzionistico o comunque fre-
nante rispetto alle esigenze finali alle
quali si intendeva porre riparo, sia emersa
con drammatica forza l'assenza assoluta
della maggioranza e del Governo. Vi ¢é
stata una vera e propria congiura del
silenzio nei confronti delle giuste ragioni
dell’opposizione, che proponeva modifiche
utili sia sotto il profilo del contenuto sia
sotto quello della tecnica legislativa.

Per espressa ammissione di esponenti
governativi, il provvedimento in esame
deve essere approvato immediatamente
perché non esisterebbero i tempi per
riproporlo in terza lettura al Senato —
questa la ragione ufficiale — con le intel-
ligenti e ragionevole modifiche da noi
proposte; di per sé si tratterebbe di un
buon motivo per fare una cattiva legge.
Noi come opposizione, ovviamente, non ci
stiamo e lasciamo la responsabilita di
questa mala gestio del legiferare alla
maggioranza e al Governo.

Al fine di comprendere le ragioni del
provvedimento, occorre fare un po’ di
storia. Tutti sanno che nel 1991, con la
famosa sentenza Gabrielli, per la prima
volta, emerse il problema del monopolio
nelle banchine portuali, in particolare nel
porto di Genova, quello che piu proter-
vamente, attraverso l'attuale dirigenza
della port authority, continua a mantenere
tassi altissimi di aggressivita nei confronti
della concorrenza e di protezione lobbi-
stica nei confronti della compagnia unica
dei lavoratori portuali, con meccanismi
che abbiamo gia denunciato. Il collega
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Gagliardi, in particolare, ha presentato
un’interrogazione nella quale si fa notare
che, mentre vengono attuati 5 mila pre-
pensionamenti, di cui 500 o 600 nel solo
porto di Genova, la stessa compagnia
portuale assume figli di lavoratori por-
tuali.

In linea di principio non siamo con-
trari a che si creino posti di lavoro per i
giovani in sostituzione degli anziani che si
avviano alla pensione o che non possono
pit svolgere un lavoro cosi difficile ed
usurante — che non ho difficolta a rico-
noscere come tale —, ma siamo contrari al
fatto che i 5 mila prepensionamenti ab-
biano un costo accertato dalla ragioneria
dello Stato, da fonti ufficiali governative,
di circa 300 milioni I'uno: moltiplicati per
5 mila, diventano 15 mila miliardi. In
sostanza, una finanziaria di quelle che voi
qualificate leggere, meta del costo di una
finanziaria ordinaria.

Tutto questo perché il partito di mag-
gioranza relativa, i Democratici di sinistra,
debbono rispondere con forza — e forse
con timore — alle fortissime pressioni di
quella vera e propria lobby costituita dalle
compagnie portuali (non i portuali, ma le
compagnie portuali: € una distinzione
molto importante), che sono il serbatoio
tradizionale di voti della sinistra, dei DS
e della sinistra ancora piu estrema (Com-
menti del deputato Malentacchi): questo &
il punto fondamentale.

Ebbene, dal 1991 si & arrivati al 1994,
quando ¢& stata approvata la prima legge
di riforma dei porti, che aveva, tra I'altro,
anche lo scopo di creare le autorita
portuali e di liberalizzare il mercato dei
porti. Tali autorita portuali hanno fun-
zioni di coordinamento, di programma-
zione, di impulso e di spinta per riportare
i nostri porti a livelli competitivi con
quelli europei, ma in tale ambito, all’ar-
ticolo 17, & stata riprodotta una norma
che in qualche modo reiterava e perpe-
tuava il monopolio delle compagnie por-
tuali all’interno dei porti nella fornitura
del lavoro portuale e dei servizi portuali,
nonché nella fornitura degli appalti dei
servizi portuali e del lavoro temporaneo.

Contro questa normativa, che, come al
solito, era una normativa all’italiana che
aggirava i patti che abbiamo liberamente
sottoscritto con I'Europa, si sono appun-
tati gli strali della Comunita europea, con
interventi abbastanza energici da parte del
commissario alla concorrenza Van Miert e
del commissario per i trasporti Kinnock.

Questa vicenda risale al 1997, ma solo
nel luglio del 1998 il Governo € stato in
grado di presentare un disegno di legge e
solamente adesso, nel 2000, il Governo ¢é
in grado di portare a compimento una
riforma legislativa, proprio perché, di
fronte alla spinta a portare davvero i
nostri porti all’altezza dei competitori
europei, vi era I'azione frenante di quelle
forze che da questo orecchio non vogliono
sentirci.

Eppure, questi sono i Governi di cen-
trosinistra che si vantano di aver portato
I'Ttalia in Europa; aver portato I'Italia in
Europa soltanto per quanto riguarda il
sistema della moneta unica significa es-
sere dei millantatori di credito, per non
dire poi se si fa europeismo come lo state
facendo, ad esempio, in questa vicenda
che riguarda i porti. In Europa si sta con
i fatti e non con le chiacchiere; in Europa
si sta rispettando i patti che sono stati
liberamente sottoscritti, primo fra tutti...

UGO BOGHETTA. Solo noi dobbiamo
rispettarli ?

PAOLO BECCHETTI. quello che
impone di abbattere tutti i monopoli
(Commenti del deputato Boghetta)...

PRESIDENTE. Onorevole Boghetta, per
favore; parlera dopo.

PAOLO BECCHETTI che esistono
nel nostro paese, non abbattendo i mo-
nopoli per fare cassa, come & stato fatto,
ad esempio, nel settore delle telecomuni-
cazioni e in quello dell’energia elettrica,
con lo scandalo della liberalizzazione del-
I'ENEL fatta in quel modo. La produ-
zione, la distribuzione e la commercializ-
zazione dell’energia elettrica dovrebbero
essere liberalizzate, ma tale liberalizza-
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zione avviene con lo scopo precipuo di
fare cassa e non sulla base di un progetto
industriale che sia attento ai livelli occu-
pazionali, rispetti un piano industriale e,
soprattutto, persegua lo scopo finale di
ogni buona liberalizzazione, cioé quello di
determinare un miglioramento dei servizi
e l'abbattimento dei costi. Queste sono le
liberalizzazioni che fa questo Governo:
vende i gioielli di famiglia e fa cassa senza
preoccuparsi se le liberalizzazioni avven-
gano nel modo giusto.

Ovviamente vanno mantenute le riserve
inerenti alle attivita che hanno rilevanza
costituzionale. Nessuno nega che vi siano
situazioni di questo genere, ma certa-
mente quella dei porti non & una situa-
zione da mantenere, pur essendo noi
consapevoli della grande delicatezza del
lavoro portuale e dell'importanza che esso
ha, nonché delle difficolta e dell’'usura che
esso provoca in quanti lavorano sulle
banchine: mi riferisco a quelli che ci
lavorano veramente e non a quelli che
vanno a bottega o che negli anni passati
hanno venduto la giornata lavorata a
qualche disgraziato pilu sciagurato di loro.
Si tratta di una storia drammatica che il
nostro paese ha vissuto negli anni cin-
quanta e sessanta e che, grazie a Dio,
sembra stia per finire, anche se esiste
ancora qualche sacca.

In questo contesto il Governo propone
una normativa che, a nostro avviso, non &
idonea a risolvere il problema del mono-
polio nei porti. Esso viene reiterato ulte-
riormente e all’articolo 2 vi & l'introdu-
zione ambigua della categoria nuova dei
servizi portuali, senza che si chiarisca
bene se questi ultimi siano parte del ciclo
completo di un’operazione di fornitura di
lavoro portuale all'interno dei porti, di
talché, attraverso questo lessico ambiguo,
strano e non chiaro, come avviene sempre
nelle norme che propone questo Governo,
attraverso questa scappatoia si potrebbero
poi sussumere sotto la voce «servizi por-
tuali » attivita che non hanno nulla a che
fare con i servizi nei porti, ma hanno a
che fare con le ragioni della sicurezza nei

porti e con la sicurezza della navigazione
(mi riferisco al pilotaggio, al rimorchio,
dove ¢& necessario, e cosi via).

Abbiamo chiesto di chiarirlo esplicita-
mente. Il sottosegretario anche in questa
circostanza mi fa segno di si con la testa,
come se volesse dire: non vi preoccupate,
saremo bravi nell’applicare la legge. Biso-
gna fare bene la legge prima di applicarla
bene; non ¢ sufficiente dichiarare l'intento
di applicarla bene!

Gia che ci siamo, arrivo al nodo dei
rapporti con I'Unione europea che da tre
anni su questo punto ci sta «bastonan-
do ». Non ¢& giusto, non & corretto, non ¢&
leale nei confronti dei nostri partner
europei comportarci in questa maniera
ambigua, truffaldina, scivolosa, anche se
la commissaria Loyola De Palacio rac-
conta una storia strana, che non sta né in
cielo né in terra. Condivido la posizione
del Governo su questa vicenda e la nostra
parte politica assicura il proprio sostegno
nel contrastare la pretesa della signora De
Palacio, secondo la quale le spese per le
infrastrutture devono considerarsi aiuti di
Stato. Ha ragione il collega Boghetta
quando sostiene che in circostanze come
queste il Governo deve essere fermo, cosa
che non ¢ stato capace di essere finora.
Bisogna essere fermi nei confronti del-
I'Unione europea nel respingere l'accusa
di essere coloro i quali fanno aiuti di
Stato quando si tratta di infrastrutture; &
esattamente il contrario perché un Go-
verno deve dotare di infrastrutture i porti
ed il sistema di intermodalita, ma cid0 non
all'interno dei porti o in situazioni nelle
quali si attribuisce ad un soggetto una
condizione di monopolio rispetto ad altri.

Signor Presidente, se mi concede an-
cora un po’ di tempo, mi avvio alla
conclusione anche perché deve ricono-
scere che il dibattito ¢ stato totalmente
strozzato...

PRESIDENTE. Lei ha usato anche piu
del tempo a sua disposizione. Comunque,
concluda.

PAOLO BECCHETTI. La ringrazio, si-
gnor Presidente, perché mi dara l'occa-
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sione di dire in conclusione cose che
giudico particolarmente importanti.

Il partito di Forza Italia ¢ profonda-
mente convinto che la trilogia di imprese
che deriva dalla «spalmatura» e dallo
scioglimento delle ex compagnie portuali
rappresenti un assetto importante per il
nostro paese. Queste compagnie sono in
possesso di una storia secolare dei porti,
sono in possesso di organizzazione, di
meccanizzazione, di dotazione di mezzi, di
formazione professionale, di proiezione
verso la dimensione di impresa, € un
management che ha fatto straordinari salti
di qualita. Quella del’ANCIP ¢ una cul-
tura associativa, eppure si trova ancora
nella condizione psicologica di dover pa-
gare un pedaggio politico al proprio spon-
sor, al partito della sinistra che continua
a proteggerla, ad aiutarla, ad erogare
denaro. Parlo di 925 miliardi e di un
rinvio della proroga della cassa integra-
zione guadagni al 31 dicembre 1999.
Leggendo questa data mi sono chiesto se
fossi ringiovanito di un anno: no, siamo al
giugno del 2000 e la cassa integrazione
guadagni viene prorogata al 31 dicembre
1999 per altre 500 unita e nel frattempo
nel porto di Genova si continua ad assu-
mere personale ! Allora, questo boom c’¢ o
non c’é? Siate seri! Vi chiedo di essere
seri (Applausi dei deputati dei gruppi di
Forza Italia e di Alleanza nazionale)

PRESIDENTE. Ha chiesto di parlare
per dichiarazione di voto 'onorevole Mat-
teoli. Ne ha facolta.

ALTERO MATTEOLI. Signor Presi-
dente, signor rappresentante del Governo,
onorevoli colleghi, ascoltando poc’anzi
I'intervento del collega Strambi mi sono
reso conto che ha parlato di altro, non del
provvedimento al nostro esame. Quando
egli sostiene che questo testo & finalizzato
a portare una nuova disciplina del lavoro
portuale in sintonia con il dettato comu-
nitario, dice una cosa non vera; cosi come
non & vero che il lavoro non & pin
riservato alle compagnie dei lavoratori
portuali ma ad imprese italiane e comu-
nitarie. Il collega non dice la verita

neppure quando afferma che si vengono a
creare forme di concorrenza. D’altra
parte, &€ una scelta che il Governo ha fatto
in sintonia — questo, si — con il dettato
della sinistra, soprattutto dell’estrema si-
nistra, che ha voluto ancora una volta un
provvedimento di questo genere. Non é&
vero, collega Strambi, che l'articolo 16
prevede la ridefinizione dei servizi por-
tuali, mentre & vero che surrettiziamente
il lavoro portuale ¢ tornato esclusivamente
in mano a pochi, anzi ad uno solo.

Assicurare agli imprenditori un quadro
legislativo certo: con questa legge il qua-
dro normativo non & certo, & certissimo,
perché ¢& certissimo che all’interno dei
porti la concorrenza non ci potra essere
per volonta di una parte del Parlamento.

Anch’io allora, come il collega Becchetti,
vorrei ripercorrere brevemente la storia
delle riforme portuali, perché nei dieci anni
che vanno dal 1970 al 1980 si ¢ perseguita la
riforma portuale. Erano svariati i motivi
per cui il Parlamento, il paese, coloro che
operavano all'interno dei porti chiedevano
una riforma portuale: il primo era I’econo-
mia tipicamente di trasformazione dell’'Ita-
lia, che importa via mare quasi tutte le
materie prime; il secondo era costituito dal
fatto che oltre il 60 per cento dei nostri
prodotti viene esportato via mare; il terzo
era rappresentato dalle normative vecchie,
che ancora regolavano il settore — basti
pensare, ad esempio, che la classificazione
dei porti risaliva addirittura al testo unico
del 1885 —; infine, il carattere monopoli-
stico dei nostri porti, dovuto alla riserva
di lavoro a totale favore della compagnia
dei lavoratori portuali che, oltre a dare un
servizio scadente, era la pill costosa ri-
spetto ai concorrenti esteri. Con questa
modifica alla legge n. 84, una legge che
noi abbiamo avversato, ma rispetto alla
quale quella al nostro esame rappresenta
addirittura un ulteriore peggioramento, si
torna nuovamente a far crescere i costi e
a fornire servizi scadenti.

Vi & un altro aspetto da prendere in
considerazione: i porti italiani combatte-
vano una guerra tra poveri, che induceva
a togliersi i clienti I'uno con laltro; la
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riforma portuale del 1994 non ha posto
fine a tutto questo, anche se ha consen-
tito, almeno attraverso un dibattito, al-
cune aperture. Ebbene, con questa modi-
fica si torna indietro: per non fare la
riforma portuale i vari Governi e il
Parlamento — insomma la maggioranza
dell’epoca d’accordo con il partito comu-
nista — sostenevano che la riforma non si
poteva fare se prima non si era realizzato
il piano generale dei trasporti. Questo fu
approvato nel 1986 e la riforma vide la
luce nel 1994, vale a dire otto anni dopo.
Cio dimostra che non c’era la volonta
politica di fare la riforma portuale, cosi
come non c'¢ ora la volonta politica di
approvare una modifica alla legge n. 84
del 1994 che consenta di portare all’in-
terno dei porti quella concorrenza che é
indispensabile per far calare i costi e dare
servizi efficienti.

La legge n. 84 — l'ho detto laltro
giorno e, finché sard in Parlamento, lo
sosterro tutte le volte che sard chiamato a
parlare su questa legge — venne approvata
in maniera truffaldina in Commissione in
sede legislativa. A nostro avviso essa era
assolutamente inadeguata, ma oggi si
torna indietro. Perché avviene tutto que-
sto? Con il provvedimento al nostro
esame ci aspettavamo un cambiamento di
rotta che favorisse finalmente la concor-
renza e che ci portasse in tempi brevi ad
una revisione del piano generale dei tra-
sporti con la riqualificazione delle attivita
portuali, che & indispensabile per rendere
i nostri porti concorrenziali, eppure non
avviene nulla di tutto cio.

La modifica alla legge 28 gennaio 1994,
n. 84, in materia di operazioni portuali di
fornitura del lavoro portuale temporaneo
introduce norme ancora pilu restrittive e
totalmente inadeguate a favorire la con-
correnza che abbasserebbe i costi e mi-
gliorerebbe il servizio.

Mi rendo conto, signor sottosegretario,
che lei & stato qui in Parlamento, nei
giorni in cui si & discusso di questo
provvedimento, con l'ordine di non par-
lare e possibilmente di non ascoltare:
infatti lei non ha mai parlato. L’abbiamo
invitata tante volte a prendere la parola e

a rispondere almeno ad alcuni quesiti sui
quali era indispensabile ricevere una ri-
sposta dal Governo. Lei laconicamente ha
assistito, per dovere, al nostro dibattito;
per caritd, in alcuni passaggi, signor sot-
tosegretario, lei & stato addirittura stoico,
in quanto ¢ rimasto qui senza poter
parlare o ascoltare: infatti, la consegna
era di non modificare nulla, poiché Ila
normativa € blindata. Vorrei, pero, pre-
garla di fare un momento di riflessione;
altrettanto chiedo ai colleghi, soprattutto
nel momento in cui si arrivera a votare:
si dovrebbe tener conto che I'Italia pos-
siede solo coste mediterranee ed il proprio
centro economico ed industriale & para-
dossalmente servito, a livello di collega-
menti, dal nord Europa; inoltre, la fre-
quenza delle linee marittime per tutte le
destinazioni dei porti del nord ha reso
sicuro ed agevole portare la merce negli
scali nei quali le procedure sono pil
semplificate e snelle.

In sostanza, manca una politica por-
tuale di ampio respiro, in assenza della
quale i centri intermodali del nord Italia
possono raggiungere Rotterdam o Anversa
in una sola notte ed imbarcare le merci il
giorno dopo, con costi di movimentazione
portuale e di trasporto ferroviario com-
plessivamente pitt economici dei nostri
porti. In questo quadro, si va ad intro-
durre un ulteriore elemento di burocrazia,
cancellando quel po’ di concorrenza in-
trodotta dalle modifiche apportate nel
1996 dal Parlamento alla legge del 1994:
visto che si metteva mano alla riforma,
era indispensabile prevedere una selezione
del valore strategico di alcuni porti na-
zionali (pochi, in realta) e non consentire
che i nostri interporti fossero sottoutiliz-
zati, anche per l'inefficienza delle ferrovie.

Inoltre, la crescita delle attivita colle-
gate agli interporti avrebbe portato a
raggiungere obiettivi importanti. Innanzi-
tutto, la riduzione del traffico stradale. Mi
meraviglia che la sinistra, che si batte
molto, affermando che troppa merce viene
trasportata su gomma, non faccia nulla
per evitare che cido avvenga. In secondo
luogo, la riduzione dei costi per l'indu-
stria. In terzo luogo, il miglioramento
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sotto il profilo ambientale: mi meraviglia
che la sinistra, che cita sempre le pro-
blematiche di impatto ambientale, questa
volta non lo abbia fatto. Infine, la razio-
nalizzazione del traffico ferroviario com-
binato.

Al contrario, continuiamo a scontare
ritardi nella reale privatizzazione delle
strutture portuali che, sostanzialmente,
sono e restano gestite dal pubblico, non
per volonta del Parlamento, bensi a causa
di un ricatto che, ancora wuna volta,
I'estrema sinistra fa al Governo, a scapito
dell’economia portuale: alcune citta ita-
liane, che vivono esclusivamente dell’atti-
vita del porto e del lavoro portuale
saranno ulteriormente penalizzate dalla
norma che stiamo per votare.

Anche per quanto riguarda le autorita
portuali, si sarebbe potuto intervenire
diversamente: esse non hanno portato
ordine nelle attivita portuali, in quanto
non hanno garantito la privatizzazione e
la giusta concorrenza tra gli operatori. Si
continua, dunque, a privilegiare vecchie
strutture, penalizzando i privati.

Il provvedimento del 1996 consenti di
fare un passo in avanti rispetto alla
riforma realizzata con la legge n. 84 del
1994, anche se risultd ancora insufficiente
per far attestare la portualita italiana ai
livelli europei; il disegno di legge che
stiamo per votare, invece, ci riporta in-
dietro addirittura a prima della riforma
portuale del 1994. L’Europa sta diven-
tando un paese senza confini e, dunque,
un sistema integrato di trasporti e di
infrastrutture deve essere 'obiettivo per il
futuro. Per fortuna, tra pochi mesi an-
dremo a votare; per fortuna, ci sembra di
capire che il corpo elettorale abbia una
gran voglia di mandarvi all’opposizione: se
il centrodestra vincera, saremo costretti a
rimettere mano alla riforma per conse-
guire finalmente un obiettivo ed appro-
vare un provvedimento certo che garan-
tisca la concorrenza.

Signor Presidente, non possiamo asso-
lutamente votare a favore del disegno di
legge in esame. Vorrei ringraziare il col-
lega Becchetti per quanto ha fatto in
questi giorni; egli si & battuto in mille

modi per cercare di far comprendere ai
colleghi la necessita di apportare alcune
modifiche, ma non lo avete ascoltato;
ebbene, risponderete di fronte al paese,
come € giusto che sia in democrazia! Il
nostro voto, in ogni caso, sara certamente
contrario (Applausi dei deputati dei gruppi
di Alleanza nazionale e di Forza Italia —
Congratulazioni).

PRESIDENTE. Ha chiesto di parlare
per dichiarazione di voto l'onorevole La-
macchia. Ne ha facolta.

BONAVENTURA LAMACCHIA. Signor
Presidente, onorevoli colleghi, come ¢ gia
stato detto nel corso della relazione in-
troduttiva e degli interventi di coloro che
mi hanno preceduto, con il presente di-
segno di legge si interviene sulla disciplina
del lavoro portuale contenuta nella legge
28 gennaio 1994, n. 84, apportandovi mo-
difiche necessarie ad adeguare la legisla-
zione italiana ai principi della normativa
e delle decisioni comunitarie. E opportuno
ricordare, al riguardo, che il disegno di
legge pone rimedio alla situazione creatasi
a seguito delle decisioni assunte dal-
I'Unione europea il 21 ottobre 1997 ed il
12 febbraio 1998, con le quali & stata
dichiarata I'incompatibilita dell’articolo 17
della suddetta legge, relativo alla disci-
plina delle forniture del lavoro portuale
temporaneo, rispetto alla normativa euro-
pea.

La sollecitudine con la quale sia il
Senato sia la Commissione trasporti della
Camera hanno svolto il loro lavoro rende
immediatamente evidente l'urgenza di ap-
prodare ad una definitiva soluzione. L'ur-
genza di approvare il provvedimento deve
essere sentita sia in relazione alla neces-
sita di risolvere nel minor tempo possibile
il contenzioso aperto dall’Unione europea
mediante il procedimento di infrazione
intrapreso nei confronti del nostro paese
sia, soprattutto, per offrire un nuovo
assetto normativo del lavoro portuale, in
linea con i modelli organizzativi adottati
nei principali porti dei paesi europei.

Il testo proposto dal Governo, peraltro,
apporta modifiche non solo all’articolo 17,
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ma anche all’articolo 16 della legge n. 84,
prevedendo l'introduzione della disciplina
dei servizi portuali. Tale ulteriore inter-
vento garantisce l'assoluto rispetto della
concorrenza tra gli operatori, nonché la
liberta di accesso al mercato, salvaguar-
dando nel contempo il lavoro, in modo da
non consentire che sia quest’ultimo ele-
mento a determinare la differenza tra gli
operatori — checché ne dica il nostro
collega di Alleanza nazionale —, piuttosto
che la capacita e validita imprenditoriale.

Alla luce di tali considerazioni, ritengo
sia doveroso approvare il presente disegno
di legge e quindi dichiaro il voto favore-
vole del gruppo dellUDEUR.

PRESIDENTE. Ha chiesto di parlare
per dichiarazione di voto l'onorevole Bo-
ghetta. Ne ha facolta.

UGO BOGHETTA. Signor Presidente,
credo che questo Governo — e forse anche
il precedente — non avrebbe mai presen-
tato questo disegno di legge: se lo ¢
trovato ed ha cercato di portarlo avanti.
Dico questo perché sicuramente si tratta
di un disegno di legge che in parte non ¢&
conforme alla linea politica espressa
prima dal Governo D’Alema e poi dal
Governo Amato.

Questo disegno di legge, comunque,
serve a risolvere in parte una situazione
di incertezza che esiste nei porti italiani
da cinque o sei anni e a nostro modo di
vedere, considerata la situazione, risolve i
problemi in maniera sostanzialmente —
anche se non totalmente — positiva. Tut-
tavia — mi rivolgo al sottosegretario — ci
preoccupiamo del modo in cui la legge
verra applicata, perché non vorremmo che
in quella sede venisse contraddetta la
finalita della legge stessa.

Qui si & parlato molto di concorrenza
— ne ha parlato poc’anzi il collega Mat-
teoli e lo aveva fatto in precedenza 1'ono-
revole Becchetti —, ma in realta l'unica
concorrenza di cui si parla nel testo ¢
quella tra i lavoratori, perché possiamo
verificare che a livello mondiale, nel tra-
sporto marittimo, si assiste ad una grande
concentrazione dell’attivita nelle mani

delle grosse compagnie. E singolare che,
mentre a livello padronale ci si dirige,
ripeto, verso le grandi concentrazioni,
verso gli oligopoli, i nostri «creatori» di
liberismo italiano continuino a puntare
tutto sulla concorrenza tra lavoratori, con
I'intento esplicito — perché non pud es-
sercene un altro — di abbassare i salari.
In alcuni porti, tra l'altro, i salari sono gia
molto bassi: mi riferisco, ad esempio, ai
porti dove non ci sono compagnie o a
quelli nuovi, come quello di Gioia Tauro,
dove, nonostante l'aumento dei traffici, i
lavoratori hanno una retribuzione bassa,
lavorano tanto e la sicurezza peggiora
sempre di pit. Questo & il modello che
s’'intende esportare in tutti i porti italiani !

Ritengo vergognoso avanzare una pro-
posta politica che non si preoccupi, no-
nostante l'aumento dell’attivita dei porti
italiani dovuta non ai motivi di cui si &
parlato, ma alla riapertura del canale di
Suez e alle dimensioni delle navi, che non
possono piul passare per lo stretto di
Panama, facendo cosi aumentare il traf-
fico nel Mediterraneo, di andare a van-
taggio dei lavoratori portuali, ma solo dei
privati. Contrariamente a quanto affer-
mato dall’onorevole Becchetti, ritengo che
abbia ragione il commissario europeo de
Palacio quando afferma che gli aiuti per
le infrastrutture portuali devono essere
considerati aiuti di Stato. Infatti, si trat-
terebbe di aiuti agli imprenditori, qualora
fosse approvata una legge come vorrebbe
lei, onorevole Becchetti. Se vi & il rischio
di impresa, devono essere assicurate le
infrastrutture, altrimenti nei porti conti-
nuerebbe ad accadere quello che accade
adesso, vale a dire che i porti sono
pubblici, ma i profitti sono privati. Inoltre,
ricordo che in alcuni porti le compagnie
detengono, giustamente, il potere dell’as-
sunzione di manodopera, ma non & pos-
sibile continuare ad assumere singole per-
sone, come state facendo, visto che ormai
siamo ai contratti individuali !

In questo senso riteniamo che il prov-
vedimento continui a tutelare il lavoro.
Ovviamente, si corrono alcuni rischi,
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perché viene parzialmente introdotto il
lavoro interinale, ma, in sostanza, il la-
voro viene tutelato.

Nel corso dell’esame di questo provve-
dimento non & emerso il fatto che i porti
italiani sono in gran parte colonizzati da
imprese straniere: i nostri porti non sono
italiani, perché sono controllati da com-
pagnie di Hong Kong e di Singapore.
L’unico elemento italiano che & rimasto
nei porti del nostro paese ¢ proprio il
lavoro: allora difendiamolo !

Vorrei chiedere, infine, al rappresen-
tante del Governo se & tollerabile I'ipo-
crisia con la quale I'Unione europea avvia
una procedura di infrazione nei confronti
dell'Ttalia, mentre paesi quali il Belgio, la
Francia, la Germania e la Spagna si
comportano in maniera peggiore, in ter-
mini di monopolio, rispetto all'ltalia e non
vengono sottoposti ad alcun tipo di cen-
sura. Gli onorevoli Matteoli e Becchetti
hanno fatto riferimento ai porti del nord
Europa: vorremmo sapere da loro se vi &
concorrenza fra lavoratori in tali porti.
Dovreste provare ad applicare nei porti
del nord le norme che vorreste approvare
in Italia! Onorevole sottosegretario,
perché queste cose non le diciamo a
livello europeo ?

PAOLO BECCHETTI.
verno dorme !

Perché il Go-

UGO BOGHETTA. Perché dovremmo
passare, secondo Becchetti, per furbi, ma,
secondo me, per fessi allinterno del-
I'Unione europea ?

Vi sono alcuni elementi pregevoli in
questo provvedimento: per la prima volta
in un disegno di legge concernente il
lavoro portuale si afferma la necessita del
contratto unico dei lavoratori. Questo vuol
dire che non deve esserci concorrenza
dovuta a contratti diversi: a lavoro uguale
deve corrispondere uguale contratto,
uguale salario e uguale normativa. Questa
¢ una grande conquista politica che vor-
remmo fosse estesa anche agli altri settori
da liberalizzare. Infatti, in genere, la
liberalizzazione va sempre a vantaggio
dell'impresa e non viene prevista mai una

clausola sociale a favore dei lavoratori.
Questa €& una liberalizzazione che non ¢&
accettabile, perché smantella I'esperienza
storica del modello europeo. Questo per-
mettera di stipulare il contratto dei lavo-
ratori portuali, di tutelare, nei limiti del
possibile, quel tipo di lavoro che, cosi
come €& oggi, cioé anche con quei livelli di
monopolio che qui sono stati denunciati, &
comunque pesante e insicuro. E un lavoro
che I'onorevole Becchetti non farebbe mai.
Ebbene all’onorevole Becchetti, che fa il
notaio e che vuole la liberalizzazione e la
concorrenza dei lavoratori portuali, vorrei
chiedere quale concorrenza esista tra i
notai che hanno un lavoro assicurato dalle
leggi dello Stato e quali sono i costi di un
notaio per la comunita italiana! Qui ci si
scontra contro chi va a lavorare di notte,
chi fa un lavoro pesante, chi suda e chi
rischia la vita! E una vergogna !

Per tali motivi, pur con alcune per-
plessita, voteremo a favore di questo
disegno di legge (Applausi dei deputati del
gruppo misto-Rifondazione comunista-pro-
gressisti).

PRESIDENTE. Ha chiesto di parlare
per dichiarazione di voto l'onorevole
Duca. Ne ha facolta.

EUGENIO DUCA. Signor Presidente,
onorevoli colleghi, il gruppo dei Democra-
tici di sinistra votera con convinzione a
favore di questo disegno di legge perché
consente di migliorare alcuni aspetti del
lavoro portuale e del lavoro dei servizi
tecnico-nautici e quindi la sicurezza della
navigazione nei mari italiani.

Voteremo a favore di questo provvedi-
mento perché una parte della normativa
in oggetto consente di ottenere, mediante
contratti di lavoro unitari nell’ambito dei
porti, maggiore ordine e una maggiore
regolamentazione in un settore che invece
si pud purtroppo prestare a non pochi
disordini, a non poche diseguaglianze e in
alcuni casi a vero e proprio sfruttamento,
come purtroppo si & verificato anche in
alcuni porti italiani nei quali la legge
n. 84 del 1994 non é& stata pienamente
rispettata. Vi sono stati episodi in cui
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alcune imprese si sono rivolte ai camio-
nisti per completare le operazioni di
scarico di una nave o ci si € rivolti a
lavoratori che prima non erano mai en-
trati in un porto.

Ci troviamo dinanzi ad una buona
legge che va incontro ad una singolare
osservazione avanzata dalla Commissione
europea, un’osservazione molto originale
ed anche molto ben orchestrata da alcune
lobby italiane prezzolate, come & emerso
anche dal dibattito che si & svolto su
questo provvedimento qui alla Camera.
Quello che si & svolto ¢ stato un dibattito
vecchio, altro che innovazione e moder-
nita! Le motivazioni addotte dal centro-
destra sono per cosi dire illuminanti in
ordine a cio che si intende per politiche
del lavoro in Italia. In qualche caso si ¢
trattato di motivazioni nauseabonde, tanto
sono false e cariche di livore contro
uomini che compiono un duro lavoro per
365 giorni all’anno e per 24 ore al giorno !
Ma anche in questo caso niente di nuovo:
abbiamo avuto modo di ascoltare e di
leggere gli stessi argomenti circa dieci
anni fa, allorquando venne commissio-
nato, a pagamento, da parte di alcuni
signori, che poi sono diventati famosi per
essere finiti in manette per i tanti soldi
rubati allo Stato, uno studio contro i
lavoratori portuali, che venivano conside-
rati nel modo che anche qui & stato
ricordato nel corso di alcuni interventi di
colleghi che dovrebbero riflettere prima di
dire certe cose nei confronti di persone
che non si possono difendere da offese
ricevute in quest’aula.

La legge n. 84 del 1994 ha azzerato gli
enti porto, ossia quei carrozzoni che
avevano portato alla disfatta il sistema
portuale italiano, e che alcuni vorrebbero
invece far tornare perché con essi si stava
bene! E una legge che finalmente fa
contare le regioni e gli enti locali rispetto
alla precedente gestione oggettivamente
centralista dei porti italiani. E non ¢ un
caso che il Governo di centrodestra, nel
1994, non solo non ha applicato la legge
quando poteva farlo, ma ha addirittura

commissariato tutti i porti con decreto
ministeriale, utilizzando «tutti gli uomini
del ministro ».

Altro che i rapporti delle regioni, delle
province, delle camere di commercio e
degli enti locali, altro che innovazione!!
Sulle questioni del lavoro, su cui mi
soffermerd soltanto alcuni minuti, voi
volete introdurre nei porti le norme che
vigevano tra la fine dell’ottocento e i primi
del novecento e che un Governo conser-
vatore — pensate — cambio. Volete tornare
di nuovo al fronte del porto, all’affitto
delle persone giornaliere che portd anche
ad un celebre film americano, ma che
arrecO ai porti tanti e tali disordini e
violenze che un Governo conservatore
invento le compagnie portuali, altro che la
sinistra! Le compagnie portuali furono
inventate da un Governo conservatore !

Le italiane e gli italiani, a mio avviso,
si accorgeranno che volete portare I'Italia
indietro di un secolo e cosi come non vi
hanno consentito di governare nel 1996,
non ve lo consentiranno neanche il pros-
simo anno, perché i diritti civili dei
lavoratori e delle imprese devono essere
tutelati, non cancellati per portare una
sorta di far west.

In tutti i porti dei paesi cosiddetti
industrializzati o civili, siano essi Stati
nazionali o federali, e cioé¢ dei paesi
europei, degli Stati Uniti, del Canada e del
Giappone esistono norme ben precise che
regolano il lavoro portuale per una serie
di motivi, e ne indico soltanto tre. In
primo luogo, la stragrande maggioranza
dei porti rappresenta le frontiere degli
Stati federali o nazionali e, come ognuno
di noi pud ben capire, alle frontiere non
si fanno entrare persone che non si
conoscono dando loro la possibilita di
salire a bordo delle navi, di visionare i
carichi, di entrare nei container o nei
camion: & una frontiera e come tale ci si
regola nei paesi cosiddetti civili.

La seconda questione riguarda la sicu-
rezza delle merci: se non si conosce chi va
a toccare merci di imprese o di proprie-
tari comunque diversi dall'impresa che
movimenta quei carichi, ognuno di noi
pud ben capire quali rischi vi possano
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essere e per la sicurezza delle merci e per
la presenza di eventuali sabotaggi tra
imprese. Vi ¢, quindi, la necessita che i
lavoratori siano riconosciuti, considerati
di fiducia e che siano professionalmente
preparati.

La terza questione, non di minor
conto, riguarda la sicurezza dei lavoratori
e di chi opera nel porto. Ognuno di noi
avra letto sui giornali che, quando avviene
un incidente di lavoro in un porto, le
conseguenze sono, purtroppo, gravissime.
Nel migliore dei casi si incorre in forti
invalidita permanenti. Lo scorso anno
avete visto che un nutrito numero di
lavoratori & deceduto in una serie di
incidenti avvenuti in alcuni porti italiani.

Alla luce di queste considerazioni, nei
porti europei, ad esempio — € strano che
la Commissione europea non se ne ac-
corga, signor sottosegretario, e credo che
bisognerebbe ricordarglielo —, vigono re-
gole protette da legislazioni nazionali, in
cui grosso modo, parola pill parola meno,
¢ sempre scritto che le operazioni portuali
avvengono esclusivamente per mezzo di
lavoratori portuali riconosciuti, cosi come
stabilito dalla legge: la legge belga & del
1972, quella francese del 1980, la legge
tedesca di un altro anno ancora, ma tutte
hanno questo fondamento.

Ho ascoltato alcuni colleghi minac-
ciare, come deputati, che bisognerebbe
addirittura ricorrere di nuovo alla Com-
missione perché non si consentirebbe ad
un’impresa concessionaria di rivolgersi
alle agenzie del lavoro in affitto.

Guardate che in Europa quando alcune
imprese portuali hanno fatto richiesta di
lavoro in affitto sono state sanzionate non
da altre imprese o da deputati del luogo,
ma dal pubblico ministero, che le ha
condannate proprio perché, aggirando la
legge, si erano rivolte ad imprese che
forniscono lavoro in affitto. Voi siete fuori
dal mondo. Una legge che ¢ in vigore da
pochi anni ha portato a risultati clamo-
rosi: il 5 per cento in pit all’anno di
tonnellaggio di merci che rientra nei porti
italiani, i primati conquistati dall’Ttalia nel

Mediterraneo in tutti i settori, sia come
sistema portuale italiano, sia come singoli
porti.

Nei porti italiani, nel periodo tanto
caro al centrodestra, quello degli enti
porto carrozzone, dove attingevano a
piene mani, la movimentazione di un
container costava 400 dollari, mentre oggi
ne costa 100. Voi non vi siete accorti che
la vita ed il lavoro nei porti sono cambiati
e siete rimasti indietro, siete vecchi, legati
al Medioevo. Altro che modernita ed
innovazione !

Concludo, signor Presidente, ricor-
dando un dato. Prima della legge le
imprese portuali si contavano sulla punta
delle dita, mentre oggi, nei diversi scali
italiani, sono centinaia. I lavoratori pro-
venienti dalle ex compagnie cancellate
sono 4.500 mentre quelli delle altre im-
prese sono gia 7.500. A che cosa siete
rimasti ancorati ? Forse, se studiaste un
po’ meglio la realta senza vincoli di lobby,
vi accorgereste che la legislazione portuale
italiana ha fatto dei passi da gigante ed ha
portato un grande risultato al nostro
paese (Applausi dei deputati del gruppo dei
Democratici di sinistra-1'Ulivo).

PRESIDENTE. Sono cosi esaurite le
dichiarazioni di voto sul complesso del
provvedimento.

Annunzio della proclamazione di un
deputato a seguito di elezione suppletiva.

PRESIDENTE. Comunico che, in se-
guito ad elezione suppletiva svoltasi il 18
giugno 2000, l'ufficio centrale circoscrizio-
nale presso la corte di appello di Cagliari
— a termini dell’articolo 86, comma 2, del
testo unico 30 marzo 1957, n. 361 delle
leggi per l'elezione della Camera dei de-
putati, come sostituito dalla legge 4 agosto
1993, n. 277 — ha proclamato in data
odierna Antonio detto Tonino Loddo de-
putato per il collegio uninominale n. 6
della XXVI circoscrizione Sardegna.

Il termine di venti giorni per la pre-
sentazione di eventuali reclami decorre
dalla data di proclamazione.
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Preavviso di votazioni elettroniche.

PRESIDENTE. Poiché nel corso della
seduta avranno luogo votazioni mediante
procedimento elettronico, decorrono da
questo momento i termini di preavviso di
cinque e venti minuti previsti dall’articolo
49, comma 5, del regolamento.

Si riprende la discussione del disegno
di legge n. 6239 (ore 15,03).

MARIO OCCHIPINTI, Sottosegretario di
Stato per i trasporti e la navigazione.
Chiedo di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

MARIO OCCHIPINTI, Sottosegretario di
Stato per i trasporti e la navigazione.
Signor Presidente, colleghi, vorrei rivol-
gere un ringraziamento all’Assemblea, alle
Commissioni, ai relatori ed anche alle
opposizioni, che con senso di responsabi-
lita hanno consentito per certi versi per-
fino l'accelerazione del provvedimento
senza particolari ostacoli.

Molte delle osservazioni formulate du-
rante il dibattito sono corrette, mentre
altre riguardavano aspetti della riforma
della legge n. 84 del 1994 che meritano
attenzione, ma che non erano oggetto del
provvedimento al nostro esame. Molti
ritengono che alcuni aspetti della legge
n. 84, che molto ha contribuito alla rina-
scita della portualita italiana, dovranno
probabilmente essere rivisitati, ma non
era questa la materia alla nostra atten-
zione con questo provvedimento. Vorrei
rilevare che sul provvedimento in esame vi
¢ stata una grande attesa nel paese, da
parte dei soggetti primari (quelli che
lavorano nei porti), da parte del mondo
del lavoro, da parte del mondo impren-
ditoriale, da parte delle autorita portuali;
tutti ci hanno chiesto di accelerare i tempi
e di far arrivare finalmente «in porto » (&
proprio il caso di utilizzare tale espres-
sione) il provvedimento. Cido ci fa ben
sperare anche per un vero sviluppo futuro
della nostra portualita, nonché per man-

N

tenere quella pace sociale che ¢é stata la
condizione per lo sviluppo della portualita
italiana. Il varo di tale provvedimento, poi,
ha dato una spinta al contratto unico dei
lavoratori portuali.

Non nascondo, quindi, la viva soddi-
sfazione del Governo per la conclusione di
un iter iniziato nel 1997 e che, con un
certo ritardo, arriva finalmente al ter-
mine. Nel frattempo, vi sono stati continui
contatti tra il Governo e la Commissione
europea per la soluzione dei nodi che, in
qualche modo, erano presenti nel provve-
dimento. Con esso, sicuramente, abbiamo
recuperato nettamente 'immagine del no-
stro paese nei confronti della Commis-
sione europea su un tema molto, molto
delicato, che vedeva il nostro paese a
rischio di procedura di infrazione.

Vorrei rassicurare 'onorevole Matteoli
che non sono né sordo, né muto, né
disattento. Ho ascoltato le molte osserva-
zioni, alcune le ho fatte mie, ma, a nome
del Governo, ho espresso considerazioni
nei tempi e nei modi dovuti: sono inter-
venuto in Commissione, sono intervenuto
nel corso della discussione sulle linee
generali. Altri interventi, proprio per al-
cune necessita esistenti, ci sono sembrati
del tutto superflui. In ogni caso, credo che
il disegno di legge che sta per essere
approvato fara fare un passo in avanti
serio per ristabilire regole certe e possi-
bilita di sviluppo di una sana concorrenza
all'interno della nostra portualita e, so-
prattutto, per stabilire vere condizioni di
pari opportunita.

PRESIDENTE. Per consentire l'ulte-
riore decorso dei termini regolamentari di
preavviso, sospendo la seduta, che ripren-
dera alle 15,25 con immediate votazioni
nominali.

La seduta, sospesa alle 15,10, & ripresa
alle 15,25.
(Votazione finale e approvazione

~ A.C. 6239)

PRESIDENTE. Passiamo alla votazione
finale.



