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Il MIT apre alle imprese non portuali: rischio di rivoluzione 
in banchina

“Senza coinvolgimento di una nave la movimentazione di merce non è operazione disciplinata 
dalla legge 84/94”, sindacato sul piede di guerra. Ma Patroni Griffi stempera: “Si tratta di merce né 
imbarcata né sbarcata, interpretazione corretta”

“Se non ci sarà un ripensamento, dovremo 
intraprendere iniziative adeguate”.

Per Ettore Torzetti, coordinatore porti della Fit Cisl, 
così come per Maurizio Colombai (Filt Cgil) e Giuliano 
Galluccio (Uiltrasporti), cofirmatari di un sollecito di 
richiesta d’incontro a Mauro Coletta, non ci sono dubbi: 
“Il parere del direttore generale del Ministero delle 
Infrastrutture e dei Trasporti all’Autorità di Sistema 
Portuale di Bari/Brindisi apre un vulnus nella legge 
portuale, per cui il nostro sollecito, per tentare di 
chiarire presupposti, contenuti e inevitabili ricadute sui 

lavoratori, rappresenta la testimonianza del rischio reale di riapertura del conflitto sulle banchine”.

Il riferimento è alla risposta fornita dal MIT ad una richiesta dell’AdSP pugliese. L’ente presieduto da Ugo Patroni 
Griffi spiegava di aver ricevuto l’istanza di una ditta all’autorizzazione a “caricare da tir a treno” rottami ferrosi 
utilizzando il raccordo ferroviario di Costa Morena, situato in ambito portuale. L’AdSP ipotizzava che, per quanto 
una “interpretazione letterale” della legge 84/94 possa collocare l’operazione fra quelle portuali, comportando la 
necessità di un’autorizzazione ex art.16 per l’impresa in questione, il caso di specie fosse in realtà da inquadrarsi 
diversamente, dato che nella fattispecie “non esiste alcun coinvolgimento del mezzo nave”.

Lettura sposata da Coletta: a dispetto del comma 1 dell’articolo 16 (laddove non si menziona la nave: “Sono 
operazioni portuali il carico, lo scarico, il trasbordo, il deposito, il movimento in genere delle merci e di ogni altro 
materiale, svolti nell'ambito portuale”), altri riferimenti normativi surrogherebbero l’interpretazione in base a cui per 
operazioni portuali debbano “intendersi le attività relative alla movimentazione di merci che siano in connessione 
con il trasporto marittimo; in altri termini le attività relative alla nave devono costituire almeno la parte iniziale 
(scarico) o quella finale (carico) del ciclo delle operazioni portuali”.



Ragion per cui, conclude Coletta, “Il luogo in cui avviene la movimentazione della merce (l’ambito portuale) non è di 
per sé sufficiente a connotare l’attività di carico/scarico come operazione portuale, ma che sia anche necessaria la 
predetta connessione con il trasporto marittimo, che è ovviamente assicurata dalla presenza della nave”.

Interpretazione che, al di là del caso di specie, permetterebbe, secondo il sindacato, di bypassare la legge portuale, 
segmentando il ciclo e aprendo, per tutte le fasi che non vedano il coinvolgimento diretto della nave, a imprese non 
abitualmente operative in porto. Un quadro preoccupante per il sindacato tanto nel presente quanto nel futuro, 
laddove i porti diventeranno sempre più aree di lavorazione e trasformazione: “Il rischio è che si arrivi alla 
deregulation della logistica di magazzino e alle frequenti violazioni dei diritti dei lavoratori riscontrabili in quel campo” 
avverte Torzetti.

Un allarme esagerato secondo Patroni Griffi: “Il caso in questione rappresenta una fattispecie estremamente rara di 
movimentazione, in ambito portuale, di merce che mai ha a che fare col ciclo nave; merce, cioè, che non arriva né 
parte via mare e che solo incidentalmente – il raccordo si trova in area portuale, ma in questo caso serve un traffico 
tutto terrestre – viene movimentata in porto: da giurista, pertanto, ritengo che l’interpretazione ministeriale sia 
estremamente appropriata e che non leda in alcun modo le prerogative del lavoro portuale come disciplinate dalla 
legge medesima”.
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