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UL FROLTE DEL POBTO

Sono 200.000 i marittimi che ogni anno sharcano a Venezia, un popolo invisibile, spesso con
salll_‘l Bassi e senza garanzie. E, una volia a terra, anche uscire dal porto puo essere difficile
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Si sono imbarcati per necessita, ma la vita a bordo spesso offre solo salari

Su una nave per fuggire

Nel porto soste sempre piu brevi,
assenza di mezzi pubblici, tanti

controlli e pratiche burocratiche:
la banchina diventa una prigione

a Sea Queen e or-

meggiata nel canale

nord di Porto Mar-

ghera. Una scala ri-

pida e traballante si

arrampica lungo lo
scafo, mangiato dalla ruggine
in quarant’anni di navigazio-
ne, e conduce al ponte domi-
nato dalla bandiera rosso gial-
loverde della Bolivia. All'inter-
no, in una sala stretta e grigia,
due uomini fumano una siga-
retta, mentre una vecchia tele-
visione trasmette una soap
araba. “Lavoro su questa nave
danovemesi.llmio contratto e
scaduto due giornifa-raccon-
ta, in un inglese stentato, Ah-
med, un egiziano di 24 anni —
ma ho accettato di prorogarlo
per altri sei me-
si”. Quindici me-
si in totale — il
contratto nazio-
nale italiano ne
prevede al mas-
simo cinque -

Ahmed ha
un contratto
di 15 mesi

(fattaeccezione perl’Italiame-
ridionale ela Grecia) sono qua-
si scomparsi, insoddisfatti de-
gli stipendi sempre pil1 bassi e
delle sempre minori garanzie,
a favore di quelli provenienti
dai paesi in via di sviluppo: fi-
lippini (la nazionalita pitu dif-
fusa sulle navi), indiani e cine-
siinnanzitutto, ma nell’ultimo
periodo anche est europei e
russi. Euna corsa al costo della
manodopera piu basso, che
nelle navi battenti bandiera di
comodo non incontra limiti.

Sulla Sea Queen, ad esempio,
sventolalabandieradella Boli-
via, nonostante I’armatore sia
egiziano. Come Panama, Sri
Lanka, Barbados, Libano e altri
venticinque piccoli stati, an-
che la Bolivia e
una bandiera di
comodo. In ger-
go le chiamano
Foc, flags of con-
venience (ban-
diere di conve-

senza vacanze e e i’ slUo nienza), perché
lavorando sei offrono al pro-
e Qundicime. Salario arriva  Frueie jon
bassr, ‘cabine appena Frepettare imma.
due metri per tre a 500 dollari teriadidirittidei

e spazi comuni
angusti e poco
illuminati. Anche le cose pilu
banali, come chiamare a casa,
qui possono essere un lusso: in
mare, iltelefonosatellitare puo
essere utilizzato solo per pochi
minuti perché troppo costoso.
Ahmed e nostromo e navigada
ormai sette anni. “E’ un lavoro
duro, ma quello che e piu diffi-
cile e stare lontano da casa per
mesi o anni. Ho scelto questo
mestiere perché offre un buon
salario-spiega—oraguadagno
circa 500 dollari al mese, men-
trein Egittolo stipendio medio
nonarrivaal00”. Unavoltater-
minato il contratto, pero, non
cisono garanzie. Forse’arma-
torelorichiamera, ma pili pro-
babilmente Ahemed dovra
contattare un’agenzia direclu-
tamento che, a pagamento, gli
troveraunpostosuun’altrana-
ve.

Anche Khadir, che ha 30 annie
viene dall’India, ha scelto que-
stolavoro per motivi economi-
ci.“Questaelamiaprimaespe-
rienzasuunanave-spiega-—fi-
noall’annoscorso avevo un’at-
tivita commerciale, ma poi e
fallita. E cosi eccomi qui”. Im-
barcarsidiventaun’alternativa
alla miseria. Lattrattiva eco-
nomica mette in secondo pia-
no le dure condizionidilavoro,
ma solo per chi viene da un
paese che non offre altre pro-
spettive. I marinai europei

lavoratori. E in-
fatti la bandiera
a determinare quale stato ha
giurisdizione sulle navi e, di
conseguenza, la legislazione
daapplicare. Salaribassi, scar-
se condizioni igieniche, bassi
standard di sicurezza, contrat-
tiche possonoarrivareanchea
18 mesi, nessun limite all’im-
piego di lavoratori stranieri,
qui sono laregola.

Poco distante dalla Sea Queen,
sul molo riservato alle navi
porta container, & ancorata la
Msc Annamaria. La Msc — Me-
diterranean Shipping Com-
pany ha sede in Svizzera, mala
bandiera issata a prua e quella
di Panama.

Lanave ¢ arrivatain porto solo
pocheorefa, maunagrustagia
sollevando i grandi container
gialli e arancioni accatastati
sul ponte. Tutto I'’equipaggio,
ventitre persone in tutto tra
italiani, croati, montenegrinie
cileni, e al lavoro. Domani, a
quest’ora, saranno gia di nuo-
vo in viaggio.

“Una volta si diceva che chi fa-
cevailmarinaio—raccontaFer-
dinando D’Angiolo, chiefengi-
neerdellaMscAnnamaria- ve-
deva tutto il mondo. Ora di si-
curo non e piu cosi”. Parla len-
tamente, con un forte accento
napoletano, intercalando ter-
mini tecnici in inglese, la lin-
gua “ufficiale” abordo. “Questi
maledetti contenitorici hanno

rovinato la vita. Una volta le
operazioni di scarico e carico
delle merci- spiega - richiede-
vano diversi giorni. Ora, non
solo tutto e piu veloce, ma a
bordo siamo molti di meno. La
terraquasinonlavediamo pili,
perché in porto ci fermiamo
pocheoreeillavorocitieneoc-
cupati”.

Iltrasporto container e sempre
piudiffuso. Lenavisonoingra-
dodiscaricarelemercieracco-
gliere il nuovo carico in 16-18
ore, ma in alcuni casi la sosta

puo anche non superare le 6-8
ore. In queste condizioni, per i
marittimila vita al di fuori del-
lanave puo ridursi a poche ore
in lunghi mesi di navigazione.

Ma il tempo non e 'unico pro-
blema. Il porto e infatti unlabi-
rinto deserto e grigio, con l'o-
rizzonte chiuso da silos, depo-
siti e recinzioni. La banchina
puodistare anchealcunichilo-
metri dall’uscita e non ci sono
né indicazioni né mezzi pub-
blici. Il porto & fatto perle mer-
ci, non per gliuomini. Unavol-

ta fuori, poi, ci si trova su una
strada trafficata, dove e diffici-
le capire come raggiungere Ve-
nezia o semplicemente un ne-
gozio o un bar. “E’ cambiata
proprio la concezione dei por-
ti. Una volta erano inglobati
nella citta — ricorda Ferdinan-
do D’Angiolo — oggi sono for-
tezze, isolate e chiuse all’ester-
no”.

Lintera area del porto e recin-
tata e la stazione della polizia
di frontiera sorveglia l'ingres-
so. Tutti i lavoratori marittimi
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bassi e scarse garanzie sulla sicurezza

dalla miseria

non appartenenti all’area
Schengen, per entrare e uscire
dall’areaportuale, hannobiso-
gnodello shore pass, unasorta
di visto rilasciato dalla polizia
di frontiera al loro arrivo, vali-
do pero solo dalle 8 alle 22. Di
notte i marittimi devono ritor-
nare alla propria imbarcazio-
ne, altrimenti saranno dichia-
rati “disertori”.

Per i marinai provenienti da
paesi considerati “a rischio”,
come Siria, Libano, Pakistan,
Corea del Nord o Sri Lanka,

uscire dal porto € ancora piu
complicato. In questo caso il
nulla ostadeve arrivare dal mi-
nistero dell'Interno. Una pro-
cedura che dovrebberichiede-
re una o due ore al massimo,
ma in molti casi si dilata nel
tempo. “Spesso — spiega Gio-
vanni Olivieri, rappresentante
dell’Itf, I'International Trans-
port Workers’ Federation, in
Italia—servono 48 ore o piul per
ricevere il visto, un tempo
troppo lungo comparato alle
brevi soste delle navi dei porti.

A volte e ’agenzia marittima,
con la complicita dell’armato-
re,anonrichiederlo abbastan-
za in anticipo 0 a non doman-
darlo affatto”. E successo cosi
che alcuni marittimi trascor-
ressero mesi senza mai uscire
dal porto.

Imarittimi della Msc Annama-
ria continuano le operazionidi
scarico. Comincia a farsi buio,
fraun po’ lo shore pass non sa-
ra pitt valido. Per molti di loro
Venezia rimarra 'immagine di
una cartolina.

1.250.000

Marittimi nel mondo

Sono oltre un milione i marinai in tutto
il mondo secondo I'llo, I'International
labour organization. La nazionalita piu
diffusa & quella filippina

200.000

Marittimi a Venezia

Ogni anno nel porto turistico di Venezia
e in quello commerciale di Marghera
sbarcano circa 200.000 lavo-
ratori marittimi
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A sinistra,
in alto,

tre membri
dell’equi-
paggio della
Sea Queen
In basso,
lo chef
engineer
Fernando
D’Angiolo
Qui a lato,
la Sea
Queen nel
canale nord
di Porto
Marghera
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Stati

Sono 29 le “bandiere di comodo” identi-
ficate dall’ltf, I'International transport
federation, che riunisce numerosi sinda-
cati di diversi paesi
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Intervista al sindacalista dell’Itf Giovanni Olivieri

Bandiere di comodo,
nessuna garanzia
per | lavoraton a bordo

a decenni I'Itf,
I'International
transport fede-
ration, si occu-
pa dei problemi
dei lavoratori
dei trasporti e in particolare
dei marittimi. Giovanni Oli-
vieri € uno dei rappresentanti
italiani di questa organizza-
zione che riunisce piu di 680
sindacati di tutto il mondo ed
e il responsabile del settore
marittimi della Fit Cisl Emilia
Romagna.
L'International transport fe-
deration ha lanciato una
campagna contro le bandiere
di comodo. Quali problemi
implicano le bandiere ombra
perilavoratori marittimi?
Le bandiere ombra sono nate
per permettere agli armatori
di pagare meno tasse. Il pro-
blema e che oltre a offrire im-
poste ridotte, questi registri
navalioffronoanche meno ga-
ranzie per i lavoratori. In par-
ticolare questi paesi non han-
noratificatoalcuneimportan-
ti convenzioni internazionali
che tutelano i marittimi e sta-
biliscono gli standard delle
condizioni di lavoro a bordo.
Purtroppole altre autorita che
vigilano sull’attivita portuale,
come le Capitanerie di porto,
non hanno nessun potere sul-
le condizionidilavoro dei ma-
rittimi, non possono fare nulla
ad se un marittimo guadagna
300 dollari al mese. Ma la si-
tuazione dovrebbe migliorare
con l'approvazione della su-
per convenzione numero 200
dell’'Tlo.
Che percentuale rappresen-
tano le navi battenti bandiere
ombra sul totale?
1160-70% alivello mondiale.
E’ facile ottenere una bandie-
ra di comodo?
E facilissimo. Basta fare qual-
che esempio per capire. Finoa
un paio di anni fa, il registro
navale cambogiano (la Cam-
bogia & unabandiera di como-
do, ndr) era gestito da un’a-
genzia basata a Singapore. L'i-
scrizione avveniva on line e
sulla nave non veniva fatto al-
cun controllo. In Italia funzio-
na in modo completamente
diverso: se compro una nave e
voglio registrarla sotto ban-
dieraitaliana, devo sottoporre
I'imbarcazione a tutta una se-
rie di verifiche.
Succede inoltre molto spesso
cheunastessanave cambi, an-
che diverse volte, nome e ban-
diera. Qualche tempo fa, al
porto di Ravenna, una nave
battente bandieraturca,laBe-
nizkizi, e stata trattenuta per-
ché non aveva tutte le certifi-
cazioniinregola,anchesenon
si trattava di problemi legati
strettamente la sicurezza. Alla
fine, dopo poche settimane, &

ripartita con il nome Eni e
bandiera Nord Coreana. Nes-
suno e venuto a fare dei con-
trolli, e semplicemente arriva-
to un signore con tutti i docu-
menti per la “nuova”’ nave. E
piuconveniente passare daun
registro all’altro, piuttosto che
fare tutte le verifiche per otte-
nerele certificazionirichieste.
Lanave e cosiripartita, maso-
lo dopo aver cambiato equi-
paggio. Lequipaggio infatti
non veniva pagato da qualche
tempo, e io e miei colleghi do-
po aver trattato con l’armato-
re, minacciando un’azione le-
gale, siamo riusciti ad ottene-
re il pagamento e li abbiamo
rimpatriati. Dopo qualche
tempo questa nave e affonda-
ta, o piu probabilmente e stata
fatta affondare per avere i sol-
di dell’assicurazione.
Succede di frequente che non
vengano pagati gli stipendi?
Negli ultimi anni il problema
si e ridimensionato. Ma fino a
quattro, cinque anni fa, quello
degli stipendi arretrati era un
problema molto diffuso.
Inchemodo staintervenendo
il sindacato per arginare que-
sti fenomeni?

Ci stiamo muovendo soprat-
tuttosul pianointernazionale.
La superconvenzione dell’llo,
ad esempio, sta decollando
anche per iniziativa dell’Itf e
con una forte spinta dell’Ita-
lia. L'Itf ha poi iniziato diverse
campagne, come quella sulle
bandiere ombra. Se ci fosse
unasuperconvenzione, anche

farvalereidiritti dei marittimi
in tribunale, ad esempio per i
salari, sarebbe pit facile.

E per quanto riguarda lo sho-
re pass?

In Italia ogni porto € un caso a
sestante.Ad esempio, il 2 apri-
1le 2007, sono stato chiamato al
porto di Ancona per seguire il
casodiunanavebattente ban-
diera maltese, la Naftocement
I. Questa imbarcazione navi-
gava soprattutto tra Grecia e
Italia e trasportava cemento. A
bordo c’era un marittimo di
nazionalita siriana, che da ot-
to mesi non scendeva a terra
perché non gli veniva conces-
so lo shore pass o perché non
gliarrivavain tempo, visto che
le soste erano molto brevi e
spesso non superavano le 24
ore. Il siriano era esasperato.
Alla fine siamo riusciti a rim-
patriarlo.

Iportiitaliani sono sufficien-
temente attrezzati per acco-
gliere i marittimi?

No. I porti accolgono le navi,
non i marittimi. Spesso non
c’e un servizio di collegamen-
to tra terminal e citta e per
molti la libera uscita diventa
quasi impossibile. Uscire dal
porto puo essere molto diffici-
le, se non si conosce il porto e
non si sa come muoversi. I
Seamens Club, poi, sono an-
cora rari. E solo in pochi porti
c’el’associazione Stella Maris,
che riesce a sopperire le man-
canze delle strutture italiane.
Ma in molti altri porti non c’e
nulla.

In alto, un marinaio in sala macchine. In basso, la stazione
della polizia di frontiera all’entrata di Porto Marghera

Poche tasse e molta “privacy”, ma ci rimettono i lavoratori

Panama e la deregulation senza limit

osti di registrazione bassi, nessu-
na tassa sui profitti, nessun limite

all'impiego dilavoratori stranieri,

nessun vincolo di nazionalita peril pro-
prietario dell'imbarcazione. Sono solo
alcuni dei vantaggi che offre la bandiera
panamense, la bandiera di comodo pil
diffusa nel commercio marittimo. Tutto
legale, tutto alla luce del sole, tanto che
sono numerosi i siti internet specializ-
zati che pubblicizzano le Foc (Flags of
convenience)e che danno consigli mol-
to espliciti: “L'imbarcazione puo essere
intestata a una societa panamense con
relativo sgravio dei costi di registrazio-
ne”, “ilreale proprietario puo essere pro-
tetto da assoluta privacy”. Si spiega cosi
come questo piccolo paese centroame-
ricano, con una popolazione di circa tre
milioni di abitanti, possiedala flotta pil1
numerosa del mondo, con oltre 6.000
naviregistratenel proprioregistronava-

le. Inrealta, le navi appartengono ad ar-
matori di altri paesi, molti dei quali oc-
cidentali, ma che preferiscono godere
deivantaggifiscalie non che Panama of-
fre. Il paese centroamericano e tuttavia
in buona compagnia. I due terzi delle
naviin circolazione battono bandiere di
comodo. Questipaesi, conleloronorme
fiscali vantaggiose e gli scarsi vincoli in

materia di norme di sicurezza e salari,
hanno trasformato il trasporto maritti-
momondialeinunagiungla,incuiregna
una concorrenza spietata fatta a scapito
dei lavoratori. Non essendoci una nor-
mativain grado di contrastare questo fe-
nomeno, alcuni paesi europei hanno
decisodi“adeguarsi”, creandoalorovol-
ta dei registri bis, con vincoli minori da
rispettare, e che I'Itf ha classificato trale
Foc, come la Germania.

Ma la bandiere ombra non sono 'unico
modo per eludereicontrolli elenorma-
tive internazionali: sempre pit diffusa e
infatti I’esternalizzazione. Ad esempio
unanave puo essere proprietadiunaso-
cieta, maessere gestitada un’atraazien-
daenoleggiatadaun’altrasocietaanco-
ra. In questo modo, si gioca sulla catena
dei controlli, per deresponsabilizzare
chi commette un’infrazione o causa
danni.
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L’associazione assiste i 200.000 marittimi che ogni anno arrivano a Venezia

Stella Manis, angeli del porto

Numerosi i servizi offerti: dal
trasporto alle schede telefoniche,
dalla rassegna stampa in diverse
lingue allo Seamen’s Club

1 furgoncino bianco di
Stella Maris Friends si
muove senza sosta nel
porto, tra il terminal
dellerinfuse e quello ri-
servato ai container, da
una nave all’altra e poi verso
I'uscita. Ogni giorno, Stella
Maris da assistenza ailavora-
tori marittimi che arrivano a
Venezia, 200.000 ognianno tra
il porto turistico di Marittima
e quello commerciale di Mar-
ghera. Se non fosse per i vo-
lontari di questa associazio-
ne, anche le cose piu banali,
come telefonare o fare una
passeggiata in
citta, per questi
marinaipotreb-
bero rivelarsi
impossibili.
“La vita a bordo
ealienante. Me-
si e mesiin ma-
re — spiega An-
drea Pesce, che
lavora con Stel-
laMaris da sette
anni - senza
contatti conl’e-
sterno, con ora-
ri massacranti e
salari bassi. E quando arriva-
no a terra, spesso non hanno
neancheiltempoeilmodo per
uscire dal porto”.
I volontari di questa associa-
zione cercano allora di offrire
ai marittimi qualche momen-
to di “normalita”, risponden-
do a bisogni minimi quanto
essenziali: chiamare a casa,
fare qualche acquisto, curarsi
ospedire partedellostipendio
alla famiglia. Ogni volta che
una nave attracca, i volontari
diStellaMarissalgonoabordo
per capire le necessita dell’e-
quipaggio e spiegare i servizi
che offrono. Hanno sempre
con sé qualche carta telefoni-
cainternazionale e un paio di
cellulari con sim italiana dove
utilizzarle, sicuricheimaritti-
mi ne avranno bisogno per il
tempo che si fermeranno in
porto. “Abordo c’e solo il tele-
fono satellitare — spiega An-
drea Pesce - e i costi elevati
non permettono telefonate,
I'unico mezzo per comunica-
re con una famiglia lontana,
pitt lunghe di qualche minu-
to”. C’¢ anche un numero ver-
de che i marittimi possono
chiamare ogni giorno dalle 9
alle 22, per comunicare con
I’associazione.
Ogni giorno, inoltre, Stella
Maris conil pulmino a 8 posti

Trasportl
Un servizio di minibus & atti-
Vo verso Venezia e verso il
centro commerciale di
Mestre

Senza
Stella Maris
per i marinai

sarebbe

difficile
anche uscire

dal porto

accompagna i marittimi a Ve-
nezia, per visitare la citta e
spezzare la routine del mare o
al centro commerciale di Me-
stre per fare qualche acquisto
o curiosare tra gli scaffali. Li
accompagnano, spiegano lo-
ro come muoversi e poi con-
cordano l'orario di ritorno.
Senza Stella Maris i marittimi
rimarrebbero imprigionati
sul molo.

L’associazione gestisce anche
lo Seamen’s club di Venezia
Marittima, un luogo di ritrovo
e svago per i marittimi, dove
scambiare due chiacchere,
connettersi a in-
ternet, telefona-
reoconsultarela
rassegnastampa
nelle diverse lin-
gue. A piu di 170
navi e pitt di 150
Seamen’s club
nelmondo Stella
Maris invia inol-
tre il Filippino
balita, il quoti-
diano in lingua
filippina ideato
dall’organizza-
zione.

Ma sono le piccole cose che
fanno grande questa associa-
zione: come procurare una
medicina per il marinaio ru-
meno che non ha neanche il
tempo di scendere a terra e
raggiungere una farmacia, o
ascoltare chi e vittima di mob-
bing a bordo della nave. In-
somma rendere pili umana
una realta in molti casi invisi-
bile ai pit.

L'avventura di Stella Maris e
iniziata dieci anni fa, quando
nel porto diVenezia fu abban-
donatalanave-carrettarume-
na Frunzanesti. Padre Mario
Cisotto, cappellano del porto,
organizzo un gruppo divolon-
tari per offrire assistenza ai
membri dell’equipaggio ab-
bandonato e costretto a vive-
reabordo permesisenzasala-
rio.Daalloraivolontarihanno
seguito altri casi di navi ab-
bandonate, come la Aiud e la
Kawkab, finoaestendere lalo-
ro attivita all’assistenzadi tut-
ti i marittimi che approdava-
no aVenezia.

L'associazione, nel 2001, si e
trasformata in unavera e pro-
pria cooperativa (la coopera-
tiva sociale Il Faro), con cin-
que lavoratori a tempo pieno,
aiutati da numerosivolontari,
per dare continuita alle attivi-
ta dell’associazione.

Telefono

Vengono lasciati a bordo dei
cellulari con sim italiana per
utilizzare senza sovrapprez-
zo le schede telefoniche

Un cuoco
legge

il giornale
in lingua
filippina
creato da
Stella Maris
inun
momento di
pausa

Svago

A Venezia Marittima € stato
aperto uno Seamens’ Club,
che offre la possibilita di
usare internet e telefono

Assistenza

Dalle 9 alle 22 ¢ attivo un
numero verde gratuito, a cui
i marittimi possono rivolger-
si per qualsiasi necessita

L'area in cui
vengono
accatastati
i container
a Porto
Marghera

Due
operatori di
Stella Maris
mentre
aspettano
di salire su
una nave

Informazioni

Ogni giorno viene preparata
una rassegna stampa in
diverse lingue e viene realiz-
zato il Filippino Balita




