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Tutti coloro che sdgono sulla passerélla di una nave ancorata lungo la banchina, guardanc
I’equipaggio rimasto a bordo in modo piuttosto bizzarro. Per dcuni, SONo un aggeggio dels
nave, una specie di macchina, un gpparecchio curioso. Per dtri, sono una presenza strana ed
imbarazzante, una seccatura dloggiata sotto coperta. In generde un persona di bordo viene vigta
dala gente di fuori come una nonentith La sagoma vaga e indiginta ddl’individuo errante sul
ponte S scorge gppena. | vidtatori in genere hanno cose ben pit importanti di cui occupars, che di
perdere tempo a discernere, identificare, e comprendere veramente quell’uomo. Per loro i membri
d equipaggio non esistono. Tutto qui.

Le persone comuni che vivono a terra, i terrestri, vedono d contrario il marittimo come un
personaggio rede e vivo, la causa ordinaria degli incidenti, il responsabile de naufragio di navi
qudi il Titanic o I'Exxon Vddez che ha inquinao in modo massiccio le acque chiare del’ Alaska
La cosddetta opinione pubblica, quel’indeme vago ed gppena didinguibile di individui facilmente
influenzabili di solito desderos di dare agli ascoltatori e a telespettatori dei giudizi fad, condivide
con i media I'impressone che i marittimi essono soltanto per essere incolpati quando qualcosa in
marevamae.

Gli operatori ddla marina mercantile dovrebbero essere coloro che meglio conoscono
professionisti che maneggiano questo strumento chiamatio nave (dal quale dipendono per il proprio
sostentamento e per quello di molti dtri). Ess tuttavia sono ancora meno giudi e decenti nel loro
giudizi. Guardano il marittimo come lo srumento purtroppo necessario per far navigare la nave ed
il cui pregio piu goprezzato € quelo di essere disponibile in grande quantita e a basso costo. Egli
non € un individuo ordinario con un cervelo, un cuore, un'anima, ma una specie di schiavo
moderno impersonale, pronto alavorare per lunghe ore unicamente perché ne ha bisogno.

Di conseguenza, non S guarda dl’ equipaggio come ad un gruppo composto di persone qudificate e
ben formate che esercitano una professione onesta, ma come ad una necessita inevitabile da riunire
nel modo piu irrazionde, inviare d minor costo sul luogo di lavoro e poi, d piu presto, dimenticare
completamente.

Infatti, le agenzie di reclutamento, che sono i padroni dd processo di selezione, basano la loro
ativita su fattori puramente economici, in quanto il rgpporto costo-efficacia codtituisce il fattore piu
importante, e §peso I'unico, nel reclutamento de marittimi. Se il richiedente pud mostrare un
certificato di competenza conforme a STCW ‘78, rivido nd ‘95, e sembrare ragionevolmente in
buona sdute, non c'é dtro che possa interrompere il processo di reclutamento, se non I'ammontare
del saario. Pit questo € basso e meglio e.

Una volta scdto, quaunque Sa la nave a cui € dedtinato, convenzionae o dtamente tecnologica, |l
marittimo raggiunge il suo nuovo ambiente di lavoro, che speso gli € totamente sconosciuto.
Maneggia srumenti complicati che spesso non ha ma visto prima, coabita con un gruppo di
compagni che possono arivare ad essere pefino di 26 naziondita diverse, ed inizia motu
impromptu, senza guida, a familiarizzare con la nave tutto cio inevitabilmente da luogo a malti
problemi futuri. A complicare e confondere I'intero processo, egli dovra anche far fronte a barriere
culturdi elinguidiche.

Altri problemi piu gravi atendono il marittimo che lavora a bordo di una nave battente bandiers
ombra Egli manca anche de piu ordinari diritti di un lavoratore migrante ed e solo contro g



bandiera, la legge e il contratto di lavoro, che a volte non e dtro che quattro pagine di geroglifici
incomprengibili.

Per questo il maittimo oggi ha I'impressone di essere una persona non condderata € non
essenzide, di cui ¢ 9 Sharazza facilmente dopo averla usata Moativazione, ambizione, tima,
soddisfazione nd lavoro, ledtd, impegno, sono parole irrazionai che non fanno piu pate dd suo

bagaglio culturde. Egli raggiunge una nave con un solo obiettivo, fare abbastanza denaro da
invedtire, una voltaacasa, in un' ativita piu degna.

Egli sa che amatori di navi prepotenti, spinti da managers avidi, gli chiedono di essere flesshile, il
che vual dire che deve lavorare molto per sostanzidmente meno, senza lamentars in un ambiente
odtile, accettare di vivere in condizioni miserabili e svolgere il proprio dovere sotto la pressone e lo
sforzo dettato da ragioni economiche per il profitto di quacun dtro e tutto cio, naturadmente, nd piu
grande slenzio!

Operatori di navi sotto-standard dovrebbero essere scacciati dalla superficie dei mari grazie d peso
di un’opinione pubblica che S preoccupa e desdera essere d'aiuto. Ma | maittimi e I'industria
marittima non ricevono nessun auto di questo tipo. Altre indudtrie sono in una posizione migliore. |
disastri aerel sono descritti in dettaglio ddla sampa mondide, e se la causa del’incidente & stata un
bullone difettoso che tiene il motore dl’da, cio viene ampiamente spiegato. La sessa cosa avviene
< il pilota ha superato la pista d'atterraggio. Che g tratti di incidenti meccanici o di errori umani,
I'opinione pubblica i conddera come una conseguenza normae quando S lavora, e la gente
continuaavolare.

E dato ripetutamente detto dl’ opinione pubblica, e senza mezzi termini, che I'indudtria marittima. €
condotta in modo professonde da marittimi competenti e ben formati che ogni giorno conducono,
senza rischio, migliaa di navi, che codituscono un contributo essenzide d commercio mondide.
Ma questa verita incontestabile e controbilanciata in maniera massiccia e md informata da medie
che seguono gli incidenti in mare come quelli ddla Scandinavian Star, Herdd of Free Enterprise,
Sea Empress, Haven, Moby Prince, Exxon Vadez ed dtri. Cio ha portato ad un atteggiamento
odile nei confronti ddl’ampiamente pubblicizzato "errore umano®. Se I'errore € umano, € quindi
colpa dd maittimo. E moalto difficile spiegare dl’opinione pubblica che € I'demento umano e non
I'errore umano il maggior colpevole di un gran numero di incidenti in mare. Ed € ancora piu
difficile farlo comprendere ade professonidti.

Il fatto che la maggior parte dele navi cigerna e de traghetti attraversno la Manica senza mettere
in pericolo I'ambiente o ddle vite umane, non €& percepito con I'ammirazione che meriterebbe,
L’opinione pubblica & largamente influenzata da cid che i media mograno; le immagini di un
uccdlo di mare invischiato nd greggio vengono trasmesse giorno dopo giorno, fino a che cio non
diventa snonimo di una tragedia provocata da marittimi. Oggi ¢ 9 ricorda meno delle 900 vittime
del disadiro dell’ Estonia affondato nel Baltico che non di quel povero uccello.

II Lloyd's Lig, il quotidiano maritimo maggiormente conosciuto e letto, stampa 17.000 copie d
giorno e S pensa che raggiunga un pubblico di 100.000 lettori. Farplay, Trade Winds, Segtrade,
Tecnologie dd Mae, Uomini e Navi, Awisatore Maittimo e dtri sampano soltanto quache
migliao di copie I'uno. Ess non possono competere in nessun modo con il Sun (4 milioni di copie),
con il Wadl Srest Journad (1.800.000 esemplari), il Daly Telegraph (un milione), il New York
Times o il Washington Pogt.

Alcuni  funzionari, operatori, asscuratori, chaterers, esperti in sdvaaggio, controllori, piloti di
porto e marittimi leggono il Lloyd's List e uno o due dtri quotidiani. Coloro che promulgano ed
goplicano le leggi che colpiscono direttamente e concretamente le strutture maittime internaziondi,
raramente |o scorrono, mentre leggono attentamente ogni giorno dmeno tre 0 quattro del grandi
giorndi che ho menzionato. Cio pud spiegare perché, sotto la forte pressone ddl’opinione pubblica
influenzata da repporti il piu dele volte scritti da giorrdigi  incompetenti  sull’ affondamento



del’Exxon Vadez, il Congresso degli Stati Uniti abbia in fretta approvato dl’unanimita nd 1990
I’Oil Pollution Act, una decisone inutile e costosa L'Exxon Vadez affondo a causa di un errore di
navigazione. L’OPA non corregge dcuna procedura di navigazione, semplicemente legifera che &
queste navi basterebbe un doppio fondo.

Tuttavia I'industria marittima non € senza controlli per cio che riguarda la Scurezza ddle navi e le
prevenzione del disastri ambientdi a causa ddl’inquinamento. La classficazione dele navi e le
funzione prima e tradizionde delle Societa di Classficazione. 1l concetto di "classe' trae la proprie
origine da bisogno degli asscuratori di sapere quali sono i rischi accettabili durante le operazioni
normai dela nave in mare per garantire una copertura asscurativa. All'inizio sul mercato Cere
un’'unica societa di classficazione riconosciuta, la Lloyd's Register of Shipping, dla qude poi se ne
sono aggiunte dtre. Oggi le 11 societa piu importanti e che godono di maggiore reputazione sono
raggruppate ndla IACS, I'Asociazione Internazionde delle Societa di  Classficazione.  Altre
societa vorrebbero entrare in questo club sdezionato.

In Itdia, il RINA, Registro Navde Itdiano, e la sezione tecnica ddl’ Amministrazione Marittime
che effettua i contralli richiesi ddle convenzioni internaziondi e concede i rddivi certificati. |l
RINA atudmente fornisce queto servizio dle Amminidrazioni Naziondi di circa 70 paed
maitimi. Come gli dtri 10 membri ddl'lACS, il RINA assge le compagnie maittime
nell’adeguars  dla legidazione riguardante la dcurezza in mare e la prevenzione ddl’inquinamento
marino. Grazie dle sue condderevoli conoscenze tecniche ed dla sua esperienza, il RINA ha
certificato 650 compagnie per gli sandards ISO 9000 e, dal 1995, coopera ativamente al’ispezione
delle navi con le Amminisrazioni Naziondi Portudi come US Coast Guards, Audrdia Maritime
Safety Authority (AMSA), UK Marine Safety Agency, Netherlands Shipping Inspectorate, France
Affares Maritimes, e molti dtri. Fino a 31 marzo 1997, il RINA ha ordinato 170 fermi di 130 navi
per un totde di 1672 infrazioni. Altre Agenzie hanno fatto anche meglio, quelle cioé che hanno
partecipato presto d Memorandum di Parigi sul Controllo degli Stati nel Porti. | membri ddl’'lACS
sono dtivamente impegnati nell’ applicazione ded STCW 78/95 - sugli sandards di formazione dei
maittimi - emendato il 1? febbrao di quet’ano ed il cui obietivo € qudlo di migliorare lg
formazione, le conoscenze, il carico di lavoro, e dtri aspetti che riguardano la qudificazione del

naviganti.

| giorndi danno spesso molto piu rilievo dle bandiere ombra (Flag of Convenience, FoC). Ci sono
notizie piu piccanti in questo regime discrizione marittimo ampiamento deregolato che raggruppa
la maggior parte delle 76.000 navi che solcano | mari di tutto il mondo. | rapporti tra sampa e FoC
sono generdmente duplici, negativi in caso di incidente in mare, e fadtidiosamente senshili quando
g trattadi scrivere editoridi ben pageti!

Ma le bandiera ombra hanno molta piu attrativa per armatori poco scrupolos. Dunque per
controbilanciare la loro influenza masana e femare la perdita d'iscrizione a registro nazionde,
dcune Amminidrazioni Maittime hanno deciso di idituire un registro discrizione padleo,
CONOSCiUto come "secondo registro”, o "registro bis'. La Norvegia (NIS), la Germania (DIS) ed dtri
paes - I'ltdia li raggiungera senza dubbio presto - offrono orma agli amatori la posshbilita di
sezionare equipaggi di ogni naziondita, generdmente i meno cari Ul mercao de lavoro, un
bonus fiscde ed dtri benefic margindi: tutto ci0 per scoraggiare a lasciare il registro nazionde.
Tde opzione, benché risolva dcuni problemi, ne creadegli dltri.

Il benessere, la protezione nazionde e i bendfici socidi sudiati in specid modo per | marittimi sono
certamente un'eredita dei paes che neé passato eano tradiziondmente orientati verso s
navigazione, ma che soffrono ora il declino della loro flotta a causa della partenza delle navi verso
le FOoC. Queste nazioni tradiziondmente marittime avevano cregio drutture come o Shipping
Office in Gran Bretagna o I'Ufficdo dd Contenzioso in Itdia, che garantivano che i maittimi
fossero nutriti e pagati secondo i contratti di lavoro e le leggi dd paese, e che I'dloggio a bordo
fosse adeguato e pulito. Lo scopo di queste drutture pubbliche era di controllare e rettificare i



cattivi trattamenti e gli abus, nonché di porre fine dlo Sruttamento dei maittimi. Ma I'industrie
maritima di oggi, con la sua competitivita globde, non vuole osacoli sulla sua drada  Di
conseguenza, queste posizioni sono date abbandonate, anche se la legidazione protettiva rests
ancorain vigore. Le bandiere ombra vogliono operare senza codirizioni, senza cinture di Sicurezzal

Data la loro organizzazione minima ed inutile, le anminigrazioni FOC sano pochissmo aulle
persone che lavorano a bordo dele loro navi e non vedono I'uilita di impegnars in ativita senza
profitto come il concepire e I'gpplicare leggi buone sull’'impiego o fornire garanzie socidi. Le
semplici regole marittime de Registri FoC, quando esistono, danno poco riconoscimento dle
persone che lavorano sotto la loro bandiera e la loro organizzazione incompetente ed inefficace €
incapace di assicurarne |’ gpplicazione.

Il Regisro di & Vincent & Grenadines § trova in un modegto ufficio in Svizzera, iscrive diverse
migliaa di navi e controlla il tutto con tre ispettori. Cipro ha un grande ufficio a Limassol, 3000
navi iscritte e 9 ispettori. Queste due amminidtrazioni, indeme a Mdta, Romania ed dtri paed,
accumulano ogni mese senza eccezione il massmo dincidenti e di fermi di navi effettuati secondo
il Memorandum di Parigi, per la mancanza di norme per la Scurezza e la sdute. Diciamo la veritd,
le bandiere ombra offrono ad armatori poco raccomandabili un ambiente senza leggi in cui tutts
I autorita € nelle loro mani egoiste.

Di conseguenza, il carico di lavoro diviene insopportabilmente stressante ed oneroso, a causa dela
mancanza di controllo e ddla pressone imposta da regole economiche irredigtiche, dettate ddla
competizione. La routine quotidiana a bordo € di 14/15 ore di lavoro, e quando S ariva o s lascia
un porto, pud facilmente arrivare a 16-18 ore, con brevi momenti per riposare, quando la possibilité
di dormire in modo sufficiente € molto difficile, in particolare su una piccola nave sempre sensbile
dle cattive condizioni di tempo e dle vibrazioni dello scafo. Lafatica puo uccidere!

Lunghe ore di guardia, lavoro eccessvo, e mancanza di riposo portano ad una grande varieta di
condizioni come depressone, problemi cardiaci, disurbi digestivi e un maggiore rischio di ferite
La faica pud essere causa di disturbi psicologici e fisologici accompagnati da stress emotivo. La
caduta d attenzione e’ anga aumentano il rischio di incidenti.

Il revisonao STCW e le Convenzioni ddl’'lLO impongono un limite massmo di lavoro a bordo di
14 ore d giorno e di 72 ore la settimana con un minimo di 10 ore di riposo & giorno o di 77 ore la
stimana, che devono essere riportate su un regidro. | tradizionai orari in mare, 4 ore di lavoro
seguite da 8 ore di riposo, a bordo di navi ddto mare, e i 4/4 o i 6/6 sono Hati adottati quas
universalmente nd cabotaggio. Quedti ritmi non creano dress di per 6, ma non sono adattati a
ciclo di sonno dell’'uomo e hanno un effetto secondario che deteriora i ritmi circadiani e diminuisce
I efficacia del lavoro umano accrescendo nd contempo i tempi di reazione in Situazioni d' urgenza.

Sfortunatamente gli equipaggi Sono, ogni giorno, chiamati a lavorare molto piu del tempo base di 8
ore. Uno dudio recente ha evidenziato che a bordo ddle navi del’UE, il 38% del comandanti e il
23% dea comandanti in seconda lavorano ogni giorno una media di 53 ore e gli dtri uffiddi di
coperta una media di 4 ore piu dd ciclo di 8 ore d giorno. | marina lavorano da un minimo di 4 ad
un massmo di 10 ore di piu rigpetto d contratto di 8 ore giorndiere.

| camionigti hanno uno gretto controllo delle loro ore di lavoro e di riposo e sono §pesso controllati
ddla polizia ddla drada | conducenti di treno hanno un programma di lavoro molto ben
organizzato, che normamente non eccede le s&8 ore giorndiere, e 9 riposano fino d giorno dopo. |
piloti del’ Alitaliavolano 40 ore d mese.

Mal Marittimi, Ovunque Siano Nati, Lavorano 24 Ore Su 24.



Il controllo nei porti da parte del’ Autorita Marittima non & ancora abbastanza efficace nd vigilare
convenientemente tutto cio. Ma le cose vanno migliorando rgpidamente e d momento opportuno
vedremo del buoni risultati. La schiavitu e stata bandita soltanto due secoli fa!

La riduzione spietata de numero dei membri dell’equipaggio prodottas negli ultimi due decenni in
seguito dl’automazione navade, € data riconosciuta come la causa piu comune della fatica a bordo
delle navi. Ddle navi che tragportano fino a 6000 containers pieni di carico prezioso, agli Ultre
Large Crude Carriers con 500.000 tonnellate di liquidi pericolos, sono governaie da un manipolo
danime olitarie. Liveli minimi di Scurezza non corrispondono dle redta degli scopi dd
commercio e ddla didribuzione dd lavoro, ma ogni tentativo di fermare la riduzione degli
eguipaggi € neutrdizzato ddla tendenza a codruire navi ad dta tecnologia la cui gestione richiede
sempre meno operatori.

Tutti coloro che patecipano dla rapida espansone dela rivoluzione tecnologica portano un
demento di regponsdbilita colletiva nel  ricercare la soluzione a  conflitti  del’interfaccia
uomo/mecchina La Stuazione richiede una ferma decisone ad invertire la rotta verso una dignite
umana a bordo.

Per digribuire in maniera equa il carico di lavoro senza perdere efficacia anche con un equipaggio
ridotto, € necessario che S accetti un nuovo concetto di modus operandi in cui ogni Marittimo e un
navigatore. Cio comporta un cambiamento profondo nella tradizione ed implica che ogni membro
d equipaggio, dai meccanici agli uomini di ponte, venga preparaio ad effettuare una guardia in
maniera Scura quanto un ufficide di coperta, e Sa pagato di conseguenza. Purtroppo tanto |
sSndacati quanto gli armatori sono unanimi nel rifiutare un tale approccio del problema.

| cappelani che vidtano le navi in porto conoscono bene | sdai e le condizioni di vita de
marittimi. EsS sono i primi a vedere quanto duramerte la maggioranza dei marittimi § guadagna la
vita Non s chiede che una nave sa un dbergo a quattro stelle, ma neanche che sa un campeggio.
Una nave & un'impresa che fa de profitto, ed i cui benefici devono a giudo titolo tornare agli
amaori in misura proporzionaa d loro invesimento finanziario, ma € ancor piu giuso che ungs
percentude adeguata di tde profitto veda a marittimi per i loro sforzi lavorativi.

Invece i cappdlani incontrano spesso la collera e il risentimento dei marittimi imbrogliati sul poco
che spetta loro. Anche la digtribuzione della posta avviene a volte in ritardo. 11 morale tocca il fondo
in maniera persgente. Cio che i cappelani vedono, i giorndigti non lo vedono e dunque nemmeno i
lettori. Per |’ opinione pubblica, il marittimo & praticamente invisibile,

Le navi dd futuro potranno pure avere un equipaggio di due uomini, ma il futuro dd marittimo
dipendera non da soluzioni tecniche, bensi da soluzioni etiche.

Vi ringrazio per quanto potrete fare per autare coloro che sono impegnati a riportare I’ attenzione
asulladignitadd marittimo.



