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DI LIVORNO, del suo 
porto dell'Italia 
centrale e dell'Eu
ropa, sappiamo già 

molto. Ma è una realtà in mo
vimento che impone una con
tinua revisione di valutazioni 
e giudizi pena la caduta nel 
luogo comune.C'è l'avversa 
congiuntura internazionale, 
c'è la caduta del dollaro, la vi
cenda del petrolio, c'è un re
troterra da costruire fatto di 
scelte capaci di anticipare il 
futuro, come quella dei 'con-
tainers' o del Piano regolatore 
del porto, ci sono le infrastrut
ture viarie, ferroviarie, di ser
vizio, come il Centro Intermo
dale. Ne parliamo con Italo 
Piccini, Console della compa
gnia portuale e probabile fu
turo presidente della coordi
namento fra le compagnie dei 
maggiori porti italiani costi
tuito nel dicembre scorso e 
che proprio a Livorno avrà la 
sua prima sede. Cominciamo 
con le previsioni, traguardate 
a questa fine di millennio ora
mi prossima e alle scelte che 
le hanno preparate a comin
ciare dalla Darsena Toscana 
oggi funzionante al 50 per 
cento, la cui totale messa a re
gime potrà portare la movi
mentazione delle merci sec
che da 7 a 12 milioni di tonnel
late l'anno. 

•Voglio innanzitutto preci
sare che non ha ragione chi ci 
accusa di aver favorito la 
scelta del 'containers'. Aveva
mo intuito che si andava in 
quella direzione e non ci sia
mo fatti cogliere di sorpresa. 
Ma non abbiamo trascurato 
altre alternative. Nel 1985 il 
traffico è cresciuto del 14 e 
mezzo per cento, mentre la 

rirte afferente al contenitori 
aumentala deU'11,40, il che 

dimostra non solo che curia
mo tutti i settori ma che ab
biamo anche una organizza
zione del lavoro flessibile, fon
data sui 1800 lavoratori por
tuali, la cui età media di 33 
anni favorisce la professiona
lità e l'acquisizione di tecnolo
gia facendo di Livorno il porto 
più 'giovane* in Italia». 

Anche le scelte del Piano 
regolatore anticipano i 
tempi? 
•Sicuramente, anche la na

scita di una nuova banchina è 
fruito di una visione non im
provvisata che ci ha permesso 
di intuirne la funzione da qui 
al Duemila, nonostante gli 
scetticismi di molti. Per qual
cuno la Darsena Toscana era 
sufficiente e non si doveva 
pensare alla Darsena Europa. 
Ebbene i fatti dimostrano che 
abbiamo avuto ragione. Gli 
spazi della Darsena Toscana 
sono già tutti occupati, com
presi quelli del 50 per cento 
non ancora in funzione e la 
Darsena Europa è una condi
zione indispensabile per il fu* 
turo del porto di Livorno». 

Ma le previsioni sono con» 
fermate? 
«Faccio alcune cifre. Nel 

1985 abbiamo movimentato 
quasi 7 milioni di tonnellate di 
merci secche e altrettanti dì 
petrolio. Prevediamo per 1*86, 
considerando le novità nella 
vicenda petrolifera, il supera
mento dei 7 milioni e mezzo di 
tonnellate. Se si considera la 
possibilità di un superamento 
della fase critica internazio
nale, il traguardo di 20 milioni 
di tonnellate anno nel Duemi
la, non è davvero nella sfera 
dell'impossibile. Ecco il valo
re della Darsena Europa, con 
il suo sviluppo di 3500 metri di 
banchina». 

Anche Livorno è stata col
pita dalla crisi? 
•Si, ma anche se la crisi è 

stata piuttosto lunga, 4-5 anni, 
sono convinto che si è trattato 
di una fase di transizione che 
dovrà essere recuperata con 
scelte che favoriscano la ri
presa. Si aprono nuovi merca
ti, dalla Cina all'Australia, al 
terzo e quarto mondo che deve 
progredire. La prima condi
zione sta quindi nella pace che 
è essenziale per i traffici. E 
allora le scelte. Quelle che ab
biamo compiuto non sono sta
te affatto condizionate dalla 
crisi esplosa al momento in 
cui l'aumento del prezzo del 
petrolio contribuì a modifi
care le ragioni di scambio in

ternazionale. L'attività por* 
tuale ha avuto una contrazio
ne, ma ora ci sono già segni 
importanti di ripresa. Per 
questo programmiamo il por* 
to degli anni duemila, conside
rando che dal 12 posto per 
quantità di merci manipolata, 
siamo ormai al secondo in Ita» 

Ila, insidiando nel tonnellag
gio e nella mano d'opera il pri
mo porto: Genova». 

E per t'containers'? 
•Siamo primi, così come 

per la tecnologia e la specia
lizzazione nell'imballaggio, i 
primi non solo in Italia, ma 
nel Mediterraneo. Quest'anno 

abbiamo sfondato il tetto dei 
500 mila 'containers', ma pen
siamo di arrivare al milione 
negli anni novanta». 

Questo creerà problemi al* 
la città. 
•Abbiamo già invaso tutte 

le aree portuali creando diffi
coltà alla città e ai suoi abi

tanti, bisogno ricercare le 
condizioni perchè lo sviluppo 
del porto abbia i suoi presup
posti in un retroterra capace 
di favorirlo. C'è un scontro 
nella concorrenza internazio
nale fra le grandi società ar-
mtoriali che si misurano con 
navi della quarta e quinta ge
nerazione capaci di 4000-4500 

'containers', ma che richiedo
no una maggiore ricettività 
portuale, fatta di grandi fon
dali. e spazi di banchina*. 

E allora? 
«O l'Italia si adegua o i porti 

italiani diverranno quelli 
atlantici costringendoci a spo
stamenti per ferrovia o con 

navette, danneggiando l'eco
nomia portuale e quella nazio
nale, ma anche il mercato dei 
noli. Da qui la proposta di svi
luppare 2-3 porti che possano 
ospitare queste navi, e Livor
no potrebbe essere il primo, 
anche perchè richiede minori 
investimenti. Potrebbe ade
guarsi addirittura entro il 
prossimo anno se non fosse 
stato penalizzato nei finanzia
menti FIO». 

L'anno scorso arrivarono 
come mal quest'anno no? 
«Fummo scelti come primo 

porto nazionale dal Cipe con 
un finanziamento di 143 mi
liardi, poi spostati al porto di 
Brindisi che non ha speso una 
lira anche perchè era senza 
progetti. Con grosse pressioni 
ottenemmo 58 miliardi, giunti 
con ritardi incredibili, ne at
tendevamo ancora per que
st'anno, invece sono stati spesi 
centinaia e centinaia di mi
liardi senza nessun criterio 
programmatolo e soprattut
to di uno sviluppo che tenesse 
conto dei fattori che prima in
dicavo*. 

Come affrontare il proble
ma? 

«Nell'unico modo possibile: 
con la proposta e la lotta. Lo 
abbiamo già posto nelle as
semblee che discutono il bi
lancio sottolineando la necssi-
Là di cambiare l'indirizzo eco
nomico del governo per arri
vare a programmare lo svi
luppo portuale, altrimenti an
che noi saremmo responsabi
li». 

Ma occorrono anche altre 
condizioni sul territorio. 
«Già, le infrastrutture. An

che nel passato abbiamo scon
tato ritardi, ora con le batta
glie condotte qualche risulta
to l'abbiamo ottenuto, con al
cuni finanziamenti e l'impo
stazione di alcuni lavori per 
una nostra penetrazione a Sud 
che è essenziale visto che pro
prio l'assetto viario condizio
na una nostra presenza che 
ora è appena dell'8 per cento. 
E' già stata impostata la por
to-Firenze, nel tratto darsena 
Toscana, a 4 corsie, fino al-
l'Aurelia, si tratta di accelera

re i lavori visto che nel tratto 
pisano sono in stato più avan
zato. Le stesse ferrovie stanno 
muovendosi col progetto di 
penetrazione nella Darsena 
Toscana. Il discorso, come ab
biamo visto, è diverso per gli 
investimen ti portuali. Dob
biamo fare in fretta perchè 
uno sviluppo del porto si ri
flette immediatamente sul
l'occupazione che dal porto si 
riverbera sull'indotto che ha 
già un rapporto da 1 a 5». 

E il centro intermodale? 
«Anche per quello occorre 

chiarezza, i finanziamenti de
vono essere destinati ad un 
centro di prima categoria 
multif unzionalee non di secon
da, collegato solo al porto. De
ve accogliere merci in entrata 
e uscita dal porto, il traffico 
ferroviario e stradale, deve 
essere un centro di stoccaggio 
per merci e materie prime, 
assicurando cosi anche una 
maggiore elasticità delle 
strutture portuali in banchina 
e per gli stessi 'containers'». 

Qual'è il ruolo della compa
gnia? 
«Di motore del processo di 

sviluppo, che ha a suo fonda
mento un altissimo livello di 
tecnologia e di computerizza
zione della manipolazione del
le maerci e di tutte le fasi di 
lavorazione. Un motore che 
ha il suo carburante nell'auto
gestione, congeniale da un Ia
to allo sviluppo del traffici e 
alla funzionalità del porto, 
dall'altro al rapporto demo
cratico che si esprime all'in
terno della compagnia, le cui 
decisioni sono frutto del con
fronto e della partecipazione. 
Il prestigio di Livorno non è 
determinato solo dalla sua po
sizione geografica, ma anche 
dalle scelte compiute con l'au-
toge stione e con una direzione 
che consente il più ampio con
fronto sulle decisioni concre
te Per questo Livorno è punto 
di riferimento per le altre 
compagnie portuali*. 

A cura dì: 

Renzo Cassigoli 

IL CONTAINER viaggia 
sempre di più sulle 
banchine del porto di 
Livorno. E, ormai da 

tempo, comincia a star stret
to. La nuova darsena avreb
be dovuto assicurare lo spa
zio vitale per lo scalo marit
timo numero uno del settore. 
Spedizionieri, manager della 
compagnia portuali, ammi
nistratori e lavoratori aveva
no fatto la bocca al miliardi 
promessi dal fondo investi
menti e occupazione, detto 
in sigla Fio. E invece la com
missione tecnica e qualche 
Ingerenza politica romana, 
hanno giocato un brutto 
scherzo a Livorno. Un colpo 
basso che, anche perchè 
inatteso, è stato mal digerito. 
Le proteste sono state imme
diate. Appena saputo che la 
darsena era stata esclusa dai 
finanziamenti Fio, Il porto è 
sceso in sciopero. Da tutti 1 
palazzi che contano della cit
tà sono partiti telegrammi di 
fuoco alla volta del ministe
ro retto da Nicolazzi. Una va
langa di proteste rese ancora 
più aspre dalla coscienza che 
Livorno da troppi anni viene 
regolarmente dimenticata. 
Rispetto ad altri scali marit
timi, questo porto toscano 
ha sempre ottenuto minori 
attenzioni da parte dell'am
ministrazione centrale. Ep
pure ha tutte le carte In rego
la per mostrare quello che 
vale: 11 grafico che Indica li 
movimento di containers 
punta sempre più in alto. Il 
primo del Mediterraneo. Il 
suo nome è ormai un punto 
di riferimento certo per le 
navi mercantili del mondo. 
Proprio In questi giorni gli 
amministratori regionali si 
sono Incontrati con rappre
sentanti della città e dell'e
conomia labronica. La Re
gione ha ribadito che farà 
tutto quanto è In suo potere 
per recuperare le risorse ne
cessarie. E già si pensa alla 
trance di finanziamenti Fio 
del 1986. Un appuntamento 
da non mancare. 

Ma nel palazzi della Re
gione toscana non si pensa 
solo a batter cassa al forzieri 
romani. Un porto marittimo 
non può essere un'Isola sulla 
terraferma. Perché manten
ga la posizione di prestigio e 
l'efficienza occorre che le 
banchine siano servite da 
un'articolata e scorrevole re
te di collegamenti. È giusto, 
quindi, parlare di strade, au
tostrade, ferrovie, centri In
termodali. In questo campo 

l'amministrazione regionale 
ha illustrato le proprie pro
poste. Ne parliamo con l'as
sessore al trasporti della to
scana, Alberto Magnolfi. 

Assessore Magnolfi, a che 
punto è la costituzione del 
centro intermodale dì Gua* 
sticcc? 

•Ci sono state delle difficoltà 
dovute alla bocciatura da 
parte del commissario di go
verno della relativa delibera 
regionale. Ora il problema è 
stato risolto ed abbiamo 
quindi II quadro normativo 
per dare 11 via all'iniziativa. 
Stiamo lavorando per costi
tuire la società. Non è né fa
cile né scontato» 

Che tipo di società costitui
rete? • 

«Una società per azioni nella 
quale la parte pubblica de
tenga il 51% del "pacchetto". 
Per 11 restante 49% stiamo 
cercando la partecipazione 
più ampia poslblle. Sono 
convinto che raccoglieremo 
tutte le adesioni che conta
no: gli Industriali, gli artigia
ni. gli operatori del porto, le 
camere di commercio. Il pri
mo obiettivo dovrà essere di 
studiare un progetto di mas
sima che ancora non esiste. 
Per questo aspetto abbiamo 
avuto concreti impegni di fi
nanziamento da parte del 
ministero dei trasporti». 

E il centro intermodale di 
Prato, quello che sorgerà • 
Gonfienti? 

«Questa Iniziativa è vista In 
stretta interconnessione con 
Guasticce: è un suo termina
le nell'area del centro tosca
no. Il lavoro è avviato. Anche 
In questo caso nasce una so
cietà mista che ha acquistato 
le aree. Esiste già un proget
to di massima. Ci sono 1 pre
supposti per stringere». 

Come si inseriscono i centri 
intermodali nella rete delle 
infrastrutture toscane? 

«Il centro intermodale è la 
concretizzazione di ciò che 
intendiamo quando parlia
mo di sistema di collega
menti moderno, capace cioè 
di ottimizzare l'uso del veri 
mezzi di trasporto e la loro 
interconnessione funzionale. 
Certo, dobbiamo dire che, su 
questi aspetti, la Toscana ha 
accumulato ritardi pesanti. 
Qui slamo ancora alle pre
messe quando altre regioni 
sono molto più avanti. An
che per questo bisogna accel-
ierare. Avremo modo di par
larne più approfonditamen
te In occasione della presen
tazione del Prit, il plano re-

Via libera alla costituzione di una spa con il 51% del pacchetto azionario affìdato 
agli enti locali. A colloquio con l'assessore regionale Alberto Magnolfi 

H Centro Intermodale 
diventa una realtà 
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Continua a salire il peso dello scalo li
vornese nei traffici merci nel Mediter
raneo. Nel 1985 è stata superata la bar
riera del mezzo milione dì «teus» (uni
ta di misura della capacita dei contai
ners) movimentata sulle banchni del 
porto toscano. 

Lo scorso anno si è toccato i 506 mila 
teus, rispetto ai 454 mila del 1984 ed ai 
366 mila del 1983. In pratica in due 
anni il movimento containers è au
mentato del 40% portando Livorno ad 
essere il primo porto europeo per que

lli. «boom» che continua nonostante la crisi 

Primo scalo 
mediterraneo 

per i containers 

sto tipo di traffici. 
E* in aumento anche la movimenta

zione delle merci secche, ovvero di tut
ti quei prodotti, trasportati con contai
ners o meno, che non siano petrolio. 

Lo scorso anno sulle banchine del 

C>rto sono passate 6 milioni e 700 mila 
nnellate. Nel 1984 erano state 5 mi

lioni e 928 mila tonnellate e nel 1983 si 
era toccata quota 5 milioni e 432. Nel
l'ultimo biennio si è avuto un incre
mento anche in questo settore del 
23%. 

gionale integrato dei tra
sporti». 

A Livorno e lungo tutta la 
costa tirrenica si sottoli
neano ritardi anche per 
quanto riguarda i collega
menti stradali. Aurelia e 
autostrada Livorno-Civita
vecchia sono motivo di con
tinue proteste. 

«Le recenti campagne dell'o
pinione pubblica hanno 
mosso le acque per quanto 
riguarda l'asse tirrenico. 
Personalmente mi sento fi
ducioso. La posizione della 
Regione suIl'Aurelia è ormai 
arclnota, l'abbiamo ripetuta 
decine di volte a Firenze, co
me a Livorno come a Roma. 
Per quanto riguarda l'auto
strada tirrenica stiamo fa-

, cendo i conti con il fatto che 
11 tracciato, in alcune parti, 
interessa il parco di Migliari
no San Rossore. Questo apre 
una problematica nuova: 
siamo molto sensibili ai pro
blemi di impatto ambienta
le. Non escludo, pertanto, 
che si possa giungere ad una 
rtconslderazlone del traccia
to, ma non penso ad alterna
tive "interne". Penso sem
mai a slittamenti che salva
guardino zone di particolare 
rilevanza ambientale*. 

Parlare di autostrada tirre
nica, significa ormai parla
re anche di camionale. Più 
di una volta è stata espres
sa preoccupazione che ì la
vori per la Al sacrifichino 
la Livorno-Civitavecchia. 

•Per quanto riguarda la ca
mionale siamo fermi alla di
sponibilità che la Regione ha 
dichiarato ad entrare nel 
merito dei problemi. È stata 
prospettata una commissio
ne, istituita dal ministero 
dell'ecologia con le regioni e 
gli enU locali, per valutare 
l'impatto ambientale e met
tere a punto il tracciato. Nel 
frattempo ci giungono voci 
di iniziative preoccupanti: 
abbiamo appreso che hanno 
richiesto al comune di Bar
berino un parere su un pro
getto di tracciato. Questo 
non corrisponderebbe alle 
Intese sottoscritte. Le valu
tazioni di impatto ambienta
le devono essere preventive. 
Se le cose stessero cosi, que
sta procedura la giudiche
remmo pericolosa perchè 
tendente a diminuire il con
trollo reale su unlnizlatiav 
così delicata e complessa da 
parte delle regioni». 

Al di la delle specifiche que
stioni Aurelia e autostrade, 
resta un generale malcon
tento nella società toscana 

per lo stato della rete via
ria. 

«La Toscana, negli anni pas
sati, è stata vista in un ottica 
di collegamenti nazionali: 
un territorio di passaggio tra 
la Pianura padana e Roma. 
Ne sono rimaste sacrificate 
le esisgenze specifiche della 
regione. Un territorio carat
terizzato da una forte parcel
lizzazione del modello pro
duttivo che necessita di esse
re sostenuto da una rete lo
cale diffusa. Un sistema che 
poggisugll assi longitudinali 
ma che si chiuda con maglie 
trasversali. Su questo pesa
no ritardi gravi, quali la Fl-
renze-Plsa-Llvorno e, più a 
Sud.la Grosseto-Siena-Fa
no». 

Perchè questi ritardi? 
«c'è stata una oggettiva sot
tovalutazione a livello nazio
nale. Ma hanno pesato an
che certe posizioni oscillanti 
tenute su queste questioni. 
Non tutto è stato lineare. 
Pensiamo alla direttrice tir
renica: se si fosse potuto pro
cedere con l'autostrada sa
rebbe bastato riammoderna
re l'Aurelia per non ritrovar
si nella drammatica situa
zione odierna. Ci sono state 
scelte contraddittorie e ri
tardi nella definizione del 
tracciato, tutto questo non 
ha alutato. E poi negli ultimi 
anni si è registrato un ritar
do nell'attivazione dei mec
canismi che, in altre regioni 
come l'Emilia, hanno per
messo cospicui investimen
ti». 

A cosa sì riferisce? 
«Sono le possibilità offerte 
dalla legge che prevedono la 
possibilità da parte degli enti 
locali, Regione e altri sogget
ti di finanziare parzialmente 
alcune strade. Queste risorse 
farebbero da volano per gli 
Impegni delPAnas. Ho Inten
zione di porre questo 
strmento al centro della di
scussione. Non serve per ri
solvere i grandi problemi ma 
può rivelarsi molto utile per 
affrontare concretamente 
Interventi piccoli e anche 
medi. Penso a certe strozza
ture viarie dovute ad attra
versamenti di centri urbani, 
a piccole varianti. Ho avuto 
un incontro su questa mate
ria con 11 direttore generale 
dell'Anas che si è detto di
sponibile a discutere con la 
regione l'argomento ed a 
mettere a punto un pro
gramma di lavoro». 

a. la. 
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