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Economia marittima, il Pei lancia la sfida dell'efficienza e dello sviluppo 

Cambiamo strada, scegliamo il 

GENOVA — Nel 19851 porti 
della Liguria hanno realiz
zato un movimento contai* 
ners pari a 510mlla Teu. Ge
nova, con I suol 324.500 Teu 
ha segnato un marcato re
cupero rispetto al momenti 
più duri della sua crisi, 
mentre La Spezia (168mlla 
Teu) ha conosciuto per la 
prima volta In dieci anni 
una sensibile flessione, do
vuta In gran parte alla chiu
sura delTermlnal Merzarlo. 
Savona, con appena 17.300 
containers, ha confermato 
la sua vocazione di porto In
dustriale. 

E interessante notare pe
rò come la cifra complessiva 
superi di poco il movimento 
containers registrato nel so
lo porto di Livorno: 506mlla 
Teu (dati della Compagnia), 
con una previsione di cre
scita dell'8% a fine *86. Non 
va neppure trascurato nel
l'Alto Tirreno il piccolo por
to di Marina di Carrara, che 
ormai movimenta 2 milioni 
300m!la tonnellate di merci 
e quasi trentamila cassoni. 

Nel suo Insieme, l'arco al-
totirrenlco Imbarca e sbar
ca ogni anno circa un milio
ne Qi containers, ma dal 
1971 ad oggi non ha saputo 
recuperare neppure una vir
gola dell'abissale ritardo 
che lo separa dagli scali del 
Nord Europa. Lo scorso an
no 11 solo porto di Rotter

dam ha movimentato 2 mi
lioni 634mlla Teu, più di 
una volta e mezzo 11 traffico 
registrato nel «Savona-Li
vorno Range». E se mettia
mo insieme le città del Nor
thern Range (Le Havre, 
Amburgo, Anversa, Rotter
dam) raggiungiamo la ver
tiginosa cifra di 5 milioni 
686mlla Teu. 

SI calcola che ogni anno 
almeno un milione di con
tainers convenzionali — ma 
c'è chi parla di uno e mezzo, 
e persino di due — «scappi
no» dalla Val Padana In di
rezione del Nord Europa. Il 
nostro bacino non regge 11 
confronto in termini di tec
nologie, rese e costi; le dise
conomie dei porti italiani ri
cadono, moltiplicando gli 
effetti negativi, sull'intero 
ciclo del trasporto. Per que
sta ragione centinaia di im
prese dell'area lombarda e 
del Piemonte preferiscono 
tuttora pagare il salatissi
mo conto del trasporto su 
strada (oltre mille chilome
tri) sino a Rotterdam anzi
ché imbarcare 1 loro contai
ners a Genova. 

In un recente convegno 
tenuto a Villa Marlgola di 
Lericl, l'armatore Bruno 
Musso (ex presidente dei 
Genoa Terminal Operator e 
oggi promotore di un analo
go progetto alla Spezia), ha 
fornito alcune cifre sulla 

L'Alto Tirreno dichiara guerra a Rotterdam 
L'asse Livorno-Savona mobilita meno di un quinto del traffico containers del Mare del Nord - Ogni anno almeno un milione di contenitori se ne va dalla Val 
Padana per raggiungere, via terra, gli imbarchi in Olanda - Innovazione tecnologica e aumenti di produttività - Genova cerniera di un sistema integrato? 

produttività del due sistemi: 
nei porti nazionali la tariffa 
media per containers è di 
145 dollari contro 1 65 del 
Nord Europa, mentre la ve
locità di carico e scarico si 
ruduce alla metà: 520 
Tcu/glorno/nave contro 
mille... 'E come se un'auto 
di media cilindrata, invece 
di costare 12 milioni e vlag-
giare a 140 km orari, costas-
se 24 milioni e non superas
se l 70 all'ora', ha commen
tato Musso. Eppure è qui 
che 11 Mediterraneo gioca le 
sue carte di mare strategico. 
Genova e L'Alto Tirreno 
hanno due grandi problemi: 
recuperare quel milione di 
containers che oggi valica
no le Alpi; accreditarsi come 
piattaforma competitiva, si
cura, affidabile per le rotte 
giramondo e l futuri, colos
sali traffici con l'Estremo 
Oriente. Sono gli obiettivi 
indicati nel maggio 1984 da 
Roberto D'Alessandro, con 
il suo arcinoto libro blu sul 
rilancio del porto di Geno
va. 

Ma è realmente possibile 
tutto questo? 

Per ora rischiamo che le 
navi giramondo (enormi 
portacontainers capaci di 
imbarcare anche quattro
mila cassoni) facciano scalo 
nel Northern Range e si li
mitino ad attraversare II 
Mediterraneo senza fermar-

I g— * conimi 
della 

battaglia 
europea 

Nella cartina geografica si legge bene la gravita della sfida 
tra 1 porti italiani e quelli del Nord Europa. La linea supe
riore tratteggiata delimita l'equidistanza territoriale tra i 
due sistemi portuali, quindi è il confine geografico dei 
potenziali mercati di riferimento. La linea inferiore conti
nua é invece il confine attuale dell'influenza dei porti 
italiani: una «trincea* che passa molto al di sotto delle Alpi 
e che taglia la stessa Pianura Padana. A causa delle di
sfunzioni operative i porti italiani hanno perso circa il 50 
per cento del traffico generato dal «bacino territoriale na
turale», con una perdita di oltre un milione di container. 
Solo una strategia nazionale di rilancio del sistema porti-
trasporti-infratrutture potrà invertire questa situazione. 

si. La Us Line ha recente
mente abbandonato Marsi
glia, la Sea Land e la Ever-
greens — che pure operano 
con efficienti terminali sul
la costa spagnola — potreb
bero alla lunga fare altret
tanto. 

Roger Calllol, direttore 
dell'Ufficio studi del porto 
di Marsiglia, è pessimista: 
/Il Mediterraneo — ha di
chiarato — è ormai tagliato 
fuori dalle rotte oceaniche». 
E Musso rincara la dose: 
«Questo mare potrebbe tra-
sformarslln una autostrada 
priva di caselli d'uscita: In 
realtà se l'Alto Tirreno of
frisse tariffe competitive e 
servizi eccellenti, le navi gi
ramondo avrebbero un'in
discutibile convenienza a 
farvi scalo, perché la Pianu
ra Padana rappresenta pur 
sempre 1150% del mercato e 
perché si risparmerebbero 
almeno tre giorni di naviga
zione. 

I nostri porti, chi prima e 
chi dopo, sembrano aver ca
pito la lezione e sono diven
tati autentici laboratori di 
Innovazione tecnologica e 
gestionale: fanno testo gli 
ottimi risultati conseguiti a 
Livorno, dove si progetta 
l'ampliamento della Darse
na Toscana, la crescita sor
prendente della Spezia dal 
1975 al 1984, ma soprattutto 
la radicale riforma di Geno

va di cui parla tutto il mon
do. Proprio a Genova — do
ve 11 risanamento assorbe 
circa mille miliardi di risor
se statali — si lavora per 
realizzare tre terminal con
tainers capaci entro il 1990 
di un movimento comples
sivo di un milione di Teu, 
massicci investimenti sono 
previsti per 1 computer e le 
reti telematiche. Alla Spezia 
entrerà in funzione nella 
prossima primavera il ter
minal Contshlp ad automa
zione spinta, citato come 
esemplo di un recente con
vegno ad Amsterdam: sarà 
in grado di movimentare 
150mlla containers l'anno 
in uno spazio di soli trenta
mila metri quadrati. Sem-
{>re alla Spezia si parla di un 
ermlnale operator da 

400mlla Teu, gestito dal pri
vati con forme di controllo 
pubblico. 

Ma non basta agire sulla 
leva porto: persino 1 modelli 
gestionali più traumatici 
^sempre che siano ammissi
bili) e le tecnologie più 
avanzate finiranno per nau
fragare se non si realizzerà 
un efficiente sistema di 
strade e ferrovie, e se non 
nascerà una nuova figura di 
operatore capace di occu
parsi delle merci «door to 
door», cioè dal luogo di par
tenza alla destinazione fina
le, e non solamente da porto 
a porto come avviene oggi. 

Intanto In Liguria si tor
na a discutere degli ambiti 
del «sistema», in relazione 
alle scelte del plano genera
le del trasporti: il progetto di 
holding dei porti liguri, pro
posto da D'Alessandro e af
fidato all'ammiraglio Leo
nardo Fontana, segna 11 
passo per le resistenze oppo
ste dalla Spezia, porto collo
cato a metà strada fra Ge
nova e Livorno e che quindi 
guarda ad un bacino natu
rale più vasto. Infatti l'a
zienda Mezzi Meccanici ha 
già optato a favore di un si
stema non solo ligure, bensì 
dell'Alto Tirreno: appunto 11 
famoso Salirà, Savona-Li
vorno Range, le cui tracce 
cominciano a rinvenirsi in 
qualche lettera internazio
nale di carico. II tutto suddi
viso In due sottoslstemi: 11 
Genova-Savona e il Livor
no-Marina di Carrara-La 
Spezia, tanto per non scon
tentare nessuno. Potrebbe 
essere questa — perché no? 
— la dimensione sulla quale 
si giocherà la scommessa 
del Mediterraneo nella geo
grafia del grandi traffici 
mondiali; anche se Genova 
manterrà — salvo la disgra
ziata eventualità di un disa
stroso fallimento — un ruo
lo strategico per l'intero set
tore marittimo-portuale ita
liano. 

Pierluigi Ghiggini 

, cabot Flotta, cantieri, 
Storia di una politica che il governo non ha mai avuto 
A colloquio con Lucio Libertini e Lovrano Bisso - Lo Stato italiano spende male in settori trascurati - Gli obiettivi del recupero 
dei traffici, dell'ammodernamento e dell'integrazione dei servizi - Nuovi attacchi ingiustificati al ruolo delle compagnie portuali 

-Movimentò mèrci e passeggeri via nave 1985. 

Cambiamo strada, sce
gliamo il mare. Potrebbe es
sere forse questo lo «slogan» 
riassuntivo del complesso di 
elaborazioni e di proposte 
che i comunisti vogliono sot
toporre al dibattito economi
co e politico del paese per ri
lanciare l'economia maritti
ma. Sembra un paradosso, 
ma nella già Inadeguata po
litica economica sviluppata 
dai governi — incluso l'ulti
mo — di un paese tutto sul 
mare, I problemi del porti, 
della flotta, dei cantieri, delle 
infrastrutture e del necessa
ri raccordi con le ferrovie e li 
trasporto su gomma, sono 
stati tra quelli poco e peggio 
affrontati. 

L'Italia, nonostante 1 suoi 
vantaggi geografici e la tra
dizione marinara, è oggi af
fannata in una disperata 
rincorsa nella concorrenza 
col grandi porti del nord Eu
ropa per 11 recupero dei traf
fici Internazionali delle mer
ci, mentre assegna alla gran
de via del mare solo una mi
nima quantità anche del 
suol traffici nazionali. 

E un altro grave parados
so è che lo Stato italiano, 
quindi noi tutti, spende per 
assistere 1 vari settori dell'e
conomia marittima cifre 
molto ingenti: ma in assenza 
di una vera capacità di pro
grammazione misurata su
gli Interessi nazionali (piut

tosto che su quelli — per 
esemplo — dell'industria au
tomobilistica) centinaia e 
migliala di miliardi vengono 
sostanzialmente dispersi. 

La sfida che lancia il Pei è 
insieme per l'efficienza e lo 
sviluppo di questi settori. Ne 
abbiamo parlato col senato
re Lucio Libertini, responsa
bile della commissione tra
sporti del Pel, e con il senato
re Lovrano Bisso, che si oc
cupa degli aspetti settoriali 
(flotta, cantieri, porti). 

FLOTTA — Alcune cifre 
— che ci ricorda Bisso — sin
tetizzano bene lo stato di cri
si del trasporto marittimo 
nazionale. La nostra flotta 
trasporta solo 11 22 per cento 
del circa 350 milioni di ton
nellate di traffico prodotte 
dall'Italia. Ben il 78% è ap
pannaggio dell'armamento 
estero; e questa situazione 
produce un progressivo defi
cit della bilancia dei noli 
(quanto si paga agli armato
ri per il trasporto via mare) 

f iunto ormai al record di 
.100 miliardi all'anno. «Ep

pure — ricorda ancora Bisso 
— gli stessi accordi interna
zionali ci consentirebbero di 
trasportare fino al 40-50% di 
questi volumi di traffico*. 
Perché non succede? Una ri
sposta si trova nell'invec
chiamento e nella scarsa ef
ficienza della flotta: in questi 
anni è passata dal 4" al IO1 

posto a livello internaziona
le. Oltre il 22% è costituito 
da navi che hanno più di 20 
anni, mentre recentemente 
si è fatto un ricorso inaudito 
all'acquisto di unità di se
conda mano. Il Pei è favore
vole ad investimenti pubblici 
f>er l'ammodernamento del-
a flotta, che deve tradursi In 

un forte recupero di efficien
za. 

CANTIERI — Il rilancio 
della flotta è connesso ad 
una politica di qualifi
cazione e risanamento della 
cantieristica nazionale. «Vi-
sto il quadro Internazionale 
di questo settore — dice sem
pre Bisso — non si tratta di 
pensare ad uno sviluppo, ma 
almeno al mantenimento 
delie attuali potenzialità 
produttive». Anche qui biso
gnerebbe operare nel senso 
della qualità. La concorren
za del paesi con costi minori 
della manodopera si vince 
Infatti sul terreno della tec
nologia, della strategia di pe
netrazione commerciale e 
della buona assistenza al 
«cliente» armatore, anche sul 
plano della manutenzione 
della nave. La cantieristica 
pubblica italiana — secondo 
il Pel — conserva rilevanti 
potenzialità professionali. 
'Bisogna andare — osserva 
Bisso — all'autonomia e a 
una più coraggiosa politica 
di decentramento aziendale 

e manageriale, combattendo 
la burocrazia^ le len tezze ac
centratrici». È una via obbli
gata. Infatti la 6» direttiva 
che sta predisponendo la Cee 
(Comunità europea) abbas
serà 11 «tetto» del contributi 
statali che possono essere in
dirizzati alla cantieristica: se 
l'industria Italiana non si at
trezza a reagire potrebbe fi
nire definitivamente fuori 
mercato. 

PORTI — Gli investimenti 
per 1 porti vanno ricondotti 
ad una logica di specializza
zione degli scali, invertendo 
la pratica di finanziamenti 
indifferenziati a pioggia. È 
necessaria, tra l'altro, una 
legge per la classificazione 
del porti (che stabilisca cioè 
le funzioni e vocazioni in un 
contesto di programmazio
ne), obiettivo per cui 1 sinda
cati si battono da una decina 
d'anni. «Ne/ porti -— dice Li
bertini — devono fare fino in 
fondo la loro parte tutti 1 
soggetti: gli enti di gestione, 
gnu ten ti priva Uè le compa
gnie portuali. Noi comunisti 
slamo da tempo impegnati, 
anche nel confronto con 1 la
voratori portuali, per la tra
sformazione delle compa
gnie che le porti a nuove ca
pacità di governo dell'inno* 
vazlone portuale. Risultati 
Importanti sono stati otte
nuti, per esemplo, a. Genova 

Movimento prodotti petroliferi 1985 

NAVI INTERNAZIONALI 
Navi Marci (IOB.) 

Arrivi 
ftaf 
Estere 

Totali 
Pirtiuzt 
Ita! 
Estera 

Tallii. 

Total». 7.180 126.608.384 

CABOTAGGIO INTERNO 
Navi Merci (tM.) 

Arrlrl 
Ital 
Estere..... 

Parlai» 
Ita! 
Estere. 

m II IMI *J« « H M W w w t w » • i ré t «J«I 

Tonfi, 23.338 57.308.539 

958 
2.644 

3.602 

901 
2.677 

3.578 

21.345.497 
95.843.852 

117.189.349 

1.443.307 
7.975.728 

9.419.035 

11.663 
3 

1T.66S 

11.666 
4 

11.670 

28.593.671 
23.142 

28.616.613 

28.667.395 
24.331 

28.691.726 

FONTE; ministaro Marina mtrtfitS». 

Arrivi 
Ital 
Estere... 
Tofili 

Partenze 
Ital 
Estere..., 
Totale 

Totale.... 

Arrivi 
Ital 
Estere.... 

Totali 
Partimi 
Ital 
Estere.... 

Totali,..., 

Totale 

NAVI INTERNAZIONALI 
Navi Marci (ton.) 

66.980 231.400.241 

CABOTAGGIO INTERNO 
Navi Marci (toi.) 

428.296 106.170.79? 

FONTE: ministero Marina mercantile. 

Passeggeri 

8.051 
25.594 

33.645 

7.848 
25.487 

33.335 

44.844.222 
151.348.045 

198.232.267 

8.443.487 
28.724.487 

35.167.974 

430.960 
1.041.904 

1.472.864 

442.038 
1048.485 

1.490.523 

2.963.387 

Passeggeri 
213.705 

421 

214.126 

213.755 
415 

214.170 

53.013.000 
33.328 

53.046.328 

53.090.395 
34.069 

53.124.464 

16.783.000 
119.001 

16.902.001 

16.807.496 
122.257 

16.929.753 

23.831.754 

e a Livorno. Per questo ci op
poniamo tanto più ferma
mente a quanti strepitano di 
nuovo contro le compagnie, 
ho in mente le recenti pole
miche genovesi, come sa da 
questo solo punto dipendes
se il buon funzionamento del 
porti. Si tratta in realtà di at
tacchi strumentali al ruolo 
del lavoratori, alte loro con
dizioni, attacchi che finisco
no col nascondere 1 problemi 
reali e assai complessi che 
soffocano l'economia marit
tima». 

IL CABOTAGGIO — »J/ 

porto oggi — continua Li
bertini - è paragonabile ad 
un anello di una enorme ca
tena di montaggio fatta di 
infrastrutture, raccordo tra 
diversi sistemi di trasporto, 
politiche commerciali e In
ternazionali. È tutto 11 siste
ma che deve essere competi
tivo per funzionare. Per noi 
11 trasporto marittimo rima
ne una grande occasione da 
cogliere. C'è la sfida Interna
zionale del trasporto. Ma bi
sogna anche pensare che 11 
Tirreno e l'Adriatico potreb
bero costituire per l'Italia 

due grandi canali di comuni
cazione per 1 traffici interni, 
di merci e di persone. Invece 
11 cabotaggio è utilizzato solo 
In piccola misura. Un rac
cordo degli investimenti 
nell'ammodernamento delle 
ferrovie, delle na vi e delle In
frastrutture portuali potreb
be sviluppare qui una cresci
ta importante di attività, che 
si rifletterebbe positivamen
te su tutto U sistema di tra
sporto del paese». 

a. I. 

VENEZIA 
Un balletto 
di poltrone 
tutte quante 

lottizzate 
Dalla nostra redazione 

VENEZIA — Un ammiraglio, un farmacista, un ex sindaco. 
finalmente un manager la genealogia più recente dei prov-
veditori al porto di Venezia, per quanto possa apparire artico* 
lata, sta tutta racchiusa nell'arco degli ultimissimi anni. 
Tempi durissimi per il porto e per 1 suol lavoratori. Mentre il 
numero degli addetti scendeva, li turn-over nella stanza del 
presidente si accendeva come mal era accaduto e l traffici, 
per motivi congiunturali, strutturali e Infrastnitturali, subì-
vano choc paurosi. 

Sulle condizioni e sul destino de) porto sì versavano lacri
me e si disputavano guerre che I lavoratori portuali hanno 
sempre seguito con particolare fastidio. Una Compagnia di 
lavoratori portuali (cosi veniva descritto il «fronte» da chi 
combatteva questa guerra di religione) minacciosamente ag-

Sanelata al Pel e gelosa del propri privilegi; un ente portuale 
a) vertici lottizzati dai partiti di governo e dalle maestranze 

gonfiate oltre ogni limite; una presidenza ambita e contesa 
all'Interno di quelle stesse forze che potevano garantirsi le 
candidature. L'obiettivo di alcuni partiti (De e Ps! in primo 
luogo) è stato per anni il ridimensionamento dei potere della 
Compagnia, obiettivo al quale sono stati sacrificati anche I 
loro provveditori quando, come è accaduto, tentavano di 

uscire da questa direttrice suicida. Fin qui hanno «decapita
to. due provveditori democristiani: il farmacista Pilla e l'ex 
sindaco Longo che, seppure con caratteristiche diverse, ave
vano Iniziato a muorersj con piglio razionale. Tanto è vero 
che l'accordo storico in base al quale si è decisa l'unificazione 
dei «ciclo di banchina* (trasferendo tutta la movimentazione 
nelle mani della Compagnia e trattenendo presso l'ente la 
gestione politico-amministrativa della «macchina») è stato 
stipulato proprio dal quel Pilla che pochi mesi dopo è stato 
costretto dai suoi a gettare la spugna. 

Longo non ha avuto più fortuna e al suo posto, dopo un 
periodo di reggenza molto travagliata, è stato sistemato un 
manager, così pare, di provata capacità: Alessandro DI Ciò, 
secondo indiscrezioni socialista e vicino a De Michelis. «Non 
baderemo al colore delle bandiere — sostiene Gianni Sambo, 
console della Cip veneziana — neppure questa volta; l'impor
tante è che si lavori per il porto e non per affermare Ideologie 
politiche o interessi di parte; la nostra parte di autocritica 
l'abbiamo fatta e continuiamo a manifestare disponibilità*. 

Dal baratri toccati alia fine degli anni Settanta, quando al 
porto commerciale si scese ai di sotto dei tre milioni di ton
nellate movimentate, si è risaliti, anche se di misura; è acca
duto soprattutto in virtù della esperienza avviata da quell'ac
cordo che tentava di costruire tariffe unitarie (non più polve
rizzate in cento servizi) e certe da offrire già confezionate per 
tipologia di merci, agli utenti al quali Venezia offre un porto 
naturale sicuro e «ben introdotto» nel sud d'Europa come 
pochi altri. Nonostante l'Instabilità gestionale, le forti tensio
ni che sono costate ai porto, le manovre politiche con cui si 
voleva emarginare la Compagnia, nonostante la crisi eviden
te delle banchine della Marittima del centro storico la «mac
china» tiene. 

Oltre venticinque milioni di tonnellate di merci movimen
tate nell'85 nelle tre sezioni: commerciale (più di quattro mi
lioni), industriale e petrolifero. In Compagnia come all'Ente 
attendono in queste ore quel disegno di legge che dovrebbe 
pianificare esodo e prepensionamento: centinaia di lavorato
ri in meno: «Sono posti lavoro che se ne vanno da Venezia — 
commenta Sambo — ma se è una medicina necessaria, di
scutiamone 3 affrontiamola; lavoriamo per conquistare 
grandi traffici e nuovi posti di lavoro; ma è un colpo duro». 

Tony J o p 

LIVORNO 
«Potenziamolo, 
ecco uno scalo 

che non e 
in deficit» 

Dal nostro inviato 
LIVORNO —- Da qualunque parte ti girl scorgi una pila d! 
container. Ogni spazio utile è stato occupato da queste «sca
tole di ferro*. Lo sviluppo dei traffici marittimi, che rappre
sentano una grande ricchezza per la città e per il suo Inter-
land, rischiano di soffocarla. 

Lo scalo livornese con oltre mezzo milione di container 
movimentati all'anno ha conquistato la leadership del Medi
terraneo. Per l'anno che si sta chiudendo le stime parlano di 
un Incremento di altre 30mila unità, alle quali devono ag
giungersi, sempre a livello di record dell'intero Mediterra
neo, 400mlla tonnellate di prodotti forestali (carta, cellulosa) 
con un incremento del 27% rispetto al 1085. 

La movimentazione delle merci è assicurata dalla Compa
gnia Lavoratori Portuali, che conta circa 1.730 dipendenti ed 
un fatturato che sfiora 1130 miliardi di lire. 

A differenza di altri scali Livorno può presentare sul tavolo 
del governo per richiedere investimenti per un ulteriore po
tenziamento anche un bilancio senza deficit. 

I dati positivi che si registrano sul fronte dei traffici Infatti 
non significano che Livorno viva in una situazione Idilliaca: 
1 problemi esistono e sono di grandi dimensioni per una real
tà economica profondamente legata al proprio porto. 

L'unica strada di accesso a Livorno resta la «tragica» Aure-
ila. Da anni si parla di un suo raddoppio, che è stato avviato, 
ma ancora non è stato portato a compimento. La Firenze-
porto è realizzata solo in parte, mentre la Livorno-Civitavec
chia è stata finanziata, ma ancora slamo lontani dalia sua 
realizzazione. 

Ti problema delle vie di comunicazione per un porto da cui 
ti insilano i maggiori traffici intemazionali non è affatto 
s condario. Da anni gli enti locali, gii operatori portuali ed t 
sindacati si battono per dare soluzione a questi problemi. 

•Non si tratta di richieste campate in aria o campanilisti
che — afferma Italo Piccini, console della Compagnia Por
tuali — ma coincidono con gii interessi nazionali del grande 
traffico, come ha riconosciuto tre anni fa lo stesso nucleo di 
valutazione del ministero del Lavori pubblici, che aveva indi
cato li nostro scalo, come l'unico porto In cui era possibile 
con investimenti contenuti ed in tempi brevi di dare risposte 
a queste esigenze del traffico Internazionale. Gli unici stan
ziamenti che però finora sono arrivati sono I 70 miliardi per 
la costruzione delia Darsena Toscana, che resta incompiuta 
In quanto lo scorso anno e quest'anno slamo rimasti esclusi 
dal fondi Fio. L'assenza da parte del governo di una politica 
di programmazione per 1 porti sta creando questi scompensi. 
Diventa impossibile reggere la concorrenza con gli scali del
l'Europa del nord se non si creano le condizioni per migliora
re I collegamenti. Bisogna quindi che anche da parte del 
governo si facciano delle scelte selettive sui porti italiani non 
ancorate a vision; puramente di campanile». 

Livorno sta lavorando anche per la creazione di un centro 
intermodale, che diventi 11 punto di afflusso e di smistamen
to di tutte le merci in arrivo ed In partenza, dotato di tutti I 
servizi necessari per espletare nel tempo e nei modi più celeri 
tutte le operazioni d'imbarco e di sbarco. E' già stata Indivi
duata l'area, è già stata costituita una società In cui sono 
presenti anche gli enti locali, ma ancora l'operazione stenta a 
decollare. 

•Anche a Livorno — continua il console Piccini — c'è il 
«partito del perditempo*. Si è deciso in quale area doveva 
espandersi II porto, ci sono i finanziamenti per adeguare 1 
collegamenti alle esigenze dei traffici, si è costituita la socie
tà per il centro Intermodale, ma da parte di alcune forze 
cittadine si tende a rimettere sempre tutto In discussione, e 

3uesto atteggiamento dà adito al governo per rinviare l'inizio 
el lavori. Corriamo 11 rischio di perdere il treno. 

Piero Benassa l 

Venerdì 
e sabato 

a Venezia 
convegno 
del Pei 

ROMA — Venerdì e sabato 
prossimi si terrà a Venezia la 
seconda conferenza nazionale 
del Pei sull'economia maritti
ma. Sono stati invitati tre mini. 
stri: Degan (Marina mercanti
le), De Michelis (lavoro}. Si
gnorile (Trasporti), il presiden
te dell'8' commissione della Ca
mera, Spano; armatori, spedi
zionieri, Finmare, Fincantieri, 
Assoporti, Ferrovie dello Stato, 
Conietra. le Compagnie dei la
voratori portuali, i consigli di 
fabbrica delle aziende dei set
tore navalmeccanico. le confe
derazioni sindacali e le organiz
zazioni di categoria. I lavori (ai 
•volgeranno al teatro Goldoni) 
saranno introdotti da una rela
zione di Lucio Libertini, re
sponsabile della commissione 
Trasporti del Pei. Presiederà il 
sen. Lovrano Bisso, dell'8* com
missione della Camera. Sono 
previsti interventi di Luciano 
Lama, della direzione del Pei a 
di Senno Mezzanotte, segreta-
rio nazionale della Filt Crii. 


