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Dino Raugi, presidente 
del Centro intermodale toscano: 
com'è nata rinisiativa. Il ruolo 
dei traffici (mareflfia, strada) 

L'importante infrastruttura toscana 
nasce per rispondere alla domanda 
di mercato. Com'è costituita la società 
che gestirà l'interporto. Quali i programmi? 

• i LIVORNO. Sull'importan
za di collocare il centrò inter
modale a Livorno abbiamo in
tervistato Dino Raugi, presi
dente del Centro intermodale 
toscano 

Come e per quali ragioni e 
funzioni è nata l'Idea di 
collocare preiw Livorno, 
e precisamente a Guatile-
ce, un rilevante Centro In
termodale. Quali previsio
ni late per II tuo sviluppo? 

L'area prescelta dagli enti lo
cali e dalla Regione Toscana è 
da considerare di preminente 
interesse rispetto al sistema 
generale dei trasporti (corri
doio plurìmodale tirrenico e 
corridoio sardo continentale 
previsti dal Pgt) e di eccezio
nale importanza per il ruolo 
dei traflici e delle comunica
zioni per i grandi flussi che in-
sistoitosul territorio pisano li-
vornejse,'.nella toro differen
ziata- modalità di trasporto 
mare, («ria,- strada, ferrovia) 
di livello nazionale ed Interna
zionale, L'insieme delle im
portanti infrastrutture pluri* 
modali situate in questa zona 
esercitano effetti gravitaziona
li sulla costa, sui movimenti 
che interessano longitudinal
mente l'intero paese e trasver
salmente, quale punto di con
fluenza del più importante as
se trasversale, unificano attra
verso la valle dell'Arno l'area 
metropolitana fiorentina e la 
dorsale appenninica. L'inter
porto «Vespucci- trova valide 
motivazioni nel ruolo che gli 
viene assegnato dal piano re

gionale integrato dei trasporti 
della Toscana e trova inconte
stabile fondamento nella co-
struenda rete nazionale degli 
interporti di primo livello per 
la sua posizione baricentrìca 
rispetto ai fondamentali nodi 
di traffico del paese. L'impor
tante infrastruttura toscana 
nasce per dare riscontro alla 
domanda di mercato non an
cora completamente soddi
sfatta o svolta in condizioni 
non ottimali rispetto ai costi 
economici, sociali e ambien
tali. Al proposito basta ricor
dare che il ruolo ormaj acqui
sito dal porto di Livorno nel 
campo dei traffici intemazio
nali con la movimentazione 
dei containers (oltre 500.000 
teus nel 1987) ha rivelato la 
carenza di infrastrutture stra
dali e ferroviarie, la limitatez
za delle aree di stoccaggio, di 
manovra e di servizio adia
cente al porto determinando 
pesanti penalizzazioni sui traf
fici, sull'economia, sull'am
biente e su tutto il territorio. 

Che cosa vi aspettate dallo 
Stalo, dal governo centra
le, dagli enti, a supporto 
della vostra Iniziativa? 

Innanzitutto la coerenza dei 
comportamenti necessan per 
dare all'mtermodalità il valore 
che le è stato attribuito ih di
verse occasioni con l'oculato 
finanziamento di quelle infra
strutture che esaltano il tra
sporto con vettori capaci di 
fare ottenere validi risultati dal 
punto di vista economico ed 
ambientale. L'impegno ad in-

Livorno, un interporto 
di rilievo nazionale 
centrare gli interventi in quel
le aree che offrono punti di 
attrazione o di smistamento 
delle merci attraverso impian
tì distribuiti a larga maglia ter
ritoriale. Voglio ricordare che 
la legge n. 17/1981, Piano in
tegrativo delle Fs, prevedeva il 
finanziamento e la costruzio
ne di un interporto nell'area 
livornese; cosa che a tutt'oggi 
non è ancora avvenuta. L'inse
rimento del nostro .interporto 
nella emananda legge per la 
formazione di un piano nazio
nale degli interponi'di primo 
livello per acquisire il diritto 
alle agevolazioni previste per 
tali impianti con la Finanziària 

'89 II concerto di tutti gli enti 
per accompagnare fin dalla 
sua pnma fase funzionale 
(1992) l'operatività del siste
ma infrastnitturale (stradale 
ferroviario doganale e di regi-
maziohe idràulica) in coeren
za con l'insieme dei servizi 
che in questa zona verranno 
ad insediarsi con la nostra 
struttura intermodale. La ga
ranzia della concretizzazione 
operativa, nei tempi reali pre
visti per il funzionamento del-
rinterporto, del nodo infra
stnitturale Pisa-Livorno. Allo 
scopo si propone lo specifico 
di un progetto integrato con 
protocollo di intesa e conven-

Piero D'Attorre, vicepresidente Sapir e della Comunità porti adriatici 

Ravenna: «Siamo aiesdyti cen le 
nostre forze, Dw'èb Stato?» 
• • RAVENNA Sui problemi 
del porto di Ravenna abbiamo 
intervistato Piero D'Attorre. 
vicepresidente vicario della 
Sapir e vicepresidente della 
Comunità dei porti adriatici. 
Ecco le domande. 

Negli ultimi anni 11 porto 
di Ravenna ha avuto un 
notevole sviluppo, puoi 
descrivercene le Tasi? 

Se con il tipo di sviluppo che 
nel paese si affermò negli anni 
50 coinvolgendo il nostro ter
ritorio. il modello organizzati
vo che fu introdotto sul vec
chio porto - sorto negli anni 
della dominazione pontifìcia 
per iniziativa del Cardinale Le
gato Giulio Alberoni - inseriva 
te nuove infrastrutture portuali 
in un disegno di intervento 
territoriale, strumentate allo 
sviluppo industriale, prean
nunciando per lo scalo un fu
turo Incentrato prevalente
mente sui processi di indu
strializzazione, il sopraggiun
gere della crisi energetica (an
ni 70), fece emergere con for
za il carattere commerciale di 
San Vitale. E Ravenna si confi
gurerà come lo sbocco al ma
re di una importante parte dei-
la Valle Padana, divenendo, 
sempre più, il punto setten
trionale di raccordo di un cir
cuito innestato nell'inter
scambio Nord-Sud (Paesi eu
ropei • Paesi arabi). 

Un ruolo che si e consolida
to con i processi di containe-
rizzazione-utilizzazione delle 
merci, esaltandone le poten
zialità di centro intermodale e 
di cerniera tra il Nord e il Sud 
del Paese (Valle Padana -
Adriatico). 

Vanno in tal senso le indi
cazioni del Piano nazionale, 
dei trasporti oltre che quello 
del Piano regionale, quasi a 
sancire definitivamente il ruo
lo di leadership assunto dal 
porto di Ravenna in Adriatico, 
ove sì colloca al primo posto 
nell'Imbarco e sbarco delle 
merci containerizzate. 

Quali tono stati I soggetti 
protagonisti dello svilup
po? 

Tali trasformazioni e traguardi 
hanno potuto essere realizzati 
per l'impegno comune 
espresso dagltEnti locali (Co
mune, Provìncia, CClAAj e 
Regione; operatori e lavorato
ri portuali, I primi - come è 
risaputo - costituiscono la 
maggioranza della Spa che, 
secondo la legge n. 528/1961, 
cestisce l'area portuale San 
Vitale. 

Si è trattato nel corso degli 

Dagli anni 50 alla crisi energetica, Ravenna si 
configura come lo sbocco sui mare di una im
portante parte della Valle Padana. Il punto set
tentrionale di raccordo nell'interscambio Nord-
Sud (paesi europei-paesi arabi)- L'impegno dei 
Comune, della Provincia e della Regione, degli 
operatori e dei lavoratori portuali nelle trasfor
mazioni. 

anni - per j diversi soggetti -
di un impegno dalle numero
se sfaccettature: 
1) per la Regione, il Comune 
e la Provincia oltre che di indi
rizzi-scelte, nell'ambito dei 
programmi di sviluppo del ter
ritorio, si è trattato di eroga
zioni finanziarie consistenti e 
spesso sostitutive rispetto alle 
assenze dello Stato (solo ulti
maménte nel quadro del pia
no di risanamento della SA
PIR Spa, indebitatasi, appun
to. per costruzione-arredo 
dello scalo, ha erogato 7 mi
liardi di lire); 
2) si è trattato dell'operativi
tà, assicurata oltre che dalla 
SAPIR Spa che gestisce il por
to commerciale, dalla Com
pagnia dei lavoratori portuali 
che ha provveduto all'acqui
sto di mezzi di movimentazio
ne e ad assicurare uria orga
nizzazione del lavoro che sta 
alla base della competitività 
che il nostro scalo può «spen
dere» sul mercato. Non va di
menticato che Ravenna si mi
sura con l'area lombarda, una 
delle zone più competitive del 
Paese per quel che riguarda 
l'intermodahtà e i relativi ser
vizi; 
3) per gli operaton lo sforzo 
si è dispiegato in diverse dire
zioni: dalia «commercializza
zione» dei servizi offerti dallo 
scalo per la movimentazione-
traffico delle merci alle inizia
tive di stoccaggio-trasforma-
zione-commercializzazione 
delle produzioni per le quali 
risulta significativo per il rag
giungimento di certe econo

mie, il collegamento con le 
vie marittime. 
Tali presenze assicurano atti
vità di traffico che fanno del 
nostro scalo uno dei più im
portanti punti nazionali per lo 
sbarco/imbarco delle merci 
secche (granaglie, semi oleosi 
ecc.). 

La prontezza è là flessibilità 
di intervento assicurata da 
uno strumento quale è la So
cietà per azioni; appunto, per 
far corrispondere strutture e 
operatività alle esigenze del 
traffico (e non solo); così co
me, la collaborazione tra i di
versi operatori portuali - pri
mo fra tutti - la Cip, gestita 
secondo criteri di impresa e la 
partecipazione-consenso dei 
diversi soggetti operanti ne! 
porto alla definizione-gestio
ne delle scelte di programmi 
di intervento, mi sembra sia 
stato ciò che ha caratterizzato 
la nostra esperienza. 

Non sembri una affermazio
ne esagerata. Nel corso di 
questi anni, abbiamo sentito e 
sentiamo «il poco Stato», cioè, 
l'assenza di indirizzi e di cer
tezze sui diversi aspetti delle 
politiche portuali- E quanto 
defaticante sia l'impegno teso 
ad ottenere tale presenza. 

Quali esigenze, a questo 
punto, ponete al governo e 
al pubblici poteri? 

I problemi che aspettano una 
soluzione sono diversi. Enu
mererò i più signiiicativi. Pri
mo. lo scaio ravennate deve 
trovare, nella definizione di 
un momento istituzionale, la 

sede nella quale promozione 
e sviluppo, programmazione e 
coordinamento tra esigenze 
statali e problemi locali, siano 
questioni che possono essere 
risolte se si vuole, assicurare 
l'ulteriore crescita della strut
tura portuale emiliano-roma
gnola. Secondo, bisognerà 
che nella «finanziaria» che sta 
per essere esaminata dalle Ca
mere non sia cancellato lo 
stanziamento previsto per av
viare le opere comprese nel 
primo stralcio del Piano rego
latore del porto Terzo, occor
rerà avviare i lavon riguardanti 
la difesa delle aree portuali 
dalle mareggiate e dal feno
meno dell'acqua alta conse
guenti alla subsidenza Cala
mità a cui e interessato il terri
torio ravennate E ciò senza 
compromettere Io svolgimen
to dell attività portuale sulle 
banchine Quarto, si dovran
no mettere in atto iniziative di 
coordinamento degli Enti fir
matari del «protocollo d'inte
sa» Stato, Regione, Enti locali, 
Fs, Anas ecc. riguardante le 
infrastrutture viarie, ferrovia
rie ecc. per indicare le priorità 
di realizzazione dei progetti, 
individuare i soggetti tecnici 
incaricati delle progettazioni, 
definire i tempi di finanzia
mento delle singole opere e la 
loro assegnazione nei bilanci 
degli Enti e nelle aziende del
lo Stato. Quinto, dovrà essere 
adeguata la strumentazione 
urbanistica - in capo al Comu
ne - riguardante l'area portua
le per consentire la valorizza
zione e l'utilizzo delle aree 
tuttora disponibili; per assicu
rare Tintegrazione degli stru
menti di pianificazione, dei 
progetti e delle iniziative (Pia
no regolatore portuale Om, 
viabilità comunale e statale, 
progetto Simpo della Intesa 
delle regioni riguardante la 
navigazione interna (Po), pro
tocollo d'intesa Regione, Sta
to, Enti locali ecc.) per dispor
re di linee di intervento unita
rie ed efficaci e per assicurare 
un supporto di prim'ordine 
agli Enti e alle aziende chia
mate dai diversi documenti e 
progetti di programmazione 
ad intervenire sull'area por
tuale. 

Mentre su quest'ultimo 
punto si stanno occupando 
già il Comune, la Provincia, la 
CC1AA e la SAPIR Spa sugli 
altri grava la spada di Damo
cle della manovra governativa 
compresa nella «finanziaria». 
Ecco un motivo di lotta di non 
poco conto per le forze di 
progresso del Ravennate. 

zionf tra i vari soggetti interes
sati per garantire l'accessibili-
tà nazionale e regionale alle 
aree di maggiore concentra
zione urbana ed a maggiore 
intensità di relazioni; l'elevato 
livello di mobilità interno e di 
permeabilità di dette aree; il 
recupero di migliori qualità 
ambientali di vita in generale 
e i a difesa dei valori artistici, 
storici ed ambientali. 

Come è costituita la socie
tà ebe gestirà l'interporto, 
con quali apporti, e con 
quali programmi. A che 
punto slete del vostro la
vóro? 

La RegìònéTóscahaha pro
mosso con legge ri. 64 del no
vembre '85 la Spa Interporto 
Vespucci col fine di progetta
re, eseguire, costruire, gestire 
in modo totale o parziale l'in
frastruttura. Alla società omo
logata nel settembre '87 la Re
gione, gli enti locali, le came
re di commercio col 51% del 
capitale sociale, le aziende di 
Stato o a partecipazione stata
le col 15%, gli operatori por
tuali col 9%, le associazioni in
dustriali e l'Impresit Fiat col 
7%, le associazioni artigiane e 
cooperative col 6%, l'ente 
Ferrovie dello Stato col S%, 
società a prevalente parteci
pazione degli enti locali 4%, le 

banche col 3%. Sono stati ap
prontati finora gli studi, le ana
lisi, le indagini di fattibilità 
quali preliminari di progetta
zione. I materiali di natura 
geotecnica, idraulica, econo
mica e trasportistica consenti
ranno di procedere alla pro
gettazione di massima dell'in
tervento nel tempo utile di sei 
mesi. Il progetto esecutivo sa
rà approntato per stralci in re
lazione alla domanda e alle 
previsioni dì finanziamento. 
Stiamo trattando l'acquisito* 
ne dei terreni destinati dal pia
no regolatore generale del 
Comune all'insediamento 
dell'impianto. 

metroroma iriitalstat 
Metroroma, costituita nel 1955, controllata 

dalla Società Italiana per Condotte d'Acqua, è un'im
presa di costruzioni del Gruppo IBI-ITALSTAT spe
cializzata nella realizzazione di infrastrutture ferro
viarie. 

Già concessionaria e realizzatrice delle opere 
civili della Metropolitana di Roma linea "A" per il trat
to Termini-Ottaviano, compreso l'attraversamento sul 
fiume Tevere, attualmente # impegnata: 
- nei lavori del prolungamento della linea " B " della 

Metropolitana di Roma, tratto stazione Tìburtina - sta

zione Ponte Mammolo, compreso l'attraversamen
to sul fiume Aniene; 

- nella sistemazione del nodo ferroviario di Roma, tratto 
stazione Trastevere - stazione San Pietro, linee Roma-
Pisa e. Roma-Viterbo; 

- nel raddoppio della linea ferroviaria Bologna-Verona; 
- nella realizzazione di infrastrutture stradali nella città 

di Roma; 
- nei lavori per la parziale nuova costruzione e ricostru

zione di opere civili della linea "B" della Metropolitana 
di Róma, tratto: stazione Termini - stazione Laurentina. 

Metropol tana di Roma I nea B attraversamento del parco bina-
- i S " i j 

Metropolitana di Roma linea "B" : viadotto di Ponte Mammolo Metropolitana di Roma linea "B" : nuovo deposito della Magliana 
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