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Un ruolo strategico di «cerniera» fra Europa, Africa e Asia 

La porta verso l'Oriente 

La lezione 
della Mecnavi 
eie servita 

Ravenna, un porto vicino. È questa la linea guida del 
piano promozionale lanciato il mese scorso: vicino alle 
province ricche della Padania e della Lombardia, ma 
anche alla Baviera. Un porlo molto «nordeuropeo», tan
to da mettersi in concorrenza con Rotterdam, Anversa 
e Amburgo. Un porto, infine, che guarda ad Oriente. 
Secondo il professor Adalberto Vallega, Ravenna è un 
«unicum» nel Mediterraneo. 

B \ La nòstra città ha un 
grande patrimonio di risorse e 
potenzialità che possono apri
re nuove prospettive di svilup
pò. Noi comunisti siamo im
pegnati per la loro piena valo
rizzazióne. 

Un ricco ambiente natura
le, un patrimonio d'arte e di 
cultura millenario, un'agricol
tura d'avanguardia, una indu
stria in continuo sviluppo tee* 
nologico e, soprattutto, il por
to commerciale al servizio 
delle aree produttive e della 
regione e del Paese. 

Il porto di Ravenna è una 
grande leva per lo sviluppo 
della Romagna, per dare vita 
ad un nuovo asse di sviluppo 
adriatico, una grande risorsa, 
una potenzialità da utilizzare 
per (Italia. 

A Ravenna le istituzioni, i 
gruppi politici, le forze sociali 
ed economiche hanno lavora
to assieme per lo sviluppo del
lo scalo, hanno attuato e 
avanzato progetti sostenuti 
dalle risorse locali e regionali, 
hanno messo a punto propo
ste per un Ente porto di tipo 
nuovo corrispondente alle 
esigenze di una moderna por-
tualità, strumento agile di pro
grammazione e non di gestio
ne, hanno sottoscritto un pro
tocollo con gli enti statali 
competenti per modernizzare 
i collegamenti viari e ferrovia
ri. 

Ma il governo De Mita che 
fa? Cosa risponde alle propo
ste precise, riformatrici e uni
tarie di tutti i protagonisti del
le attività portuali e delle isti
tuzioni? Il governo non ha 
nessun progetto per il secon
do porto d Italia, solo grazie 
ad un emendamento del Pei 
ha stanziato 30 miliardi nella 
finanziaria '89 per l'avvio del
le opere marittime, ma non 
prevede finanziamenti per la 
realizzazione dei raccordi via
ri e ferroviari necessari per 
collegare un grande porto al 
suo hinterland. Ha presenta
lo, attraverso il ministro Pran

dio, una proposta di riordino 
dei sistemi portuali che non 
risolve i problemi e non con
sente di dotare Ravenna di un 
Ente porto moderno capace 
di programmare uno sviluppo 
ordinalo e valorizzare il dina
mismo e l'intraprendenza de
gli operatori portuali. Di que
sto, soprattutto, Ravenna ha 
bisogno. Di scelte che sosten
gano le linee dì sviluppo indi
viduate all'insegna della pro
duttività e della sicurezza. 

La ferita inferta a Ravenna e 
alla sua gente dèi tragici even
ti del marzo 1987 è incancel
labile. Ma da quell'episodio, 
dalla condanna e dal rifiuto di 
un'imprenditoria avventuristi
ca (come quella della Mecna
vi), Ravenna ha tratto le ener
gie per reagire, ha fatto la sua 
parte creando nuovi controlli, 
rafforzando i sistemi di sicu
rezza. Possiamo oggi afferma
re che grazie agli sforzi, mai 
conclusi, degli Emi locati e 
della Regione, il porto di Ra
venna è non solo efficiente 
ma anche più sicuro. Spetta 
ora al governo, attraverso una 
nuovaTegge nazionale, opera
re affinché si possano concre
tizzare i provvedimenti defini
tivi indicati dal progetto Ari-
par, e affinché in tutti i porti 
italiani si possa operare a pari
tà di condizióni e nel pieno 
rispettò della salute e della vi
ta dei lavoratori. 

E questa la strada da im
boccare per andare agli ap
puntamenti di modernità ma 
anche di civiltà del 1992. Ra
venna pensiamo sia pronta, 
forte di quésta consapevolez
za e di questa determinazio
ne, dell'unità di intenti di tulle 
le forze locali, dei livelli di effi
cienza raggiunti, del dinami
smo degli operatòri portuali, 
della riconosciuta professio
nalità di una Compagnia por^ 
tuale che non si e seduta su 
rendite di posizione ma che 
ha saputo evolvere con deci
sione verso moderne forme di 
impresa. 

(.Gruppo Porto Peti 

Wk%% Secondo Vallega. do
cente all'Universilà di Geno
va, e noto studioso dei proble
mi della portuatità, Ravenna fa 
storia a sé nel Sud Europa sia 
per la conformazione (vaste 
aree disponibili e bassi Fonda
li) sia per come si è sviluppato 
negli ultimi cent'anni (voca
zione commerciale generala 
dai traffici per l'approvvigio
namento energetico). Sono 
tali caratteristiche a renderlo 
simile agli scali medi del Nor
thern Range. Persino l'orga
nizzazione del lavoro, con la 
diffusione della formula termi
nal operatore richiama quella 
dei, porli del Nord. 

È bene tenere a mente que
sti dati per capire come mai il 
porlo di Ravenna si candida a 
svolgere un ruolo strategico 
come -porta» del Centro Eu
ropa verso l'Oriente. È bene 
ricordarsi anche che qui l'inci
denza delle merce da e per 
l'area mitteleuropea è ancora 
marginale. Ma è pur vero che 
esistono notevoli potenzialità 
di sviluppo. Di fallo Ravenna è 
tornala a svolgere la funzione 

strategica nell'Adriatico che 
già le avevano assegnato i ro
mani por questioni prettamen
te militari. Oggi, fra i jxmi più 
vicini al cuore del vecchio 
c'oniinente, è il megli» attrez
zato per i traffici verso Est. I 
traffici vanno dove realizzano 
la miglior scala di convenien
ze. Un carico spedito dal Cen
tro Europa, che sceglie Ra
venna come scalo d'imbarco, 
arriva a Oriente con un van
eggio minimo di tre giorni e 
uno massimo di dieci, a se
conda del lit*o di nave usala. 
rispello a qualsiasi dock 
nordeuropeo. Il risparmio, se
condo gli operatori locali, è di 
circa il 15% sui costi comples
sivi. 

Il discorso vale a maggior 
ragione per i traffici dell'area 
lombarda e piemontese, spe
cialmente quelli «inutizzati» 
(contaìners) che per lungo 
lem pò si sono gradatamente 
spostati dal Tirreno verso 
Nord. Ravenna può svolgere 
una funzione significativa' nel 
loro recupero, ma si può dire 
che già ha contribuito mollo a 

limitare i danni inferii nel tem
po alla porlualilà italiana. Ra
venna, infatti, è leader in Italia 
per i collegamenti regolari 
con il Levante. Su 84 lìnee in 
partenza dallo scalo roma
gnolo ben sessanta fanno rol
la verso il Medio Oriente, il 
Mar Rosso, il Cornò d'Africa, 
il Golfo Persico e l'Estremo 
Oriente. È crescente l'interes
se degli operatori cinesi, co
me testimonia la presenza di 
una delegazione d'ambascia
ta alla manifestazione di Mila
no, Ravenna non dispone pe
rò di linee regolari per la Cina 
né, d'altra parie, è in grado di 
ricevere le grandi portacontai-

ner che navigano lungo la 
nuova «via della seta*. 

«Ravenna - ci ha dichiarato 
il prof. Vallega - è in posizio
ne favorevole per le linee di 
breve e media lunghezza. A 
causa dei bassi (ondali non 
può puntare ai traffici oceani
ci, anche se si troverebbe in 
condizioni favorevoli per in
trattenere relazioni con l'E
stremo Oriente. Tuttavia, an
che in questa situazione, la 
sua potenzialità economica 
nei collegamenti per il Medi
terraneo e il Medio Oriente 
oggi è messa a frutto solo par
zialmente». I ravennati però 
non vogliono perdere la 

ghiotta occasione dell'Estre
mo Oriente, Per questo sono 
tanto determinati nel reclama
re l'intervento dello Stato per 
adeguare i fondali del porto 
canale: rccupcrebbero di col
po almeno un milione e mez
zo di tonnellate/anno, e il Me
diterraneo acquisirebbe un 
terminale in più sulla via della 
seta. È strano, dì una stranez
za inquietante, come i fiumi 
carsici delle «vocazioni» rie
mergano insopprimibili a di
stanza di millenni, pronti a di
lagare con duttilità nelle strut
ture economiche del nostro 
tempo. D P.L.C. 

Riequilibrate le finanze, la Sapir inizia l'espansione 

UineÉto «polo» piÉlic(>privato 
Possiede un porto commerciale, la «Darsena San 
Vitale» di ottanta ettari e partecipa alla realizzazio
ne di nuovi progetti per decine di miliardi. Ma è 
soprattutto la stanza dì compensazione fra istitu
zioni pubbliche e interessi privati. La Sapir, presie
duta da Remo De Carlo, ha superato gli anni delle 
difficoltà finanziarie e oggi si appresta a conquista
re un più marcato ruolo imprenditoriale. 

• • La Sapir è qualcosa di 
inedito nei panorama della 
porlualilà italiana. Còme del 
resto tutto, a Ravenna, dove 
l'emporio è sorto a suon di 
colpi di mano e trovate d'in
gegno per colmare t vuoti 
dell'iniziativa statale. La Sapir, 
costruita in origine dall'Eni e 
dalla Camera di Commercio 
(primo presidente Eugenio 
Cefis, poi Enrico Mallei). e og
gi controllata per il 20% dal 

Comune, il 12* dalla Provin
cia, il 15% dall'Eni. Camera di 
Commercio, Assoinduslriali e. 
Coopcrazione detengono* 
\'&% ciascuno. Il 20% delle 
banche e gli «spìccioli» sono 
frazionati fra alcune centinaia 
di piccoli azionisti. Ha attra
versato momenti difficili, la 
società del Porto Intermodale 
di Ravenna, |)er gli squilibro 
finanziari dovuti soprattutto 
alle grandi operazioni immo

biliari del passato, che porta
rono all'acquisto di aree per 
olire trecento ettari e al ban
chinamento di chilometri di li
torale. I conti sono tornati in 
ordine grazie a una successio
ne di aumenti di capitale. «An
che se non è ancora stato 
sciolto completamente il di
lemma fra vocazione autorità-
Uva o vocazione imprendito
riale la città ha dimostrato di 
credere nella Sapir - afferma 
De Carlo - . Con l'ultimo ar
mento di capitale da dièci a 
dodici miliardi (di cui urvm.-
liardo e mezzo a pagamento e 
cinquecento milioni: a titolo 
gratuito) abbiamo ricevuto ri
chieste di sottoscrizione per 
ben cinque miliardi. La situa
zione di bilancio, óra, e otti
ma. Su un gjro d'affari di venti
cinque miliardi; abbiamo con
seguito nell'ultimo .esercizio 

l'utile netto di un miliardo». 
La Darsena San Vitale con

siste in 2.300 metri quadrati di 
banchina che assicurano l'ac
costo a 13-18 natanti. La Sapir 
vi opera in regime di terminal 
operator, ma in un buon rap
porto con la Compagnia. L'an
no scorso ha imbarcato e 
sbarcato 160.000 Teus contai-
ners. E fra l'altro in grado di 
stoccare 113 mila tonnellate 
di liquidi non petroliferi, di
spone, di 15 nula melri-qua-; > 
arati di magazzini per merci" 
varie e di 40 mila metri qua
drali di piazzali attrezzali, ha 
in tutto cento dipendenti. 

La Sapir non ha potuto ma
nifestare interamente le prò
prie potenzialità d'impresa. 
Nel corso del recente conve
gno della Lega Cooperative 
sul fìorlo c'è chi ha rinfacciato 
ai privati di volerla mantenere 

in un ruolo pressoché subal
terno. Remo Di Carlo preferi
sce non addentrarsi in queste 
polemiche, -glissa» sottoli
neando l'ottimo stato dei rap
porti con il Comune, principa
le azionista. -Certo la nostra 
vocazione d'impresa deve po
tersi dispiegare al massimo -
aggiunge - . I nostri piani di 
sviluppo riguardano sia il con
solidaménto della Darsena 
San Vitale, sia la proiezióne 
versò l'esterno con l'impiego 
di joint ventures. ,La più im
portante riguarda un impianto 
per lo sbarco e lo stoccaggio 
di prodotti refrigerati che rea
lizzeremo con la Setramar e 
che costerà venti miliardi. Un 
altro progetto è relativo alla 
costruzione di uri piccolo im
pianto per rinfuse, con un in
vestimento globale di venti 
miliardi. E tutto pronto, parti
remo non appena saranno fir
mate le autorizzazioni-. 

Oltre 
i 14 milioni 
di tonnellate 

Per il porto di Ravenna il 1988 sarà un anno record: sfori* 
derà il tetto dei 14 milioni di tonnellate e per quanto 
riguarda i contaìners dovrebbe avvicinarsi alle performan-
ces di quattro anni fa, quando il traffico arrivò a 189 mila 
Tues (misura internazionale del container medio di venti 
piedi). .Attualmente il terminal contaìners della Sapir di
spone di 1.300 metri di banchina con ormeggi per navi 
tipo ro-ro, una superficie di 345 mila metri quadrati e sene 
gru a portale per una résa di 25 Teus all'ora. I nuovi investi
menti previsti dovrebbero aumentare notevolmente le ca
pacità di assorbimento di traffico, li movimento containers 
dovrebbe però trarre vantaggio soprattutto dal drenaggio 
dei fondali, previsto dai Piano regolatore e chiesto all'uni
sono dalle forze cittadine. 

16 toni 
per cereali 
e 100.000 mn 
di magazzini 

Sedici torri per cereali con 
ventinove tubi aspiratori, 
per una capaciti di sbarco 
pari a 3.700 tonnellate/ora; 
due impianti di sollevamen
to meccanico, dieci carri-
ponte, quattro gru da p iù-

" " • " ^ ^ ™ * » ^ ^ " , ™ " — zale per container* da 40 
tonnellate ciascuna, nove gru mobili su rotaie: sono queste 
alcune delle attrezzature di banchina del porto di Raven
na. Inoltre la compagnia portuale è dotala di tre gru tele
scopiche, dodici gru a traliccio da 25 a 120 tonnellate e di 
250 uniti semoventi per la movimentazione delle merci a 
terra e a bordo (carrelli, pale meccaniche, escavatori, trai
ler eie) . I magazzini coperti occupano cinquantamila me
tri quadrati a ridosso delle banchine (e altrettanti nel retro-
porto). Sono disponibili piazzali per merci varie in regime 
doganale per un totale di 237 mila metri quadrati. I serba
toi per liquidi non petroliferi hanno una capaciti di due
centomila metri cubi. 

Alla Setramar 
più di un terzo 
dei movimento 
commerciale 

Poco piò di un terzo del 
traffico commerciale nel 
1987 è stato movimentato 
dalla Setramar, società pri
vata dei servizi portuali e 
marittimi (gruppo Poggiali) 
nata quindici anni la dalla 
lusione della International 

Dockse della Transwood. Il gruppo ha effettuato 61 miliar
di di investimenti, a valore storico, in piazzali, magazzini, 
attrezzature e impianti di Imbarco sbarco, con un elevato 
tasso di automazióne. La Setramar ha attrezzato due tèrmi
nal operato» con novecento metri di banchina, Il gruppo 
controlla inoltre una agenzia marittima e una casa di spedi
zioni. Con Linea Transmare (due portacontainers ro-ro e 
due multipurpose) svolge servizi regolari nell'Adriatico e 
nel Mediterraneo occidentale. 

Venti terminal 
e seicento 
trasportatori 

La struttura privatistica del
lo scalo ravennate la si che 
numerosi Imprenditori ope
rino in concorrenza Ini lo
ro. Sono una ventina, intat
ti, i terminala portuali, con 
circa 400 addetti diretti. 

• — » « ^ w " " " i — ^ " * * » » L'indotto conta altri 400 ad:, 
detti nelle agenzie e nelle case di spedizióne, più seicento 
ditte di autotrasporto. Da notare che a Ravenna ha sede il 
più grande consorzio autolrasportatori d'Europa. Ma la-
presenza più impOnenledellarea portuale ravennate e il 
complesso petrolchimico Erilchem (da pochi giorni Eni-. 
moni) che. collocato a circa quattro chilometri dal peri ' , 
metro urbano, si estende per 280 ettari; I dipendenti s o l » ! 
circa 3500. Gli impianti fanno capò a 7 società: EriichènV, 
Anic, E. Agricoltura, E. Elastométrì, E. Synthesis, E. Tecno
resine, Ecotuel.Jgi. Fondato nel 1957 e più volte ampliato, 
il petrolchimico segnò un punto di svolta nell'Industrializ
zazione di Ravenna. 

RAGGIUNGERE L'EUROPA 

L'obiettivo di una radicale riforma del siste
ma dei trasporti resta fondamentale per mi
gliorare la qualità della vita, sviluppare 
l'economia, salvaguardare l'ambiente, evita
re la paralisi dei centri urbani. 

Con il Piano Regionale Integrato dei Traspor
ti — largamente assunto a livello nazionale 
dal Piano Generale dei Trasporti — abbia
mo definito le priorità indispensabili per ot
tenere il riequilibrio, l'integrazione, l'Inter-
modalità del trasporto In Emilia-Romagna. 
Potenziare le ferrovie (in particolare col qua-
druplicamento della Milano-Bologna-Firenze, 
il raddoppio della Bologna-Verona e della 
Pontremolese) per realizzare il Servizio Fer
roviario regionale, sveltire ed intensificare I 
collegamenti sulle lunghe distanze, moltipli
care il trasporto delle merci,' qualificare e d 
estendere il trasporto collettivo su gomma; 
attuare gli intervènti previsti nel Protocol
lo per Ravenna e il suo Porto e potenziare 
i centri intermodali; far decollare la navi
gazione interna; migliorare la grande viabi
lità (in particolare con la Cispadana, l 'E-45, 
la variante di valico sull 'Ai tra Bologna e 
Firenze). 

Ma queste scelte sono ritardate o contrad
dette dagli atti del Governo nazionale. 
Cosi il divario con gli altri Patii europei 
è destinato ad aumentar» ancora. 
I tagli agli investimenti e alle spese d'eser
cizio per il trasporto pubblico su g o m m a e 
su rotaia contenuti nella finanziaria '89 pe
nalizzano duramente un servizio che sta al
la base dello sviluppo sociale e d economico 
di ogni Paese moderno. 
L'economia italiana — sono parole del Pre
mio Nobel leontìef — «corre il rischio di una 
vera e propria strozzatura derivante da que
sto sistema dei trasporti insufficiente». Ecco 
perché l'Emilia-Romagna lavora per la riforma. 

L ' i m p e g n o c o n t i n u a 
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