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IL SUD CHE CAMBIAMartedì 17 febbraio 1998 4 l’Unità

Teu: unità di misura 
convenzionale dei container

Fonte: Ministero dei Trasporti 
          e della Navigazione

Rotterdam 4.786.896 5.000.000 5.340.000 11,6 6,8 
Amburgo 2.890.200 3.054.320 3.300.000 14,2 8,0 
Anversa 2.329.135 2.653.909 2.950.000 26,7 11,2 
Brema 1.528.510 1.545.378 1.700.000 11,2 10,0 
Le Havre 970.426 1.020.040 1.100.000 13,4 7,8 
Zeebrugge 528.472 553.172 640.000 21,1 15,7 
Goteborg 458.413 488.436 510.000 11,3 4,4 
Helsinki 295.649 323.159 350.000 18,4 8,3 
Copenaghen 178.324 172.536 160.074 -10,2 -7,2 
TOTALE 13.966.025 14.810.950 16.050.074 14,9 8,4

PORTI 1995 1996 1997 var% var% 
    97/95 97/96
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Gioia Tauro 16 572 1.449 - 153,3 
Genova 615 826 1.180 91,8 42,9 
La Spezia 965 871 615 -36,3 -29,4 
Livorno 424 417 511 20,5 22,5 
Napoli 235 246 304 29,5 23,7 
Salerno 174 190 219 26,2 15,5 
Venezia 128 169 212 65,8 25,6 
Trieste 150 173 204 36,3 18,3 
Ravenna 193 160 191 -1,2 19,5 
Ancona 27 47 68 154,0 46,1 
Altri porti 113 85 99 -12,9 16,0 
TOTALE 3.041 3.755 5.052 66,2 34,6 

  PORTI 1995 1996 1997 var% var% 
     97/95 97/96
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LO STORICO

È così diverso,
così distante
questo Sud?

PIERO BEVILACQUA

Gioia Tauro deimiracoli. In tren-
tasei mesi ilportoha gestito un
milione e 448mila containers ed
ha creatomillepostidi lavoro di-
ventando ilpiù importante del
Mediterraneo. Entro il 2008 rad-
doppierà il proprio traffico pas-
sando a quattromilioni di contai-
ners.È un pezzo diMezzogiorno
chesta acquistando un valore sim-
bolico nella suacorsaal riscattoe
cheora chiede contributi alla Co-
munità europea come «zona for-
te»,per crescere di più. Ieri Prodi
ha annunciato la missione a Bru-
xellesdel sottosegretario Soriero,
incaricato dinegoziare con i re-
sponsabili comunitari.
Nel cuore della Calabria, in un
contesto territorialeancora espo-
sto alle scorribande del malaffare,
in soli quattro anni è accaduto
l’imprevedibile: unosviluppo mo-
derno, accelerato, democratica-
mente controllato e trasparente.
Grazie al porto di Gioia Tauro, l’I-
talia tutta èentrata a vele spiegate,
«impetuosamente», spiega Roma-
no Prodi, nel «giro» deigrandi
trafficimarittimi.Secondo Pino
Soriero (sottosegretario ai traspor-
ti epresidentedel coordinamento
per lo sviluppodell’area)a Gioia
Tauro è cominciata la «rottura del-
l’isolamento storico della Calabria
e del Mezzogiorno».Anchegrazie
alla riacquistatacentralitàdel Me-
diterraneo in rapporto all’affer-
marsidi nuove direttrici di traffi-
co fra NordAmerica ed estremo
Oriente.
Ieri Prodi e Soriero hanno presen-
tato le linee guida dello sviluppo
futuro di tutta l’area del porto con-
tenute in un «Master Plan» che
può rappresentare la base di una
«programmazionenegoziata»,
non solo a livellonazionale ma
anche Comunitario: infrastruttu-
re, servizi, iniziative industriali,
progetti, risorse finanziarie. Fino
ad ora, per la prima fase (a partire
dall’intesasiglata nel ‘93 fra il go-
verno e unoperatore privato, Con-
tship), sono stati realizzati investi-
menti per 132 miliardi pubblicie
310 miliardi privati con un contri-
butodell’Ue di 80 miliardi. I nuovi
investimentiprevisti dal piano
ammontanoa 1152miliardi, di
cui300 già stanziatidalloStatoe
800 da reperire anche attraverso
l’utilizzodi fondi europei. «Stia-
mo preparando - spiega Soriero -
un confrontopreliminare con la
Commissioneeuropea. A Bruxel-
les c’ègrande attenzione verso
questa novità maci sono anche

diffidenze negli uffici comunitari.
Devonoessere superate». La VII
Direzione della Commissione eu-
ropea stapreparandoun libro ver-
de suiporti, un master plan dei
porti europei. «Chiediamo - dice
Soriero - che,nel metterenero su
bianco l’evoluzione di funzioni
deiporti, non venga trascurata la
crescitadei porti del Mediterra-
neo, prestandoattenzionesolo ai
porti del Nord». Perché un datoè
certo: le tendenze di sviluppo,a
conti fatti, sembranoproprio pri-
vilegiare il bacino del Mediterra-
neo. Prodi snocciola le cifre: «Il
traffico nei porti del Mediterraneo
sta crescendo di anno in anno. E,
intermini assoluti, i porti italiani,
che erano una quota trascurabile
dei porti del Mediterraneo, stanno
raggiungendo livelli elevati. Nel
’95 i porti del Nord Europa vedeva-
no transitare il 71% delle merci, e
quelli del Sud Europail 28,8%. Do-
posoli due anni i dati sonodiven-
tati rispettivamente:66,4%e
33,6%. E Gioia Tauro èdiventato il
primo porto di transhipment (tra-
sporto di container) del Mediterra-
neo. Si è riaperta la gara fra scali
del Norde del Sud». L’obiettivo,
dunque, è quello di ribaltare il rap-
porto anche se le differenze sono
ancora grandi (Rotterdamnel ‘97
ha movimentato il 21,6% dei con-

tainersa livello eu-
ropeo, Gioia Tauro
il 5,9%). «Noi però -
continuaProdi -
non siamo più a ze-
ro». Inoltre, «gli
operatori stranieri
sono soddisfatti»e
«l’illegalitàè stata
tenuta fuori da
GioiaTauroattra-
versoun forte con-
trollo di tutte le atti-
vità». E se le cose
marceranno nella
giusta direzione, se
ilMediterraneo sarà
«luogo di pace» (e
non lo èaffatto, ba-
sta pensare, dice
Prodi, alla situazio-
ne palestinesea
quella algerina...),
se si affermeranno
lenuovedirettricidi traffico, allo-
ra potrebbero «rovesciarsi le posi-
zioni geografiche». Cauto ottimi-
smo, quellodel presidente del
Consiglio. Accompagnato dalla
consapevolezza che «un singolo
porto isolatonon resiste», e che
ognicrescita ulteriore, anche per
Gioia Tauro, è legata alla creazio-
ne di un«sistema portuale medi-
terraneo forte».
«Abbiamolavorato - spiegaSorie-

ro - per cominciare a caratterizzare
un sistema meridionale deigrandi
porti».
Ilpianoprevede connessioni con
lereti viariae ferroviaria ed indivi-
dua le aree industriali e l’interpor-
to che completano il nododi svi-
luppoproduttivo. «Infrastrutture
che servono a tutto il Mezzogior-
no» commentaProdi.

Luana Benini

A GLI INIZI del ‘900 agli otti-
misti che rammentavano
la navigabilità dei fiumi ca-

labresi nel mondo antico, e la
presenza un tempo di attivi por-
ti lungo le coste, un grande tec-
nico, Meuccio Ruini, metteva in
guardia dalle facilonerie: «Non
bisogna neppure dimenticare -
egli ammoniva - che i porti og-
gidì costano moltissimo, e se
nell’antichità (ad esempio nella
stessa Sibari) bastava una rada
qualsiasi scoperta, oggi per rifu-
gio delle grandi navi occorrono
montagne di pietra gettate in
mare con costi altissimi special-
mente nel Mezzogiorno ed in
tutta Italia, ove mancano i porti
naturali». Oltretutto, egli ag-
giungeva, un porto si giustifica-
va per l’importanza economica
dell’entroterra che andava a ser-
vire. Ma Ruini non era un do-
gmatico, perciò precisava: «Ma
è da avvertire che la vastità del-
l’hinterland è assai importante,
ma non unico coefficiente dello
sviluppo portuale, ed i popoli
che non si trovano alle spalle va-
ste e profonde plaghe possono
marinamente prosperare, facen-
dosi vettori o depositari, alber-
gatori di transito dei grossi tra-
sporti marittimi». Che cosa pen-
serebbe oggi Ruini constatando
che proprio queste particolari
funzioni - intraviste con lungimi-
ranza da un imprenditore ligure
pochi anni or sono - fanno di
Gioia Tauro il porto per contai-
ners più vitale e più ricco di pro-
spettive del Mediterrano?

Indubbiamente il caso di
Gioia Tauro è l’esito fortunato,
per tanti aspetti inatteso, di un
errore di strategia economica
compiuto dai poteri pubblici
agli inizi degli anni 70. Una vol-
ta tanto, in una regione così
sfortunata, una brutta storia si è
conclusa con un insperato lieto
fine. Ma non bisogna insistere
più di tanto sulla casualità per
spiegare il successo di questa in-
trapresa. In maniera per tanti
versi esemplare, tanto l’idea fal-
limentare d’impiantare un cen-
tro siderurgico in una fase in cui
ormai le condizioni di mercato
lo sconsigliavano, quanto quel-
la, coronata da successo, di
creare un porto di transhipment
- cioè di trasbordo dei container
da grandi navi a vettori più pic-
coli - sono dipese dalla capacità
di leggere la realtà e scorgerne
le linee di tendenza. L’afferma-
zione crescente del porto di
Gioia è infatti legata non solo al-
la felice collocazione strategica
della punta della Calabria fra le
rotte tra il Nord e l’Oriente, ma
è anche il frutto di una crescita
di proporzioni grandiose del
mercato mondiale degli ultimi
anni.

Come ricorda Domenico Cer-
sosimo - in un volume di più au-
tori dedicato a Melfi e Gioia
pubblicato da Donzelli, che sarà
presentato a Roma il 19 feb-
braio alla presenza del capo del-
lo Stato - nell’ultimo ventennio
le esportazioni mondiali si sono
raddoppiate, creando una inedi-
ta geografia del mercato marit-
timo delle merci. Dunque, la for-
tuna è figlia del sapere in questo
caso di quel sapere sorretto dal-
l’ardimento imprenditoriale, ma
nutrito di ricerca, esperienza,
capacità di leggere la realtà così
come essa è.

Sotto questo profilo l’espe-
rienza di Gioia Tauro non è solo
utile per dare speranza alle pos-
sibilità di sviluppo della Cala-
bria. Essa insegna che queste di-
pendono anche per tanti aspetti
da una interpretazione veritiera
delle condizioni materiali effetti-
ve del nostro tempo. Uno dei
maggiori ostacoli a una trasfor-
mazione sociale desiderabile
dell’Italia meridionale oggi è co-
stituito dalla retorica tuttora per-
durante della sua «distanza» e
«diversità» da un Nord idealtipi-
co, posto a eterno e inarrivabile
modello. I meridionali per prima
hanno bisogno di liberarsi di un
modo di essere rappresentati e
di rappresentarsi che un cin-
quantennio di sudismo piagno-
ne a loro imposto come una
maschera da commedia dell’ar-
te. Gioia Tauro insegna: oltre
cento anni fa la classe dirigente
di Reggio si poneva il problema
del suo porto di fronte alle op-
portunità create dall’apertura
del Canale di Suez. Oggi i Cala-
bresi, privi di memoria e di or-
goglio, si accorgono del caratte-
re strategico del loro mare per
iniziativa di un imprenditore del
Golfo Ligure.

Prodi presenta il piano per potenziare l’area calabrese. Parte la richiesta per i finanziamenti comunitari

Il miracolo Gioia Tauro
Mille miliardi e mille posti di lavoro: un’ex area depressa diventa Europa
Cresce a ritmi da supersviluppo il porto più importante del Mediterraneo

Gli agrumi, la siderurgia e infine le fortune dello scalo marittimo

«E adesso la cattedrale
non è più nel deserto»
DALL’INVIATO

GIOIA TAURO. L’Italia e la Calabria
hanno solo per caso ilpiù modernoe
dinamico porto del Mediterraneo.
Studiosi ed esperti che nell’ultimo
quarto di secolo hanno lavorato per
losviluppodiquestazonanonaveva-
nomaipensatocheservisseunporto,
nonostantequestaterrasiastatarigo-
gliosa solo quando ha vissuto di ma-
re. Il porto - quello che c’è, grande,
sterminato, con decine e decine di
gru, le più grandi del mondo, che si
muovono con l’agilità di uno scoiat-
tolo - è nato per inerzia. Costruito
perché non si poteva fare a meno
mentre iprogettiche ilportoavrebbe
dovuto servire fallivano uno dietro
l’altro. Inizialmente il porto era l’ap-
pendice di un Centro siderurgico
concepitoquandolacrisidell’acciaio
era già avanzata, poi fu appendice di
una megacentrale, infine di un mo-
strocarbonifero.

Dove ora ci sono porto a le ampie
aree industriale e di servizio c’erano
giardini. Un agrumeto dietro l’altro.
Alberi cresciuti in file ordinate come
tanti soldatini pacifici e profumati.
Niente di paragonabile ai vecchi
agrumeti dove sotto l’albero si colti-
vavanoancoraverdure, fagioli, favee
quant’altro togliendo linfa, energiae
saporeal frutto.Arancetra lemigliori
del mondo, quelle della «Ferdinan-

dea» perché figlie di alberi giovani,
coltivati in modo moderno e razio-
nale. C’erano anche i mandarineti e
tantissimi mandaranci, un incrocio
tramandariniearanci,creatodaque-
ste parti forzando un po‘ la natura,
dal profumo delicato e il sapore dol-
ceamaro. Era così da Rosarno a San
Ferdinando di Rosarno
(oggi San Ferdinando e
basta) a Gioia Tauro,
passandoperEranova.

«Era il 1970 - ricorda
Aldo Alessio, sindaco
di Gioia Tauro - e il pa-
norama da lì a poco sa-
rebbe stato sconvolto.
Fino allora i giardini
producevano redditi
altissimi per i proprie-
tari.Illavoro,quellove-
ramente per tutti, arri-
vava soltanto per qual-
che settimana al mo-
mento del raccolto quando le “ciur-
me” (squadre soprattutto di donne),
formatedai “caporali” checontrolla-
vano ilmercatodipiazzae ibraccian-
ti poveri, iniziavano alle prime luci a
strappareifruttidaglialberi».

Nel 1971 Reggio s’infiammò. Il di-
sagio del profondo Sud sembrò con-
centrarsi per intero nella città dello
Stretto.Irlandaaparte,i«MotidiReg-
gio»furonolapiùlungaesperienzadi
guerriglia urbana dell’Occidente:

barricate, centinaia di feriti, una stra-
ge ferroviaria con sei vittime, altri
morti.Unasinistraimpotenteagesti-
requelunmovimentodipopolosife-
ce accantonare dalla destra dei «Boia
chi molla». «Fu in quel clima - conti-
nua Alessio, allora ventenne - che il
capo del governo dell’epoca, Emilio

Colombo, annunciò unpacchetto di
provvedimenti per la Calabria e, per
Gioia Tauro, l’istallazione del quinto
Centro siderurgico. Per trasportare le
migliaiadi tonnellated’acciaiochesi
sarebbero dovute produrre in tutto il
mondo venne progettato lì accanto
un portocanale scavato sull’enorme
spiaggiaebuttandogiùunafittissima
pinetamarina, iocigiocavodaragaz-
zo, chefacevadaparaventoagliagru-
metibloccandolasalsedine».

Il Vø Centro, che fece bisticciare
calabresi e siciliani per l’accaparra-
mento, non si fece mai. Intanto, pe-
rò, vennero espropriati i terreni e
strappati gli alberi. L’intera costa pri-
ma verdeggiante e profumata di za-
gara diventò una landa desolata, un
deserto di terra polverosa. Verso la fi-
ne degli anni Ottanta si capì che ac-
ciaio lì non se ne sarebbe prodotto
neanche un grammo. La popolazio-
ne ricominciò a lottare e attorno al
1981 spuntò fuoori la proposta di
una megacentrale a carbone. Invece
del Vø Centro, un mostro a quattro
teste: quattro gruppi elettrici diversi
peruntotaledi2640megawatt.Fattii
calcoli e valutato l’impatto, gli am-
bientalisti scoprirono che vi sarebbe
stataunacatastroficadistruzionedel-
l’ecosistema dell’intera zona. «Solo il
porto,mentre infuriavanolepolemi-
che, continuava ad avanzare: serviva
primaper laproduzionedell’acciaio-
dice Alessio - e sarebbe servitooraper
fare arrivare il carbone per il funzio-
namentodellamegacentrale».

Contro il governo venne scagliata
unadoppiaaccusa:laCentraleavreb-
be distrutto una parte della Calabria
incambiodipochissimipostidilavo-
ro, perfino meno di quello che dava-
no i giardini. «La risposta fu ango-
sciante: il governo - dice Alessio, in
quegliannisegretariodellaCgil -pro-
pose di creare accanto alla Centrale

un terminal carbonifero. Questo
avrebbesignificatocheilportosareb-
be stato interamente assorbito dal
carboneperché, date lequantità trat-
tate, si sarebbe stato un disastro am-
bientale che avrebbe sconsigliato a
chiunque dimetter piede nellaPiana
diGioiaTauro».Faunapiccolapausa
il sindaco e aggiunge: «Noi non ab-
biamo mai smesso di lottare per uno
sviluppo alternativo. Regione e go-
verni ci contrapponevano un muro
di gomma. Intanto nel 1986 il porto
era stato completato. La situazione
era questa: avevamo il porto più mo-
derno d’Europa, coi fondali più pro-
fondi e le banchine più lunghe e me-
glioaccessibili,nelcuoredelMediter-
raneo. Fatti i calcoli era costato più di
mille miliardi. Ed era ridotto come
una vasca dei pesci. Andavamo lì e ci
sentivamo come il guardiano del de-
sertodeitartari».

AlessiocheèappenatornatodaRo-
ma dove ha partecipato alla confe-
renza stampa di Prodi sul porto di
Gioia, si lascia andare: «Certo c’è an-
cora da fare un sacco di cose. Soprat-
tutto bisogna riempire gli oltre 500
ettari qui intorno andando oltre il
trasporto mare-mare. È vero, non ci
sono più i boschi d’agrumi. Ma io mi
commuovo anche guardando tutte
quellegruchesalgonoescendono».

Aldo Varano
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