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Il Mediterraneo torna al centro del traffico merci e container delle compagnie internazionali: i nostri terminal insidiano i grandi moli del Nord

Porti, il boom dell’Italia
Sbarcano in massa i colossi stranieri dello «shipping»

Gruppo Nazionalità Porto
PSA Singapore Genova 
PSA Singapore Venezia 
PSA Singapore Civitavecchia 
ECT Olanda Trieste 
COSCO Cina Genova 
COSCO Cina Napoli 
EUROKAI Germania La Spezia 
EUROKAI Germania Gioia Tauro 
P & O PORTS Australia Genova 
P & O PORTS Australia Cagliari 
STEINWEG Olanda Genova 
EVERGREEN Taiwan Taranto

ROMA. Il Mediterraneo sta tor-
nando al centro deigrandi traffi-
cimondialidi merci e l’Italia,
cancellata dallemappe dell’ar-
mamento internazionale finoa
pochi anni fa, torna adessere una
primadonnacorteggiata eappe-
tita. C’ègrande fermento nel tra-
sporto marittimointernaziona-
le, in particolaredei container.
Legrandi compagnie armatoria-
li, soprattutto quelle asiatiche,
visto il costante incremento dei
traffici tra l’Asia e l’Europa, stan-
no ridefinendo le lorocoordina-
te. Con navi checostano 70mila
dollari algiorno (circa120 milio-
ni di lire)bisogna scegliere le vie
più breviper non sprecare ore
preziose e servire il grande mer-
catoeuropeo da Sud, entrando
appunto dall’Italia, anzichè dai
porti del Mare delNord.
Ecco perché igiganti post-Pana-
ma, le grandi navi container,
hanno ripresoad attraccare sulle
banchine italiane e i colossi ar-
matoriali a sbarcare in Italia. Me-
rito della privatizzazione che, nel
’94, ha affidato per legge le ope-
razionidi scarico e caricodelle
merci aiprivati, i terminalisti, to-
gliendoleallagestionepubblica,
e ha attirato ingenti capitali sulla
portualità italiana.Non sarà un
casose nella sua relazione annua-

le, ilpresidente dell’Antitrust,
Giuseppe Tesauro, hapromosso i
porti italiani e la loro apertura al-
la concorrenza, a pienivoti.
Negli ultimi mesi sono arrivati
quattrocolossi stranieridello
shippinge della gestione dei ter-
minalmarittimi: a Genova sono
sbarcati la «Psa», la Port Authori-
ty diSingapore (13milioni di
container lo scorso anno) e il suo
direttoconcorrente sulla scena
internazionale, l’australiana «P
& OPorts». La «Psa» haacquista-
to il 60% di «Sinport»del gruppo
Fiat rilevando il controllo del ter-
minalcontainer «Vte» diGeno-
va-Voltri,ma anche del «Vecon»
diVenezia ediventando ilprimo
azionistadel «RomaContainer
Terminal»di Civitavecchia. Il co-
losso australiano «P&O Ports’»

eragià entrata prima di «Psa» nel
capitaledella finanziariageno-
vese«Gip» checontrolla il secon-
doterminalcontainer delporto
di Genova, il «Sech», ma èanche
azionista di riferimento del ter-
minal diCagliari, operativo nei
prossimi mesi, e di un terminal
nel portodi Napoli.
Anche il terminal container di
Trieste è in mani straniere, la Ect
diRotterdam, che ha vinto la ga-
ra internazionale. Da ultima la
Evergreeen diTaiwan (con una
flotta di 116 navi) che è però la
prima a costruire dal nulla il pro-
prio terminal container: la com-
pagnia asiatica non escludedi la-
vorareanche peraltri clienti.
Sempre laEvergreen è incorsa
per la privatizzazione delLloyd
Triestino (Iri-Finmare). Infine,

pochesettimane fa,uno dei più
grandi terminalisti almondo
specializzato nelle mercinon in
container, l’olandeseSteinweg,
ha firmato il preaccordo per l’ac-
quisto del «Genoa-terminal», en-
trandoper la prima volta nel Me-
diterraneo.
I porti italiani hanno iniziato la
rincorsa ai grandi porti del Nord
Europache li avevanoconfinati
in un angolo della ribalta inter-

nazionale: se nel 1995 erano a3
milioni di teu (i contenitori da
venti piedi usati comemisura in-
ternazionale), nel 1997 salivano
a 5 milioni, nel ‘98 arriverannoa
6 milioniper toccare, dopo il
Duemila, i 10 milioni. L’Italia
torna ad essere la portad’ingres-
so più vicinae meglio organizza-
taper i trafficidall’Oriente.
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IL CASO

Miracolo Gioia Tauro
Dopo 24 mesi
non ha più concorrenti
ROMA. È il gioiello del Mediterra-
neo, il terminal container dei mira-
coli. O dei primati, se si preferisce.
Ma per capire cos’è oggi il porto di
Gioia Tauro lasciamo parlare i nu-
meri: nel 1996, primo anno vero di
vita come terminal container, ha
movimentato 600mila pezzi; nel
1997 è salito a 1 milione e 400mila
pezzi diventando il primo porto del
Mediterraneo nel settore superan-
do la concorrenza spagnola di Alge-
siras; nel 1998 arriverà a 2 milioni,
ovvero ad aver più che triplicato
l’attività. Vediamo altri numeri: la
Contship Italia, terminalista di
Gioia Tauro attraverso la società
operativa Medcenter, ha avuto un
forte incrementodifatturatogiànel
’97, e nei primi tre mesi del ‘98 ha
chiuso in utile. A fronte di un obiet-
tivodibudgetcheprevedevaancora
perdite per 700 milioni, Medcenter
ha registrato nel trimestre un utile

prima delle imposte di 3,2 miliardi,
con un cash flow di 8,7 miliardi (a
fronte di un obiettivo di 5,5 miliar-
di), grazie al forte incremento dei
volumimovimentati.

L’idea di trasformare Gioia Tauro
da porto industriale, nato per servi-
reilcentrosiderurgico,inungrande
terminal container viene concepita
nei primi anni ‘90 da Angelo Rava-
no, lungimiranteuomodishipping
genovese (scomparso prima di ve-
dere realizzato il suo progetto). Nel
’94 sono iniziati i lavori di allesti-
mento, completati a fine ‘95. Dal
’96èdiventatopienamenteoperati-
vo.Nellacompagineazionariadella
Contship,cheoperaancheaLaSpe-
zia, sono presenti il figlio di Ravano
e la tedesca Eurokai di Thomas
Eckelmann, grande amico di Rava-
no,oltreadaltrisoci.

Molto soddisfatto dei primi risul-
tatidel ‘98,MarcoVitale,presidente
di Contship: «Daremo corso a un
nuovo ciclo di impegnativi investi-
menti,conunconseguenteaumen-
to di assunzioni. Abbiamo promes-
so professionalità, professionalità,
professionalità. È una promesssa
che manterremo perché nel nostro
mondo è l’unica cosa che conta.
L’unicacosaveradicuihabisognoil
Mezzogiorno». Gli addetti diretti
del porto di Gioia Tauro sono circa
seicento.

Altrettanto soddisfatto, com’è
ovvio, Thomas Eckelmann (presi-
dente della «Eckelmann-Eurokai
Gruppe», società di tranship che
opera nel porto di Amburgo, e della
«Blg» con sede a Brema) che ha visi-
tato il porto all’inizio di maggio.
«L’internazionalità di Gioia Tauro -
haspiegato-èormaiunarealtàindi-
scutibile,nota in tutto ilmondoper
il volume dei traffici ed è necessario
ogni sforzopergarantirecontinuità
di crescita». Gioia Tauro è al centro
delMediteranneoedèilpuntoidea-
ledicollegamentoperpartedell’Eu-
ropa e per i paesi africani: si presta
quindi alla creazione di centri di
conferimento e stoccaggio e di ridi-
stribuzione di merci d’ogni tipo.
«Moltigliapprezzamentichesipos-
sono fare, visto che in due anni, da
solo, ha raggiunto la metà del lavo-
ro svolto nei terminal del nostro
gruppo. - ha concluso Eckelmann -
Per la capacità operativa, i grandi
spazidimovimento,l’altissimapro-
fessionalitàdegliaddetti».

Ecco perché si può immaginare,
partendo dal terminal container, di
innescare una fase di sviluppo an-
che industriale della zona, dove po-
trebberocollocarsiattivitàdiassem-
blaggio dei prodotti da imbarcare
sulle navi come accade già in altri
porti. Nella visita della scorsa setti-
manailministrodelleFinanze,Vin-
cesco Visco, ha annunciato che sta
studiando la creazione di una zona
franca,checostituirebbeunulterio-
reaiutoallosviluppodelporto.
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IN PRIMO PIANO Taranto vuole diventare
il trampolino per l’Est
In due anni mille posti di lavoro, targati Taiwan

DALL’INVIATA

TARANTO. Il rimorchiatore si stac-
ca lentamente dalla banchina, ruo-
ta susè stessoesidirigeversoilmare
aperto. È una splendida giornata di
solee ilportoe lacittàdiTarantosfi-
lano lentamente sotto gli occhi del
ministrodeiTrasporti,ClaudioBur-
lando, dell’amministratore delega-
to della Evergreen Italia, uno dei
maggiori colossi armatoriali del
mondo, del presidente dell’Autori-
tà portuale, Giuseppe Guacci. Gru,
carrelli, merci ammonticchiate e
sullo sfondo le ciminiere dell’Ilva.
Inunamezz’ora siarriva: eccolo là il
molo polisettoriale, alla fine del-
l’ampio e profondo arco naturale
cheèilportodiTaranto.

È difficile immaginarlo ora ma
qui,nel giro di diciotto mesi, sialze-
ranno gru enormi, una nuova pa-
lazzinaperuffici,magazzini:perché
qui,prenderàcorpo il terminalcon-
tainer di Evergreen che servirà tutto
il Mediterraneo, uno dei più impor-
tanti del Sud. La compagnia arma-
toriale di Taiwan l’ha scelto per la
sua collocazione strategica e vuol
farne uno dei nuovi perni delle
grandi rotte marittime internazio-
nali delle merci. Una rivoluzione
nel mondo del trasporto via acqua,
perchésignificacheicontainerarri-
veranno in Europa non più solo da
Nord, via Rotterdam ei porti dell’A-
tlantico settentrionale, ma da Sud,

dalMediterraneo.
«Con l’aumento dei

traffici dall’Asia verso
il continente europeo
- spiega l’amministra-
tore delegato di Ever-
green, Pierluigi Mane-
schi - e l’avvento delle
navi post Panamacioé
le navi da seimila con-
tainer, le rotte maritti-
me che passano da
Suez e Gibilterra tor-
nano a privilegiare il
Mediterraneo come
porta d’ingresso per
l’Europa. Taranto per noi è strategi-
ca perché ci consentirà di rifornire
verso Est tutte le repubbliche ex so-
vietiche del petrolio, la Turchia, la
Romania, laBulgaria, laGrecia,ilLi-
bano, e verso Ovest tutta l’Italia, la
Francia, laSpagna, l’Algeria, laLibia
e laTunisia.ArrivatiaTarantoicon-
tainerverrannotrasportaticonnavi
più piccole, i cosiddetti «feeder»,

nei portidelMediterra-
neo, del Mar Caspio e
delMarNero».

Questa che Ever-
green, con l’appoggio
del governo italiano e
delle autorità locali, sta
peraccenderepuòesse-
re la scintilla che inne-
scalacrescita,losvilup-
po, lacreazionediposti
di lavoro, non solo nel-
la zona di Taranto, ma
in tutta la Puglia. Una
scintilla alla quale ha
lavorato in prima per-

sona ilpresidentedelConsiglio,Ro-
manoProdi,buonamicodelgrande
capo della Evergreen a Taiwan. Che
su questo porto si punti molto lo te-
stimoniano anche i cento miliardi
(deicentocinquantaprevisti)chein
nemmeno quindici giorni il mini-
stro Burlando ha reso disponibili
periniziarei lavori,glisforzidell’au-
torità portuale e della città per ab-

breviare gli iter burocratici della
concessione sessantennale e dei ne-
cessari via libera per iniziare i lavori
veri e propri, l’impegno delle Ferro-
vie dello Stato a realizzare in diciot-
to mesi il collegamento ferroviario
dal molo alla linea principale per
consentireancheiltrasferimentosu
treni merci dei container che arri-
verranno.Èunacorsacontro il tem-
po perché Evergreen
vuole assolutamente
far arrivare le prime
naviall’iniziodelDue-
mila. «Faremo l’im-
possibile - promette
Giuseppe Guacci, pre-
sidente dell’Autorità
portuale - ma saremo
pronti».

Nella prima fase
Evergreen investirà
228 miliardi. «Usere-
mo solo tecnologia
d’avanguardia - rac-
conta ancora Mane-
schi - avremo un siste-
ma centralizzato di
controllocheinItalianonusaanco-
ra nessuno.L’areasucui intervenia-
mo è di circa un milione di metri
quadratievorremmocomnciaregià
a luglio: parte dei lavori sono di
competenza dell’Autorità portuale,
comeilrifacimentodialcuneareeei
lavori sulla banchina, noi dobbia-
mo costruire l’edificio per gli uffici
amministrativi e i servizi per il ter-

minal,unmagazzinomercididieci-
mila metri quadrati e un’officina ri-
parazioni per un totale di 350 posti
di lavoro». A cui se ne dovrebbero
aggiungerecircaseicentodi indotto
fatto di spedizionieri, agenti marit-
timi, officine di riparatori, banchee
servizi generali, come uffici viaggi,
alberghi, taxi. In totale quasi mille
postidilavoro.

Dei trecentocin-
quanta addetti diretti,
190 saranno utilizzati
per i servizi del termi-
nal, 60 saranno impie-
gati, 20 verranno smi-
stati all’officina ripara-
zioni, 30 al magazzino
merci e 50 a fare gli au-
tisti. La Evergreen, tra-
mite il direttore gene-
rale di Taranto Contai-
ner Terminal,LinChin
Ko, ha già contattato le
scuole superiori della
zona per scegliere i di-
plomati da avviare ai
corsidiformazioneche

durerannounannoesarannotenu-
ti direttamente dalla società taiwa-
nese tra Bari e Civitavecchia. A que-
sti si affiancheranno anche parec-
chilaureati.

La costruzione del nuovo porto
favorirà anche le tante imprese pu-
gliesi, due nomi per tutti, Divella e
Natuzzi,chefinoraeranocostrettea
spedire le proprie produzioni dai

portidiNapoli,SalernoeGioiaTau-
ro. Non è escluso che in futuro la
stessa Evergreen aumenti il proprio
investimento scegliendo di costrui-
re direttamente in loco le navi più
piccole, i «feeder», sostenendo lo
sviluppo dell’industria armatoriale
pugliese. E c’è ancora un altro inve-
stimento che potrebbe mettersi in
moto, quello delle Officine reggia-
ne. Non sarà un caso se il proprieta-
rio, Luciano Fantuzzi, era della par-
titanellavisitaalportodiTaranto.A
giorni laEvergreendecideràachiaf-
fidare la commessa delle prime cin-
que gru, a cui se ne dovrebbero ag-
giungere altre tredici. Se vincerà
Fantuzzi, le Reggiane potrebbero
insediarsi in zona con un proprio
stabilimento.

«ConlasceltadiTaranto-conclu-
de il ministro deiTrasporti,Claudio
Burlando - abbiamo completato
l’assetto dei porti hub del Sud Italia
insieme a Cagliari, che sarà operati-
vo a breve, e Gioia Tauro. Per la pri-
ma volta costruiamo ex novo visto
che finora le grandi compagnie ma-
rittime internazionali avevano ac-
quisito moli e banchine già attrez-
zate nei nostri porti. Il Mediterra-
neo torna al centro del trasporto
delle merci: per l’Italia, che è una
banchina naturale, è un’occasione
unica di crescita e di sviluppo. Non
celafaremosfuggire».

Morena Pivetti

Una veduta del porto di Taranto Fausto Giaccone

Il terminal
Evergreen
servirà tutto il
Mediterraneo,
saràunodeipiù
importantidel
Sudgraziealla
suacollocazione
strategica

I container
arriverannoin
Europanonsolo
daNord,via
Rotterdame
Atlantico
settentrionale,
madaSud,dal
Mediterraneo

Dalla Prima Dalla Prima

che difficile dire chi ha vinto e chi ha
perso, al punto che mi pare si possa
argomentare che sono soprattutto I
vincitori serbi ad essere oggi ricercati
come criminali. I tribunali criminali
dell’Onu quindi rappresentano un
passo avanti nel vivere civile interna-
zionale come fino ad oggi non si era
mai fatto. La società civile internazio-
nale è migliore anche per questo. Tri-
bunali dove i giudici non sono i vinci-
tori e tribunali dove i giudicati posso-
no anche essere i vincitori. Franca-
mente non avrei mai pensato dieci an-
ni fa che avrei potuto vedere un tale
miglioramento nelle relazioni interna-
zionali durante la mia vita. Certo, i
due tribunali hanno incontrato diffi-
coltà di vario tipo, ma è sufficiente di-
re che anche i ricercati non ancora
catturati sanno che la loro libertà di
azione è assai limitata. Dove può ve-

ramente andare il dottor Karadjic?
Non certo in Francia o in Australia e
spero neppure in Grecia (sarebbe umi-
liante per Atene se questo succedesse).
Un tribunale internazionale perma-
nente e competente per tutto il mondo
è più di un nuovo organo internazio-
nale: rappresenterebbe la concretizza-
zione di una idea e di una visione che
contribuisce al miglioramento del li-
vello morale della società civile inter-
nazionale. Molto di più, sarebbe una
breccia nella cultura dell’imparzialità
che è una conseguenza perversa del
mondo della guerra fredda: quella im-
parzialità che voleva solo dire: non of-
fendere né Mosca né Washington,
cioè non prendiamo posizione. Quella
cultura che ancora oggi molti credono
sia rappresentata dall’Onu e che inve-
ce è solo una scusa per non decidere,
non per essere efficaci sulla scena in-

ternazionale. In vent’anni di media-
zione e di Onu sono convinto che ciò
che conta è la capacità di fare ciò che
si promette e non l’imparzialità da-
vanti alle violazione del diritto inter-
nazionale, che permette di risolvere
conflitti e tensioni. Il tribunale inter-
nazionale contro i crimini di guerra e
quelli contro l’umanità perpetrati an-
che in tempi di pace rappresenterebbe
la accettazione da parte della comuni-
tà internazionale di valori etici più al-
ti di quelli che vigono oggi nelle rela-
zioni tra stati e popoli. Per cinquan-
t’anni di guerra fredda abbiamo ac-
cettato un mondo dove la forza faceva
il diritto: questo era la dottrina del de-
terrente e questo era anche il significa-
to delle guerre nel terzo mondo. Chi
oppone oggi una corte internazionale
criminale che abbia una certa indi-
pendenza di azione dal Consiglio di

Sicurezza dell’Onu vuole in realtà an-
cora difendere un mondo dove la forza
fa il diritto. Il cuore del dibattito alla
conferenza di Roma, a parte i 1700
punti sulla convenzione ancora tra
parentesi, cioè dove non c’è ancora ac-
cordo, sarà proprio questo. La corte in-
ternazionale che verrà creata sarà ma-
novrata dalla volontà politica dei cin-
que membri permanenti dell’Onu, in
altre parole, essi potranno porre un ve-
to alla competenza della corte, oppure
no? Dice Kofi Annan che «nella pro-
spettiva di una corte criminale inter-
nazionale c’è la promessa di una giu-
stizia universale». Molti hanno scritto
che non ci può essere pace senza giu-
stizia. Io sono un po’ meno estremi-
sta. Penso che la maggioranza dei po-
poli non sia così esigente: forse la giu-
stizia universale non è di questo mon-
do, ma dubito che si possa parlare di
pace senza la speranza di giustizia.
La conferenza di Roma dirà se la for-
za è ancora creatrice di diritto nel
mondo, oppure se esiste una speranza
che, almeno per i crimini più vergo-
gnosi della razza umana, il comune
denominatore della comunità interna-
zionale è un po’ più elevato di quanto
non lo fosse nel 1948.

[Giandomenico Picco]

Tir, l’Unatras
minaccia blocco
delle frontiere Quei cinque milioni... Un tribunale anche per i vincitori...
L’Unione nazionale delle
associazioni
dell’autotrasporto merci
(Unatras) ha annunciato il
blocco delle frontiere per il
primo luglio, data fatidica
dell’esodo vacanziero, se il
governo non darà una
risposta entro mercoledì sul
decreto legge 454 di
riforma dell’autotrasporto,
in particolare
sull’aggiornamento dell’art.
7 che regola l’accesso alla
professione e le tariffe. Lo
ha reso noto Elio Cavalli,
presidente nazionale della
Confartigianato Trasporti.

zione domanda e offerta di lavoro «non
standard», consentirebbe probabilmen-
te l’immediata immissione di molte gio-
vani madri nella forza-lavoro occupata,
con il possibile effetto moltiplicatore di
cui si è detto. Un’altra parte della nostra
popolazione adulta è invece probabil-
mente esclusa dal mondo del lavoro a
causa di un difetto di cultura, di qualifica-
zione professionale e di mobilità. Con il
progresso tecnologico e la mondializza-
zione dell’economia, in Europa si riduce
la domanda di lavoro dequalificato; ma
di lavoro qualificato, di lavoro intelligen-
te, c’è un bisogno inesauribile, in Italia
come in ogni altra parte del mondo. Il
problema è che per rispondere a questo
bisogno occorrono persone più qualifi-
cate, più acculturate e meno attaccate al
proprio campanile di quanto non siano
oggi mediamente i due milioni di disoc-
cupati relegati ai margini del mercato
del lavoro, e i molti altri disoccupati
«scoraggiati», che neppure provano ad
affacciarvisi. Occorre un grande salto di

qualità, un grande investimento su que-
sto terreno. I due anni di obbligo scola-
stico aggiuntivo decisi nei giorni scorsi
dal Governo possono ridursi a una rifor-
ma «di facciata» (come ben mostra Lu-
ciano Gallino sulla Stampa del 23 mag-
gio); ma possono essere anche una gran-
de occasione di sviluppo, a patto che il
sistema scolastico venga debitamente
attrezzato e che esso si colleghi organi-
camente con il mondo del lavoro. La
nuova scuola dovrà insegnare ai ragazzi
non soltanto a capire la società circo-
stante e a comunicare con il maggior nu-
mero possibile di persone, ma anche a
«leggere» il mercato, per individuarne le
tendenze, per orientare su di esse la pro-
pria formazione; e a stimolare la loro cu-
riosità e disponibilità a spostarsi dove le
loro capacità possono essere meglio va-
lorizzate. Che significa, in sostanza, inse-
gnare loro a uscire dal guscio, a mettersi
più coraggiosamente e più efficacemen-
te al servizio del prossimo.

[Pietro Ichino]


