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Premessa metodologica

Le Commissoni di lavoro, in totde sette suddivise per aree tematiche (3§ veda lo schema
riportato di seguito), hanno codituito il principde srumento di partecipazione de Fano
Strategico della Spezia Con il coinvolgimento di  atori  pubblic e privati, idituzion,
associazioni e dittadini, le Commissoni hanno rappresentato il luogo in cui la citta ha
dibattuto, ha proposto e ha condiviso scenari, linee Strategiche e azioni.

Le Commissoni, presedute da un Coordinatore a sua volta coadiuvato da un Segretario di
Commissone, hanno svolto riunioni periodiche ndl’aco temporde di 5 mes (febbrao-
giugno). In dcuni cad hawno awiao gruppi di lavoro su questioni determinate (0
particolarmente rilevanti da necesstare una trattazione piu agpprofondita, o particolarmente
gpecifiche darichiedere un momento pit tecnico di riflessione).

Gli incontri hanno vigto la presentazione e la discussone di documenti di lavoro relaivamente
agli ass3 draegici e dle ipotes progettudi precedentemente individuati (durante la prima fase
del processo di pianificazione strategica ddla citta conclusas nel giugno 2000).

| lavori ddle Commissoni hanno prodotto una documentazione (riportata in  alegato)
aggiornata e integrata in ciascun demento del’andis (a partire ddla diagnos e le linee
drategiche e ad arivare adle sngole ipotes progettuai, con i punti di forza e di debolezza, la
redlizzabilita, ecc.), contenente le decisioni e le scelte concertate e condivise dai partecipanti
a lavori.

Le Commissioni di Lavoro ddl Piano Strategico della Spezia e gli argomenti trattati

COMMISSIONE AREA TEMATICA/ASSI STRATEGICI

1- INDUSTRIA 1- Qudificazione ericonversone dell’ apparato indudtride
2- TURISMO 2- Qudi turigmi
3- Abitare con il mare e coabitare con il porto
3- PORTO- 3- Abitare con il mare e coabitare con il porto
LOGISTICA- 4- Lalogidica
INFRASTRUTTURE 9- L’integrazione economico-territoride di areavastaele
infrastrutture esterne

10- Lagovernance di areavasta su un’ areatriregionde

4- FORMAZIONE E

5- Rafforzare il 9gemaformativo

CAPITALE UMANO
5- SOCIALE- 6- Economia socide e politiche per gli anziani per un nuovo
WELFARE welfare locde

6- FARE COMUNITA

7- Fare comunita: Progetto Quartieri e Partecipazione

7- AMBIENTE

8- Qudita ambientde, quaita urbana e sogtenibilita dello sviluppo




Relazione di sintes ddl’ attivita

N. incontri:

Complessivamente, e nell’arco temporale che e andato da 15 febbraio a 23 marzo, la Commissone
ha svolto 4 incontri, tutti tenutis nella sede del Polo universitario di La Spezia

Gli incontri hanno trattato |a seguente scaletta di contenuti:

- 1°Incontro (15 febbraio): Asse Strategico 4 La Logigtica (Scenario e linee strategiche)

- 2° Incontro (2 marzo): |potes progettuae Didtretto Logistico

- 3% Incontro (2 aprile): Asse drategico 3 Abitare con il mare coabitare con il Porto (Scenario e
linee drategiche), Ipotes progettudi: Piano d’Area primo bacino portude, Didretto nautico
produttivo integrato del Levante e Riorganizzazione ddla linea di costa. In tde occasone sono
date presentate ma non discusse le seguenti Ipotes progettudi: Molo Mirabdlo e 1l nuovo
svizio dd trasporto marittimo. Tai argomenti sono dati oggetto di andis piu gpprofondita
nella Commissione Turismo.

- 4° Incontro (23 maggio): Ass drategici 9 e 10, Ipotes progettude TI-BRE

Attivita incontri

In questa Commissione € emerso subito un limite del processo di pianificazione drategica (che vede
la codtruzione dd consenso sulle politiche urbane fin dd momento ddla loro individuazione e
definizione) ne cad in cui, come avwenuto per i temi qui tratteti, questi 9 trovino gia in fad
avanzate di progettazione o gpprovazione. Nonogtante cio, la Commissone € riuscita a evidenziare
gli dementi podtivi di tde srumento di pianificazione ha innanzitutto porteto a conoscenza del
partecipanti il dgnificato, I'importanza e la volonta di awiae percors di  condivisone di
concertazione, di partecipazione dlargata dle scdte che avwengono sul territorio; in secondo luogo,
ha cercato di rispettare le regole di una progettudita flessibile recependo, ne limiti dd possbile, le
istanze provenienti dai soggetti coinvalti, non in quanto espressone di interess particolari, bens di
esgenze diffuse.

Fin dd primo incontro € stata accolta la richiesta da pate dei patecipaiti dla Commissione di
entrare immediatamente ne merito delle ipotes progettudi avanzate, soffermandos meno sulle
quedtioni  relative d metodo di lavoro e agli scenari degli drategici, su cui 9§ € modrata
un’ gpprovazione generde. In paticolare € emersa I’'esigenza di dedicare un'intera seconda sessione
a temadedlaLogisticae dd Didretto logigtico.

Il tema € dao ampiamente dibattuto nella seconda riunione e la Commissone ha assunto acune
decisioni soprattutto in termini di definizione ddlle prioritadi intervento:
1- completamento della dotazione infrastrutturde del’area di S. Stefano di Magra quae aea
Srategica dd Didretto logigtico.
2- dudio di fatibilita dd Didretto logistico (soggetto promotore SPEDIA). Lo sudio di
approfondl mento riguarderai seguenti punti:
I'andis ddla domanda e ddl’ offerta di servizi logigtici ndlalogicadd digtripark;

- l'individuazione ddla dimensone ottima minima per la redizzazione di una piattaforma
logigtica, con lapriorita srategicadele aree di S. Stefano;

- ladigponibilita delle aree e le loro moddita di utilizzo

- la definizione ddle linee guida per lo sviluppo dd didretto, con paticolare riferimento
dle specidizzazioni verso ativitalogigiche;

- I'andid degli effetti sull’indotto locae;

- la dédfinizione ddlo dao ddl'ate e de principdi strumenti di pianificazione (Piano
Gengde de Tragporti, PTC, PRT, PUC de comuni coinvolt) e verfica ddla
compdtibilita ambientae;

- lavautazione economica-finanziaria degli investiment;



- lindividuszione ddle posshili agevolazioni finenziaie e di  nuove forme di
finanziamento;
- ladefinizione ddI’ ottimae strutturazione gestionde.
3- riorganizzazione e ricapitaizzazione della societa SVAR
4- individuazione dl'interno dd PFano Generde de Tragporti degli interventi infragtrutturai  di
interesse per |’ areain questione

La Commissone ha infine sottolinesto I'urgenza di risolvere dcuni nodi infrastrutturai  Srategici
(in particolare raddoppio ddla “Pontremoless” e collegamento ddl terzo binario con S. Stefano),
nonché I'importanza del ruolo della Scuola Nazionde dei Trasporti per la formazione di specifiche
professondita.

| risultati sono gdntetizzati nela scheda di Ipotes progettude di seguito dlegata (Il Didretto
logistico) che, recependo quanto emerso in sede di incontro, € data in parte modificata rispetto
dl’'ipotes inizide.

Gia durante I'incontro € comunque emerso un primo risultato Sgnificativo. Alauni soggetti chiave
di tae palitica hanno assunto la responsabilita di portare a termine nel tempi e nei modi previdi dli
impegni pres, mentre dtri hanno condiviso le scete e modtrato digponibilita a mohilitare le proprie
risorse. Le FR.SS. e la Sezione Cargo FF.SS. rispetto dle opere di raddoppio della Pontremolese e
de collegamento dd terzo binario Porto-SSefano. L'Amminidrazione comunde e |'Autorita
portude rigoetto agli interventi previsti ne piani rdaivi (PUC, PRUSST, Intesa Autorita
portude/Amministrazione  comunde/Amminidrazione provincide). In paticolae il PUC prevede
lo spostamento di attivita retro-portude di Fossamastra e Mardunga a S. Stefano e la disponibilita
di aree che, seppure non richiamate esplicitamente come retro-portuai, sono individuate come aree
indudtridi, necessitano quindi di una loro infrastrutturazione interna e potrebbero essere utilizzate
per la logigica La Maina Militare ha evidenziato la posshilita di cedere dcune aree di sua
proprieta (vedi Vadiocchi e Ospedde militare). La Commissone Ambiente de Piano Strategico
ha condiviso lascdtadi Santo Stefano di Magra come luogo dellalogigtica,

A due mes ddl'incontro, inoltre, 9 segndano dtri due risultati importanti: la societa SVAR ha
presentato (15 maggio) il “Programma di Sviluppo e di Riorganizzazione socidarid’ e la societa
SPEDIA saapprontando il bando di concorso per [o studio di fattibilita del Digtretto logistico

Il terzo incontro della Commissone € dao dedicato a temi reativi dl’Asse drategico 3 Abitare
con il mare coabitare con il porto. La Commissone S € qui avvasa della competenza di un tecnico
(arch. Paolo Galuzzi, Studio FOA, consulente ddl Comune di Spezia) per la presentazione del Piano
d Areadd Primo Bacino portude e dd Piano d' Areadegli ambiti territoridi del Levante.

E emeasa da pate degli atori della Commissone una condivisone di fondo da sugli scenai che
aulle ipotes progettudi, pur ne limiti di una progettazione gia avvenuta, con destinaziani d'uso gia
previse e un punto di partenza preciso, il Protocollo d'Intesa interenti (Comune, Provincia, Porto),
nel quale sono condivise dcune ipotes minime di sviluppo; S € quindi ritenuto utile non rimettere
in discussone un consenso gia avvenuto, quanto piuttosto partire da qui per discutere come
sviluppare il porto compatibilmente con la sogenibilita ambientde e la vivibilita de quartieri.
L’Amminigrazione comunde s € comunque impegnata a completare i piani d'area dl’interno de
PRUSST.

La Commissone Ambiente dd Piano Strategico ha confermato I'importanza vitde riguardo agli
interventi in queste aree, di redizzare scelte concdliabili con le edgenze ddl’ambiente e in
particolare che lo sviluppo ddla cogta avwenga in una interazione equilibrata tra resdenza, attivita
container, attivita diportistica, attivita crocieridtica, attivita turistica e attivita cantieristica.

Le FF.SS. hanno ribadito gli impegni, per una somma di circa 1.240 miliardi di lire, rigpetto ala
nuova stazione marittima, a collegamento e separazione de traffici e d terzo binario tra Vezzano e




Migliarina. Gli operatori portudi, da parte loro, hanno sottolinesto I'urgenza di fissare prospettive
chiare di lungo periodo e tempi certi di intervento. La Capitaneria di Porto, a seguito dela riunione,
ha inviao adla Commissone un'ossarvazione suritta per esprimere una sodanzide condivisone
delle linee programmatiche e ollecitare una maggiore atenzione ad momento “navigetorio” (tratto
marittimo), avvertendo la necessta di indicare chiaramente, ne vari piani regolatori e di sviluppo
daen I'dlocazione ddle centrdi di controllo ndla nuova pdazzina logisica ddla Capitaneria
(Molo Itdia); la Capitaneria ha poi dato piena disponibilita a collaborare néla ganificazione
relativamente dl’ andis di problematiche connesse al tretti marittimi.

Ad ogni modo, rispetto dle ipotes progettudi avanzate in questa sede, la Commissone rimane in
atesa dd Piano Regolatore dd Porto e dd PUC per un'andis delle scdte e una definizione finde
delle vautazioni e delle proposte.

Durante l'ultimo incontro dedla Commissone § sono affrontate le questioni reldive dl’Ase
drategico 9 L’integrazione economico territoride d'area vada e le infradrutture esterne e dl’ Asse
drategico 10 La governance daea vasta su un'area triregionde. Anche in questo caso la
Commissone § € avwadsa de supporto di tecnici (arch. Laura Pogliani, consulente dd Comune di
Spezia e ach. Giovanni Lupatelli, consulente della Provincia di Spezia) per la presentazione dei
temi e anche in questo caso € emersa una condivisione di fondo sugli scenari e I'ipotes progettuae
avanzata sul collegamento plurimodae Tirreno-Brennero (vedi schedaipotes progettuae dlegata).

Da sottolineare che a questa Commissione ha partecipato ativamente la Provincia di Spezia con
I'esposizione del  proprio Pano di  Sviluppo e in paticolae, dei punti reldivi  dla
reindudridizzazione, dla portudita e logidica e dla riorganizzazione urbana de repporti tra |l
sgemadd golfoeil sgemaddlaVd d Magra

Lanovita principale avvenuta nelle ultime settimane e che la societa THBRE ha commissionato dla
societa di ingegneria Rocksoil di Milano e dla Conte Advisor di Firenze uno studio di fattiblita

tecnico ed economico-finanziario per il potenziamento de corridoio Ti-bre.

Argomenti dominanti

- Logidicae Didripark
- LaLinead cosa
- Infrastrutture e Area Vasta

Eventuali articolazioni dei lavori

Con la conclusone degli incontri di commissione e la presentazione di questo documento di lavoro
g fa il punto di dove s € arivati fino ad oggi. Da adeso in avanti, in vida dela consegna dd
documento finde di Commissone per il Piano Strategico ddla citta, la Commissione dovra lavorare
ancora dla definizione finde ddle scdte e a vdutare che queste Sano conciliabili con le scdte
awenute nelle dtre Commissoni di Piano. La Commissione dovra poi atendere dcuni momenti
importanti per poter assumere podzioni definitive, come I'imminente uscita ded Fiano Regolatore
del Porto eil PUC.

La Commissone quindi rimarra gperta ad accogliere da qui dla fine dell’edtate ulteriori contributi,
osservazioni e riscontri provenienti dai soggetti coinvolti e ddle dtre Commissoni e, qualora fosse
richieto, sara disponibile a convocare riunioni o incontri su questioni specifiche su cui emerge
I’esigenza di riflettere e proporre ancora.

Partecipazione de principali attori

La partecipazione a tutti gli incontri € data dta e codtante. Sono dtati presenti agli incontri tutti |
soggetti rappresentativi della redta spezzina dd porto, ddla logigtica e ddle infragtrutture , a partire



dd Comune di Spezia, I'Autorita portude e la Marina Militare, operatori specifici di  settore
(Tarros, Contship, Spedizionieri), leforze sndacdi del porto, la societa SVAR.

Molto importante € data poi la partecipazione di soggetti con competenze drategiche, politiche e
tecniche, sulle infrastrutture (Provinciadi Spezia, FFSS e FFSS Cargo, SALT).

La presenza di una cos vadta rete di attori ha creato I’ occasione per la citta di esprimere le esigenze
locdi intemadi competitivita ddl territorio davanti a principdi interlocutori e referenti.

E data anche dtiva e costante la presenza della Commissone Ambiente ddl Piano Strategico che,
in generde, ha chieto chiede una maggiore dtenzione dle quedtioni dela resdenza dele
popolazioni che vivono lungo lalineadi cosae ddl’industriadd turismo.

Possibili connessioni con altre Commissioni

Commissione Turismo, con cui condivide ipotes progettudi dl’interno dell’ Asse drategico Abitare
con il mare coabitare con il Porto relaive ale palitiche sullalineadi cosa

Commissione Ambiente, con cui € necessario trovare una condivisone per prevedere gli intervert
nel pieno rispetto della tutela ambientae del luoghi interessati.

Commissione Formazione, sopretutto in relazione dla politica di integrazione e potenziamento
dell’offerta logistica spezzina € necessario far corrispondere piani di formazione per creare nuove
competenze e nuove figure professondi specidizzate (in particolare il potenziamento della Scuola
Nazionale dd Trasporto).



ASSE STRATEGICO 3

ABITARE CON IL MARE COABITARE CON IL PORTO

SCENARIO

Le drategie del recupero e ddla trasformazione urbana della Spezia consentono di rivalutare e
ripensare anche in chiave progettude le risorse locdi che caratterizzano e identificano la citta Tral
queste, il tema ddle reazioni tra la citta ed il mare assume un paticolare rilievo, anche in termini di
sodenibilita ambientde.

Nel’ultimo decennio sul fronteemare S sOno concentrate le principdi iniziative imprenditoriai, con
effetti podtivi sul sstema economico che hanno reso meno doloroso il declino del vecchio modello
di sviluppo ddla citta 1l porto mercantile, dl’origine fondato su “traffic garantiti”, rappresental
oggi uno de primi porti dd Mediteraneo per merci containerizzate; il diporto, attivita che
utilizzava i luoghi magindi e sottoutilizzati ddla tradizione indudride, € diventato un settore di
investimento in costante sviluppo.

Quedta vitdita imprenditoride non ha prodotto perd un miglioramento della druttura del territorio,
del paesaggio, delle condizioni ambientdi dellacitta

Le contraddizioni di questo processo sono vighili: un porto che soffoca i quartieri  limitrofi,
porticcioli turidtici di dta qudita senza acun rapporto con le redta urbane circodanti 0 assediati da
ativita di bassa qudita ambientde, infradrutturde, edilizia; enclae diportistiche poco sogtenibili in
termini logidici e di rede vivibilita dttading cantieri che riducono le potenzidita turiiche de
borghi marinari.

La redta che § € ddineata spontaneamente é certo confusa, ma é impensabile e shagliato
trascurarne la vivacita e la prospettiva. La riconquista dd mare dovra avvenire dtraverso |3
vaorizzazione ddle vocazioni fische e naturdi ddla codta, definendo contemporaneamente il
corretto modelo di sviluppo come rafforzamento e simolo delle atudi imprenditoridita e di qudle
ancora da formare, muovendos contemporaneamente Su  due obiettivi: le nuove moddital
dell’ abitare con il mare e della coabitazione ddlla citta con il porto.

Abitare con il mare

Latrasformazione del porto oggi pit che mai S accompagna dlatrasformazione dellacitta.

Le mutate esigenze dd porto commerciade, che va assumendo sempre di piu le cardterigtiche di
porto-territorio, rendono possbile oggi una rigopropriazione da pate dela cittd di  importanti
stori ddla linea di costa, che diventano occasione irripetibile per redlizzare nuovi spazi e funzioni
pubbliche e nuovi insediamenti compatibili e complementari a tessuti esstenti.

La definizione di un nuovo watefront urbano € il tema che cardteizza dcuni progetti di
trasformazione, tra cui quello reativo dla riqudificazione dd Primo bacino portuae, che esende e
completa la trama urbana lungo I'asse di Vide lItdia, con la codruzione della sazione crocieridtica
edi nuove grutture di servizio, redlizzando la vera porta urbana della citta verso il mare.

Il consolidamento ed il rilancio di dcuni settori dell'economia locde s confrontano con le moddital
di utilizzo ddla linea di codta 1l progetto de didtretto nautico-produttivo del Golfo ad esempio s
sodtiene dtraverso la riorganizzazione di adcune aree in via di dismissone o gia disnesse, come le
ativita retroportudi o militari, che consente la creazione di darsene e nuovi varchi a mare per i
quartieri sorici, a sostegno dei servizi d diporto nautico e dell’ attivita cantierigtica.

Definire un rinnovato rapporto con il mare sgnifica anche gorire dle vie d'acque I'atude sSsema
dela mobilita cittadina e ddl'intero ssema insediativo dd Golfo, grezie dla riorganizzazione dd
sarvizio del trasporto marittimo, finalizzato a sottrarre quote di utenza d traffico privato su gomma

In ultimo, il riscnamento dele acque dd Golfo, atraverso il completamento dd sstema di




depurazione degli scarichi fognari, rgppresenta una importante azione di sdvaguardia del’ambiente
marino con findita ecologica ma anche turidtica, rendendo piu convincente il rilancio ddlal
vocazione turistica e della nautica da diporto.

Coabitare con il porto

La coabitazione tra il porto e la citta € una scelta obbligata per la spedficita spezzina e per le
politiche intrgprese findlizzete a definire un nuovo rapporto con il mare. Una scelta determinata non
sltanto dala necessita di riqudificare dcune pati dd frontemare ma anche dala necessta di
sviluppare con un processo di progranmazione e pianificazione (0 meglio di copianificazione tra
autorita locde e autoritd portude) findizzato a ridurre e recuperare le digtorsoni di uno sviluppo
portude senza limiti. Una scelta obbligata dala nuova normativa in tema di gesione delle aree
portudi, la legge n. 84/94, che dimina il vecchio dudismo tra Piano regolatore dd porto e Piano
urbanistico ddla citta un duadismo segnato se non da contrgoposizioni, da misure minime di
codecisone, relegate a collegamenti infragtrutturali necessari.

Oqgi il porto della Spezia € una redta dinamica che, a partire dagli anni Settanta, ha saputo superare
brillantemente la crid  drutturde che coinvolgeva l'intera portudita itdiana,  raggiungendo
importanti primati, tra cui qudlo per movimento di contenitori in tutto il bacino dd Mediterraneo
(quas 1 milione di teu nel 1995).

Un porto sempre meno “concluso” e sempre piu aperto verso un modelo di porto-territorio, quae
terminadle e nodo dinterscambio di un Sstema teritoriale esteso e funziondmente articolato, dove
la competizione € giocata Ul efficienza ddla rete infretrutturde, sulle moddita di rdazione tra gli
gpazi del porto e quelli degli ditri nodi del sstema ddlla circolazione delle merdi.

Questo quadro € conseguente dle profonde trasformazioni funziondi, dimensiondi, tecnologiche ed
economiche avvenute nd sSstema dei tragporti maittimi e della portudita internazionde. Laddove i
grandi porti S sono trasformati hanno richiesto banchine piu grandi, nuovi spazi per lo stoccaggio e
il movimento delle merci, nuovi sarvizi e nuove infragtrutture di innesto nelle reti. In molte redtal
queste trasformazioni hanno richieso il decentramento e la rilocdlizzazione de porto, come
condizioni essenzidi per il mantenimento ddl’ativita portude. Non sempre perd questa 9 €
dimodrata una drada percorribile, soprattutto in Stuazioni dove | condizionamenti legati dla
geografia, dl’orogrefia, dla morfologia dei luoghi e ddla citta dla sogenibilita ddlo sviluppo, 19
hanno impedito: un’immagine, questa, molto vicina dla redta portude spezzina

La coabitazione tra citta e porto diventa quindi una necessita, basata su un moddlo di sviluppo di
tipo polifunzionade, integrato con le reti infrastrutturdi e con i nodi dela logidica dd porto-
territorio (la nuova dogana, I'interporto di Santo Stefano, ecc...), capace di trovare de liveli di
convivenza e di scambio con la redta urbana dei quatieri, di contenimento degli impatti sugli
ecosstemi naturdli.

Un gdemaporto agperto anche funziondmente, cgpace di comprendere quindi oltre al’ormal
conolidata specidizzazione dd traffico contaner anche la crocierigica, il diportismo, la
cantieridtica, i servizi, come attivita su cui basare un rilancio d plurde dell’ econama cittadina

PUNTI DI FORZA PUNTI DI DEBOLEZZA E RISCHI

- Intee gia esdenti tra Idituzioni per unal- Rigtretti gpazi dellacoga
definizione condivisa dd waterfront - Paticolari problematiche nelaridefinizione
- Progpettive di compatibilita tra Piano del Levante cittadino
Urbanigtico Comunde e Fano Regolatore
del Porto
- Trend podtivo de settori economic  legati
dl’'utilizzo ddgi spazi di  coda (porto
turistico e commerciale, diporto ecc.)




POSSIBILI LINEE STRATEGICHE

1)

2)

Riawvicinare la cittd al mare. S tretta di creare le condizioni, vaorizzando le vocazioni fisiche
e naurdi dela costa, per la rigppropriazione da parte dela citta di importanti tratti di costa
Un'occesone per redizzare spazi con funzioni compatibili a tessuti edgtenti, stimolando
findita turigtiche (porticcioli, spazi aperti, diportismo e crocierigica), ma anche produttive e di
savizi (produzione assstenza e manutenzione imbarcazioni da diporto) e favorendo la funzione
di punto di raccordo della citta con I’ entroterra.

Creare un sstema porto-territorio. S trata di un moddlo di sviluppo che refforzi e gimali il
collegamento tra porto e teritorio, utilizzando a meglio gli spazi diponibili, ndl’ottica di un
porto comunque aricchito funziondmente da operazioni a piu dto vaore aggiunto, e collegato
dle reti infredrutturdi ed a nodi ddla logidica del porto-teritorio (la nuova dogana,
I"interporto di Santo Stefano, ecc.).

OPPORTUNITA IPOTESI PROGETTUALI

E anche tramite una ridefinizione dela codta e|3.1.1 Piano d’Area primo bacino portuale

dello druttamento del suoi spazi che e posshbile

raggiungere lo scopo di pervenire ad una cittd 3.1.2 Digtretto nautico produttivo integrato
impostata su uno  sviluppo  economico|de Levante

sostenibile; il postivo trend ddla Portudital

commercide, dd Diporto e dd Turismo devono|3.2.1 Riorganizzazione della linea di costa

poter effettuare le proprie ricadute podtive
mediante una dtenta atuazione teritoride
vaorizzazione quindi dedle vocazioni fische e
naturdi della costa, ma anche moddlo di
siluppo e  rafforzamento  dele  atudi
imprenditoridita e di qudle ancoradaformare.




Ipotesi Progettuale 3.1.1 — Piano d’Area Primo Bacino Portuale

CONTENUTO

L’intervento di riassetto urbanistico ed architettonico S misura in maniera stretta con il
tema del rapporto tralacittaed il mere.

Il progetto € findizzato ala definizione di un nuovo waterfront, attraverso il quae s
raddoppia I’ attuale varco disposto lungo la passeggiata Morin, con un nuovo tratto aperto
verso il mare. Cio comporta la quas totale riconfigurazione urbanistica dei piazzai e
delle banchine, ddle infrastrutture, nonché ddl’ organizzazione edilizia della Calata, con
nuovi insediamenti, la stazione crocieristica e quella del servizio di trasporto marittimo
del Golfo.

Il nuovo insediamento funzionalmente integrato, S estende e S completa con la trama
urbana lungo I'asse di Vide Itdia La redizzazione di un nuovo molo prospiciente d
Molo Itaia definisce uno specchio d acqua ove verranno ospitate le principai strutture
per la nautica da diporto.

L’area in oggetto riguarda il fronte mare compreso tra il molo Mirabelo e il molo
Garibadi. L’estensione delle aree interessate da progetto di riuso urbano della caata
Paita é pari a circa 10 ettari, su cui insgstono fabbricati di varia natura legati al’ ativita del
porto commercide, acuni de quai di grande impatto visvo, come i silos Ferruzzi di
recente abbattuti.

RISULTATI
ATTES

- Ottimizzazione dell’ assetto funzionale del porto commerciae, creando le condizioni per
un riavvicinamento della citta d mare, oggi impedito ddla presenza invasiva del porto
commerciae.
- Rafforzare la citta nel ruolo di cerniera tra i centri della costa e quelli dell’ entroterra,
cioe come:
- porta di mare per il Parco delle Cinque Terre e per I'intero territorio provinciae,
dove locdizzare le funzioni del diporto e dd sistema della navigazione marittima
(crociere, traghetti, trasporto litoraneo),
- porta di terra, dove collocare le strutture ricettive e di servizio che oggi rischiano
di locdizzars con logiche del tutto spontanee, incidendo negativamente sulla
quaita ddle risorse e ddl’ambiente del centri maggiormente invedtiti della
dinamicaturistica.

ATTORI

| principdi attori coinvolti sono I’Amministrazione comunae, la Provincia, |’ Autoritdy
Portuale, I’Azienda del trasporto pubblico, il Demanio. Le ipotes di trasformazione
aprono il tema dla partecipazione di nuovi soggetti, hon solo per nella fase di gestione
(compagnie di navigazione, operatori turistici e portuali, ecc...) ma anche nella
costruzione ed attuazione ddl’ intervento.

Attuamente le aree sono in uso a 11 concessionari portuai, d Comune della Spezia, a
Vigili del Fuoco e d Demanio.




RISORSE E
STRUMENTI

Il progetto prende avvio a partire dall’ Accordo Interenti siglato nel settembre 1996,
sottoscritto  da  Autorita  portuale, Amministrazione comunae, Provincia, Regione,
CCIAA, per definire il nuovo assetto funzionde ed ambientde del bacino portuae
Spezzino, di seguito recepito dal Ptc La SpeziaVa di Magra e da successivi accordi con
I’ Autorita portuae.

Attuamente e in fase di elaborazione il Piano regolatore del Porto, che dovra recepirne la
trasformazione.

Il Piano d'area dd Primo bacino portuae, daborato ne 1998, ne ha gpprofondito gli
aspetti urbanigtici, formulando acune ipotes di fattibilita commisurate agli strumenti di
pianificazione provinciale e regionde ma anche a preiminare del Piano urbanistico
comunae. L’intervento € parte del Prusst promosso da Comune e presentato dalla
Provincia.

L'approvazione dd Prusst implica il finanziamento delle spese di progettazione di
interventi per Lire 261 milioni ed in particolare:

- Demalizione manufatti esistenti per Lire 30 milioni,

- Nuovabanchina e molo crocieristico per Lire 147 milioni,

- Nuova gtazione crocieristica per Lire 30 milioni,

- Strutture commercidi e di servizio dlanautica per Lire 54 milioni

TEMPI E
COSTI

Per il Progetto d'area del Primo Bacino e stato elaborato un Piano di fattibilita finanziarial
contenuto nel Prusst, che ha stimato un costo complessivo pari a circa 80 MLD e tre anni
per laredizzazione delle opere.

FATTIBILITA

PUNTI DI FORZA PUNTI DI DEBOLEZZA

- Accordi tragli attori igtituzionali. - Problemi aperti sulla ridefinizione

- Intervento inserito nel Prusst di un progetto unitario della linea di

- Pianificazione urbanistica in fase avanzata costa inserito in un chiaro quadro di
(Puc e Piano d' area) sviluppo portude.

- Attuazione per fas progressive. - Assenza di una progettazione
definitiva di riassetto del bacino e
quindi de rddivi e posshili
soggetti attuatori di interventi.

- Necessta di  opere  portudli
sodtitutive.

EVOLUZIONE
DEL
PROGETTO

L’'inserimento nel PRUSST, ha offerto la posshilita finanziare la progettazione degli
interventi previsti.




Ipotesi Progettuale 3.1.2 — Distretto Nautico Produttivo Integrato

del Levante

CONTENUTO

Il progetto e parte dd Piano d’area degli ambiti territoriai del Levante del Comune della
Spezia (maggio 1998) e g inserisce in un contesto in cui convivono divers interventi gia|
avviai e diverseipotes di trasformazione, in discussione orma da divers anni.

Nell’area sono locdlizzate anche dttivita di forte impatto ambientale, dcune delle quai in
via di dismissone o gia dismesse, come le dtivita retroportudi, i deposti militari del
bersaglio e ddla polveriera, parte degli impianti End, adcuni rami ferroviai e
indirettamente le discariche.

Questa parte di citta rappresenta un potenzide di trasformazione che per le sue
caratterigtiche insediative, ambientai ed infrastrutturdi, non pud essere visto soltanto
al’interno del suoi dtretti e definiti confini. Il Plano d area ha inteso stringere un forte
legame tra le problematiche urbanistiche del Levante e quelle dell’intera citta, affrontando
contemporaneamente scale e tematiche diverse ma interagenti. Cosi, il recupero delle
discariche diventa un tassello importante del Parco dell’arco collinare spezzino; la
razionalizzazione della rete infrastrutturale consente di connettere maggiormente il
Levante dla citta e di ridurre i traffici pesanti diretti a porto; la costruzione del distretto
produttivo integrato, costruito attorno ala Darsenacande, € un primo, importante
elemento del Didtretto nautico del Golfo spezzino.

Quedt’ ultimo rappresenta I’intervento urbanistico piu radicale e s concentra nelle aree
individuate dal Piano come Didgtretti di Trasformazione, circa 31 ettari di supeficie
territoridle da destinare prevaentemente ala riorganizzazione ddle funzioni produttivo-
atigiandi, dla redizzazione di infrastrutture legate ala produzione, come la darsena
cande, dla costruzione di importanti strutture pubbliche di livello urbano, tra cui una
stazione intermodale del trasporto pubblico.

Il progetto del Didtretto nautico produttivo integrato investe i quartieri del Levante
spezzino di Pagliari, Fossamastra e Concia, nelle aree demanidi di Vadilocchi, dell’ End
e del molo Pagliari.

RISULTATI
ATTES

- Adeguamento del’offerta di strutture per le attivita produttive legate ala nautica da
diporto (cantieri, rimessaggi) specidizzata in attivita di costruzione, riparazione €
manutenzione per la nautica da diporto rispetto alla domanda esistente e potenziae,
nonché per le dtivita indotte da ciclo portuae, quali svuotamento e riempimento di
merci in containers e affini.

- Apertura di una nuova prospettiva per il settore di Levante della citta rispetto ala
generica destinazione retroportuae, con la redizzazione contestuae di servizi pubblici
e privati in grado di riqudificare i tessuti e gli ambiti circostanti.

- Ottimizzazione ddl’asstto funzionde dd porto commercide, in relazione d
trasferimento dellaMarinadi Fossamastra




ATTORI Il soggetto promotore principale é rappresentato dall’ Amministrazione comunae.
La redizzazione del’intervento richiede il coinvolgimento di atori idtituzionai territoridli
(Regione, Provincia e Comune) e centrai (Demanio), |’Azienda Trasporti Pubblici
(sarvizio marittimo), I'Autorita Patuale, I'End, dcune imprese private proprigtarie di
frazioni dell’ area.
Il soggetto attuatore potrebbe essere I’ Amministrazione comunae o una societa mista di
trasformazione urbana, da costituire, asseme all’ Autorita Portuae.
L’inserimento del progetto nel Prusst Area Centrale La Spezia-Vd di Magra, promosso
dalla Provincia, ha permesso di avviare una prima fase di verifica sulla concreta fattibilita,
anche con il coinvolgimento di soggetti privati. E in corso uno studio di fattibilita sotto il
profilo operativo e finanziario
RISORSE E [ Il progetto € parte del Piano d' Area degli ambiti territoriai del Levante e S misurain un
STRUMENTI | contesto in cui convivono divers progetti gia avvieti e diverse ipotes di trasformazione,
attorno ale quali la discussione é in corso da divers anni.
L’ approvazione del Prusst, avvenuta nell’ ottobre scorso, assicura il finanziamento delle
progettuaita degli interventi su risorse pubbliche per Lire 504 milioni. In particolare tdi
risorse riguardano la spese di progettazione per:
- Bretdlaviaria San Bartolomeo - Oto Méelara, per Lire 83 milioni
- Ponte levatoio ingresso darsena, per Lire 83 milioni
- Darsenacande, per Lire 208 milioni
- Urbanizzazioni APl 5, per Lire 125 milioni
- Operedi mitigazione del carbodotto ENEL, per Lire 4 milioni
Le modaita attuative non sono ancora stae individuate. Quaora I’ operazione fosse di
natura integramente pubblica, una prima ipotes € quella dd ricorso ad un Piano per
insediamenti produttivi (Pip).
TEMPI E In primaipotes, laredizzazione de distretto nautico € cosi programmata:
COSTI - Tresferimento di aee Ene dl’Amministrazione comunade, oggetto di  una
Convenzione giain essere.
- Trasferimento della Marina di Fossamastra in area Enel (spese 3 MLD Autorita
portuae)
- FE gia dsata fatta richiesta di acquisizione delle aree Demanidi  ex dabilimento
Vadilocchi 50.000 mq di proprieta Demanio (ora in concessione dl’ Amministrazione
Comunae)
- Progettazione urbanistica ed architettonica del Distretto Nautico produttivo (con costi
coperti da finanziamento Prusst qualora venisse finanziato dal Ministero LL.PP.)
- Attuazione del Pip (con costi per le urbanizzazioni a carico di fondi comunitari).
Il costo complessivo ddl’intervento e stimato in 25-30 MLD.
FATTIBILITA | PUNTI DI FORZA PUNTI DI DEBOLEZZA
Pianificazione/programmazione gia avviata Incertezza sui tempi di acquisizione
(Piano d'area, Prusst, Puc,..) di parte delle aree
- Settore nautico in espansione - Incertezza sulle modalita operative
- Domanda esistente e potenziale di strutture di redizzazione degli interventi
per lanautica (soggetto  pubblico o privato,
- Interesse di investitori privati societa mista ecc.)
EVOLUZIONE | La sviluppo piu sostanziale riguarda I’ approvazione del Prusst non solo e non tanto per il
DEL finanziamento relativo ale spese di progettazione pubblica, quanto piuttosto per la precisa
PROGETTO individuazione degli interventi privati che sono a suo interno inclus.




Ipotesi Progettuale 3.2.1 - La Riorganizzazione della Linea di

Costa

CONTENUTO

Il tema ddl progetto riguarda la riorganizzazione della linea di costa del Golfo spezzino,
atraverso la raziondizzazione ddle risorse spazidi esigtenti e I'ottimizzazione dello
sviluppo infradtrutturale e logistico del porto, con particolare riferimento dla sua
funzione commercide, in un’ ottica di sogtenibilita sociae ed ambientale.
Uno dei presupposti dla base del progetto risiede nella considerazione che o sviluppo
delle attivita commerciai del porto, soprattutto della containerizzazione, richiede lal
disponibilitadi spazi portuai sempre pitl vasti.
Inoltre, per gli operatori la delocalizzazione di determinate attivita dalla banchina in aree
interne, per recuperare pazi, comporterebbe difficolta tecniche ed economiche. Il ciclo
di lavorazione ddlattivita portude, infatti, nel'ottica della competitivita ¢
ddI’ efficienza deve essere distribuito secondo un lay-out ottimale, vicino d mare, cioé in
banchina; di conseguenza, il decentramento in aree interne, come quella di S.Stefano, e
attuabile solo per attivita collegate dla funzione portuale, ma non di pertinenzadd ciclo
portuale in senso stretto.
D’dtro canto, occorre ricordare come per La Spezia il porto, oltre che una componente
essenziale dell’ economia locale, rappresenti anche un fattore fondamentale dell’ assetto
urbano e ddl’identita della citta. Gli inteventi previsti, pertanto, se da un lato dovranno
offrire un quadro di certezze agli imprenditori nella direzione dello sviluppo e ddla
competitivitd, dal’atro dovranno essere attuati ricercando il massmo grado di
sostenibilita socide ed ambientde, in un contesto di “convivenza’ postiva con la
cittadinanza

L’ Amministrazione Comunde e I’Autorita Portuale s sono mosse sinergicamente, in

un'ottica di copianificazione (PUC — PRP) per trovare le soluzioni migliori nella
direzione indicata, quali in particolare:

- Espansone de moli verso il mare, d fine di limitare I'impatto sulla lunghezza del
Galfo;

- Preventivo coinvolgimento del Ministero dell’ Ambiente per la vautazione di
impatto ambientale del riempimenti a mare che verranno previsti da PRP e che
dovranno comunque tenere conto delle esigenze funziondi e di sviluppo dd porto in
relazione all’ equilibrio generale del Golfo e del rapporto tra porto e citta;

- Previsone di una fascia di rispetto, ambientalizzata, che determini una riduzione
delle emissioni sonore, visive e materidi del porto verso la citta e viceversa.

Deve inoltre essere citato I’ Accordo firmato tra Autorita Portuale, Provincia e Comune
della Spezia, volto anch'esso a definire i limiti di sviluppo delle banchine portudi e
quindi le superfici di interramento delle acque del golfo nell’arco dei prossimi cinque
anni.

| principali interventi previsti sono i seguenti:

- Trasferimento della Marina di Fossamastra dla radice del Molo Endl, alo scopo di
reperire nuovi spazi per le attivita portudi e per la redizzazione della strada a raso di
collegamento tra i terminds Ravano e Tarros (struttura di banchina senza
interruzioni), previala definizione della fascia di rispetto di cui sopra;

- Trasferimento ddla Marina di Canaletto, utilizzando Mirabdlo, Molo ltaia/Paita e
atri dti da individuare nd Golfo, per favorire I’'ampliamento a Levante de porto
commerciale;

- Sviluppo verso il mare dd Molo Ravano (LSCT) con lavori di adeguamento
funzionde e tecnologico per i servizi di carico/scarico containers, nonché
redizzazione delle strutture necessarie alo svolgimento di attivita logitiche e di
sarvizi complementari ala movimentazione,




Sviluppo ddl Molo Garibaldi, secondo il progetto gia gpprovato, con un ampliamento
di circa 50.000 mg.; un ulteriore dlungamento rispetto al progetto in corso di
realizzazione risulta in contrasto con |'esigenza di garantire uno spazio visvo de

golfo dal waterfront di passeggiata Morin/Paita;

Redlizzazione di una nuova barriera dogande in prossmita dell' accesso unificato a
sstema autostradale del porto della Spezia, d fine di raziondizzare le varie attivita
dogandi didocate ad est e ovest della costa, e di rendere piu agevoli, veloci ed

efficienti le operazioni di controllo sulle merci in import ed export;

Recupero di un’area industriale dismessa prossma a porto per la redizzazione di un
Centro direzionale a servizio degli operatori portudi

Acquisizione di aree demanidi in Cadimare, per findita di servizio a porticcioli di
approdo. E stata avviata anche |la progettazione di un nuovo porticciolo

RISULTATI
ATTES

| risultati attesi sono i seguenti:

Favorire gli operatori portudi, in termini di miglioramento ddl efficienza e di
raggiungimento di dimensioni ottimai per sostenere la crescita della funzione
commercide del porto e affrontare la competizione globae;

Allargare |'offerta portuale con servizi logistici ed intermoddi ad dto vaore
aggiunto, anche in sinergia con le attivita svolte nella piattaforma di S.Stefano
Favorire la convivenza dd porto con la cittd, in un’ottica di sviluppo economico ed
occupazionale nonché di sostenibilita sociale ed ambientale.




ATTORI

| soggetti candidati a ruolo di pivot sono I’Autorita Portude e I’Amministrazione
Comunde ddlla Spezia.

Appare fondamentale anche un coordinamento con il soggetto pivot responsabile della
piattaforma di S.Stefano (SVAR oggi) con particolare riferimento dle attivita e agli
interventi per i quali € prevista unasinergiatragolfo evale.

RISORSE E
STRUMENTI

Gli drumenti baslari per I'atuazione del progetto sono rappresentati da Piano
Regolatore Portuade (PRP) e da Piano Urbanistico Comunale (PUC) in fase di
definizione, in relazione a qudi L’ Autorita Portude e I’ Amministrazione Comunde di
Spezia hanno attivato una postiva drategia di copianificazione e di  dretto
coordinamento degli interventi.

Un dtro strumento significativo € il PRUSST recentemente approvato, che contiene
divers interventi inerenti a presente progetto, muovendos in un’ottica di integrazione
fragolfo evalle.

FATTIBILITA’

Il principale elemento a favore della fattibilita del progetto e rappresentato dal buon
grado di definizione e di coordinamento degli strumenti di pianificazione in ordine a
qudi dovra atuars la riorganizzazione della linea di costa: il prossmo PRP ed il PUC,
approvato in forma preliminare, infatti hanno alla base un accordo preventivo tra
Autorita portuale e Comune di Spezia che definisce il quadro fondamentae di
riferimento per gli interventi di espansione, raziondizzazione e riqudificazione dello
scao spezzino.

Fondamentde sviluppo in tde ambito € I'intesa raggiunta tra Autorita Portuale,
Provincia e Comune della Spezia sulla definizione dellalinea di costa

L’ devato livello di privatizzazione che caratterizza il porto di La Spezia rappresenta un
fattore di successo, con particolare riferimento ala partecipazione del privati agli
investimenti, in termini di progettudita e di risorse.

Da considerars in senso positivo e certamente la piattaforma logistica che sorgera a
S.Stefano, in relazione dla quae potranno nascere importanti sinergie con il porto, in
un'ottica di ampliamento ddlI’ offerta e fiddlizzazione della clientela

E’ infine opportuno evidenziare i seguenti aspetti, che se non opportunamente affrontati

possono risultare unaminaccia per il raggiungimento degli obiettivi del progetto:

- anche in questo caso, uno scarso grado di condivisione del progetto da parte della
comunita e del territorio locale puo rivelars un ostacolo difficilmente supeabile; in
guesto senso, appare invece fondamentale evidenziare il ruolo del porto per lo
viluppo economico locale (marketing interno), anche con riferimento a contributo
che la presenza ddllo scalo offre per 1o sviluppo della piattaforma di S.Stefano con
attivita logigtiche ad dto valore aggiunto e ad eevata potenzidita in termini di
creazione di ricchezza e occupazione,

- il pieno successo del progetto dipendera anche ddl’attuazione di importanti
interventi di infrastrutturazione, quali in particolare: potenziamento del collegamento
ferroviario porto-S.Stefano; raccordo di collegamento diretto tra porto e rete
autostradale; informatizzazione della linea di costa per favorire I’ utilizzo delle nuove
tecnologie di comunicazione e di automazione.




PUNTI DI FORZA

Presenza di  operatori  di  livelo
internazionae
Scenario di sviluppo per il porto

commercide (traffico containers)
Possibilita di attivare sinergie con la
piattaforma logistica di S.Stefano per
I’ampliamento dell’ offerta portuae e
lafidelizzazione della clientela
Strumenti di pianificazione, PRP, in
fase di definizione e PUC, approvato
nd suo prdiminare, comungue
impodati su di un positivo percorso di
copianificazione, nonché I'accordo
interenti (AP, Provincia e Comune)
Ui limiti di sviluppo della costa.

PUNTI DI DEBOLEZZA

Spazi limitati in banchina

Rapporto conflittude con gli  abitanti
delle zone limitrofe

Difficolta di integrazione tra le varie
funzioni dd porto

Difficoltd di collegamento ferroviario
con S.Stefano M.

EVOLUZIONE
DEL
PROGETTO

Come sopra gia indicato fondamentale svi
Autorita Portuae, Provincia e Comune della Spezia sulla definizione dellalinea di costa.

uppo in tale ambito e I'intesa raggiunta tra

Tde accordo definisce i limiti di sviluppo delle banchine portudi e quindi le superfici di

interramento delle acque del golfo nell’ arco dei prossimi cingque anni.
Quanto definito in tale accordo interenti dovra essere recepito al’interno del Piano
Regolatore del Porto.




ASSE STRATEGICO 4

LA LOGISTICA

SCENARIO

Un aspetto fondamentde delle nuove drategie di sviluppo economico € codtituito dal’atenzione a
process di apertura del sistema locale e di poszionamento di rete dei territori e del loro soggetti.
L'innesco di dreuiti vituos di crecita dipende, infatti, dd poszionamento ne  networks
transnaziondi e i tentativi di ristrutturazione e qudificazione ddl’ gpparato produttivo devono essere
awiai in un quadro di crescita ddl’economia locde dl'interno di un’integrezione a livelo
internazionde. D’dtra pate molti de networks globai o comunque sovralocdi che apportano
rsorse preziose per lo sviluppo produttivo di un territorio (3 pens a networks finanziari, a queli
della tecnologia, ddla cultura, etc.) non sono vincolati dala geografia o 1o sono in misura
radicdmente inferiore. Le moderne infragtrutture di trasporto delle persone, dele merci e ddle
informazioni possono rapidamente abbattere distanze e barriere e creare opportunita “impreviste’ di
didogo e di connessione.

Cosi, dopo una fase di perdita di rilevanza nelle paolitiche di sviluppo locde negli anni 80, le
infrastrutture e la logistica sono tornate a rappresentare oggi un focus importante nd panorama delle
politiche territoridi, Sa per il maketing teritoride (in riferimento a fatori locdizzativi e
dl’atrazione di invedimenti ederni), da per la raziondizzazione de sSdema produttivo. Piu in
particolare, € necessario tenere in condderazione che o scenario socio-economico attude e
fortemente caratterizzato dala competizione tra teritori per la fornitura di servizi ed economie
ederne dle imprese che competono nd mercato globde la posshilita di un ambito territoride di
fornire infragtrutture di collegamento e di a dircuiti internaziondi di comunicazione appare
decisivo per lo sviluppo economico e sociae dd territorio stesso.

In questa prospettiva La Spezia § trova di fronte dla grande opportunita di divenire una portal
privilegiatalgate ddl’Itdia settentrionale e ddl’Europa centrde verso il Mediteraneo, su cui 9
affacciano paes con potenzidita di sviluppo ancora solo parzidmente vaorizzate. La logidica in
questo senso gppare come una sStrada da percorrere: il potenziamento del porto per il traffico di
container, i miglioramenti delle dotazioni infragtrutturdi nel collegamenti ferroviari, la creazione di
dazioni intermoddi, lo sviluppo di ativita logidiche ad devato vaore aggiunto (Quasi-
manufacturing, ecc.) rappresentano interventi e progetti importanti nella  raziondizzazione dd
ssema produttivo e nell’assecondare uno degli dementi fondanti il territorio spezzino per asscurare
sviluppo dl’ area.

Palando di logidica in relazione ad aree come La Spezia € indigpensabile fare riferimento
dl'infragtruttura "porto”, sa in condderazione dd contributo che la logidica pud dare in termini di
ampliamento ddl'offerta portude, sa in rdazione dle posshilita offerte ddla presenza di un
importante nodo di traffico, quae il porto, per lo sviluppo in loco di attivita a maggiore vaore
aggiunto nell'ambito di fas a monte e a vdle dela caena logidica ad collegata Oggi il
successo di un porto non S lega piu esclusvamente a fatori di tipo "fisco" (caraterigiche degli
accodti, digponibilita di attrezzature secidizzate per la movimentazione dei carichi, diponibilita di
spazi a terra, collegamenti con le reti di trasporto terrestre), ma anche ad una componente di
"sarvizio', legata d terziario maittimo, dl'intermoddita e dla logidica ad dto vadore aggiunto. La
logiica aggiunge vaore d prodotto, atraverso operazioni di quas-manufacturing e intdligenza
taziaria, grazie in paticolare dl'utilizzo dele nuove tecnologie Questo fenomeno determina un




importante impatto sulla gerarchizzazione nella gestione del trasporto marittimo, per cui hon sono
piu i porti in quanto tdi ad assumere centraita, quanto piuttosto i retroporti, gli inland terminal e le
piattaforme logidiche. In sodtanza, quindi, I'offerta di sarvizi intermoddi e logistic ad devaio
vaore aggiunto rappresenta uno strumento fondamentale per vincolare i traffici a porti vicini. E dli
operatori inizidmente specidizzati esclusvamente in operazioni di banchina tendono sempre piu a
diventare “integratori di sistemi”, d fine di offrire d cliente un sarvizio integrato, ad eevato vaore
aggiunto, che comprendaiil maggior numero di fas possihili nella catenalogigica

Ne corso degli ultimi anni, La Spezia § e dfermaa anche in virtu dela feice collocazione
geografica, come nodo di traffico, vae a dire come "porta di trangto" (gate) di "unita di carico
dandardizzate’ (containers, casse mobili, land containers, log boxes, ecc.). In paticolare, La Spezia
ha sviluppato le ativita termindigtiche legate d traffico containers, ambito nd qude ha raggiunto
importanti  traguardi  Sa in termini di quantith movimentate che di quditd dd servizio. L4
performance registrate nd 1999 (tasso di crescita di oltre il 15% rispetto al'anno precedente) e nel
primi mes dd 2000, confermano il trend podtivo ddlo scao spezzino, che oggi 9 colloca dl'ottavo
posto a livdlo europeo nd traffico container (fontewww.portola-speziait). In  prospettiva, le
previsoni sono di un'ulteriore crescita dd traffico container ndlo scdo spezzino: se da un lao
questo scenario € da condderars molto positivamente, dal punto di vista economico, per 1o sviluppo
delo scado e ddle ativita ad connesse, d'dtro canto suscita forti interrogativi 9a in relazione
agli impatti sulla dtta in temin di sodenibilita ambientdle e socide, da in reazione dla capacit
de sgema locade di sogenere una crescita di questo tipo in termini di dotazione infragtrutturale e
disponibilita di goazi.

Al di la de success riscontrati nd campo del containg, dla Spezia il settore dei trasporti gioca un
ruolo di primo piano in termini di contributo d vaore aggiunto (dltre il 12%) e dl'occupazione (oltre
il 10%) provincidi, mosrando anche una spiccata Specidizzazione sa come unita locdi che,
soprattutto, come addetti (comprendendo la cantieristica navae e il diporto S registrano quas 5.400
occupati), rigoetto dla media ddlltdia settentrionde e dlltdia nd suo complesso  (fonte:
Censmento Intermedio ISTAT 1996).

Riscontrata la rilevante specidizzazione spezzina nel settore, un demento  badlare per la
formulazione di una drategia e la definizione di interventi prioritari € codtituito ddl’individuazione
delle principdi opportunita e i principdi vincoli per il ssema logidico portude locde, di seguito
evidenzidti:

Opportunita:

v Nuovi srumenti di pianificazione:

Il momento atude agppare paticolamente favorevole, in quanto importanti strumenti  pianificatori
sono in fase di progettazione ed agpprofondimento in termini di obiettivi ed interventi. Per ottenere
risultati dgnificativi gppare fondamentde un'azione di pianificazione integrala da pate da divers
atori coinvolti, d fine di evitare incoerenze fra i vari Srumenti e raggiungere un' ottimizzezione a
livello di coordinamento, tempi e risorse impiegate. Da questo punto di vista, il Comune della Spezia
e I'Autorita Portude s muovono ndla giusta direzione, in quanto nella definizione de  rispettivi
piani (PUC e PRP) hanno intrgoreso un percorso di copianificazione raggiungendo un’intesa sui
principali obiettivi ed interventi. Allo stesso modo, € auspicabile un maggiore coordinamento con
dtri importanti  &tori, in primis I’Amminisrazione Provincde, il cui coinvolgimento, indeme a
quello degli dtri soggetti pubblici e privati interessati, € indigoensabile per sviluppare il tema della
Logidtica dla Spezia. In questo senso, uno strumento che puo risultare drategico € Scuramente il
PRUSST (Programma di Riqudificazione Urbana e Sviluppo Sogtenibile dd Territorio) La Spezia
Vd di Magra, recentemente classficatos a primi podi nella graduatoria a livello nazionde. Nela
definizione drategica ed operativa de vari interventi previsi (previgi circa 1.800 miliardi di
invetimenti tra cui dcuni molto importanti in relazione ad tema ddla Logisica) e nela gesione
ddle divase faa dd programma sara infati fondamentde sviluppae un devao livdlo di




concertazione e di coordinamento tra Provincia, i divers Comuni interessati, Autorita Portude,
Associazioni di categoria, Ferrovie, Anas, Sdt, Acam, privati.

v Clienti del porto:

L'esgtenza di uno scdo portude molto importante in termini di traffico merci e container, favorita
dala presenza di operatori di livello internazionde, ragppresenta un’opportunita di primo piano per
sviluppare dtivitd logiiche ad dto vadore aggiunto in loco. Anche se tecnicamente non esste
coincidenza tra il cliente dd porto (la “Lined’) e il cliente ddla logigtica (la Merce o i Passeggeri), €
infetti indubbio che il passaggio nd gate portude spezzino di ingenti quantitativi di Merce e in
progpettiva, di numeros passeggeri codtituisca un fattore strategico su cui puntare per far nascere un
digretto logigico imperniato sull’intermoddita e su dtivita di “servizio” avanzeto. In partcolare,
per quanto riguarda le merci, gli interlocutori principai per una drategia di specidizzazione e di
sviluppo di ativita logigtiche sono i gestori ddlla logigica dele imprese indudridi che, atraverso le|
linee, S servono del porto.

v" Incremento traffici porti Mediterraneo:

La ritrovata centrdita ded Mediteraneo dd punto di vida logigico (in paticolare per il traffico
container) e le previsoni di crescita dei porti mediterranel superiori a quelle per il Nord Europa
possono, anche dla luce delle consderazioni di cui d punto precedente, favorire lo sviluppo di La
Spezia come gate / porta privilegiata ddl’ltdia sdttentrionde e ddl’Europa centrde verso il
Mediterraneo, su cui § affacciano paes con potenzidita di sviluppo ed opportunita vaorizzate
ancorain modo molto parzide.

v Nuovi networks infragrutturdi e telematici:

In sede nazionale ed europea, S sanno progettando nuovi networks tali da collegare importanti nodi
di divers paes e regioni lungo corridol infrasrutiurdi e telematici. Queste reti  possono
rappresentare un‘opportunita per favorire l'affermars di La Spezia come gate / porta privilegiata
Euro-Mediterranea. S fa riferimento in particolare a corridoi autostraddi come la Tirreno-Brennero
(Societa TI-BRE), che appaono drategici per il ridisegno de traffic a livdlo nazionde, e dle TEN
(Trans European Network), che avranno lo scopo di integrare su scda comunitaria le diverse reti
locdi dd trasporto terrestre, marittimo ed aereo, nonché i dstemi di gestione dd traffico e i Sgtemi
di posizionamento e navigazione.

v Ruodlo ddllalogigtica nella competizione:

La centrdita assunta negli ultimi tempi ddla logidica ndla competizione fra sgemi locdi qude
fatore locdizzetivo pud favorire ndl’area spezzina la fiddizzazione de tessuto imprenditoride
essente e, soprettutto, |'attrazione di nuovi investimenti produttivi dal’esterno da parte di imprese
dlaricercadi nuove soluzioni nellaloro catena produttiva-distributiva.

v Area SStefano Magra:

La disponibilita di un'area come quella sta a S.Stefano Magra, secondo I’ Accordo di Programmal
del ‘98 per buona parte destinata a logistica, gia dotata oggi di un importante raccordo ferroviario, di
una zona di interscambio ferro-gomma in fregio a binai, di una zona operdiva di soda e
snmisamento mezzi e di un autoparco in fase di ultimazione, rappresenta un punto di partenza
fondamentde e un forte “vantaggio competitivo” reativamente dla fatibilita de digretto logistico

spezzino.

Vincoli:

v Spazi limitati:

Il 9gema logidico-portuale spezzino S caratterizza per un problema di carenza di spazi. Se questo
agetto ha nd passato paradossdmente favorito I'incremento  dell’ efficienza e I'adozione di
soluzione tecnologicamente avanzate da pate degli operatori  portudi, in  prospettiva  puo
rappresentare un  odacolo nd  raggiungimento, non solo in banchina ma anche a livdlo di
pitaforma logigica (SStefano), dela dimendone ottima minima per essere competitivi sl
mercato.

v' Impatto socide ed ambientde sulla citta:




In ogni cittd portude, il porto rappresenta, oltre che una componente essenzide del’economia)
locade, anche un fattore fondamentde dell’assetto urbano e dell’identita culturde cittading, per cui il
rgpporto fra scao e citta pud diventare conflittude. Ne caso di La Spezia questa conflittudita hal
asunto, anche negli ultimi tempi, caratteri marcati, per cui e indigpensabile compiere tutti gli Sforzi
posshili per favorire gia in fase pianificatoria la convivenza tra le due redta, d fne di evitare, d
momento ddla redizzazione ddle inizigive progettate per la logidtica, il sorgere di ostacoli legati
dlamancanza di consenso da parte della cittadinanza

v Rischio ddla specidizzazione:

La ricerca di una specidizzazione de didretto logistico spezzino legata a determinate tipologie di
caichi o specifici settori merceologici 0 singoli operatori 0 importanti soggetti imprenditoridi, se da
un lato pud determinare un sSgnificativo vantaggio competitivo e I'ottenimento di forti econome di
scda, d'dtro canto espone a rischio di essere coinvolti da possibili cris di settore €/o di impresa,
con tutte le conseguenze che ne possono derivare in termini occupaziondi e di problematiche di
riconversone.

PUNTI DI FORZA PUNTI DI DEBOLEZZA E RISCHI

- oconfeemata  la vocazione infradrutturde| - assenza tessuto indudtride locde forte quae
logigica ddl’area ddla Spezia (crexcita e primo interlocutore nel  confronti  dell’ offerta
previsoni di crescita dd traffico container e di sarvizi logigic
ruolo di primo piano dd settore de trasporti |- nodi  irrisolti dd punto di  vida dele
in teemini di contributo d vaore aggiunto e infrastrutture di collegamento (verso |l

al’ occupazione) Brennero e il pamense, essenza di un solo

- presenza di infrastrutture economiche di base accesso  dla citta, congestione de  traffico,
(strade, autostrade, ferrovia) €cC)

- pogzione geografica e conformazione ddla|- impati wulla dtta in temini di  sogtenibilit3
costa favorevoli ambientdle e socide

- disponbilita di un'area (SStefano Magra) gid - assenza di benchmarking (a patire dale cittgy
infradtrutturata vicine, Genova, Livorno, Parma)

- difficolta ned rgpporto con la cittadinanza €
ndl’integrazione tra le vaie funzioni
(commerciae, turistica, diportistica,
indudtriale ecc.)

- caenzadi spazi

POSSIBILI LINEE STRATEGICHE

1) La Spezia: da nodo di traffico a distretto logistico. Integrare e potenziare | offerta logistica
soezzina nel’ottica del’intermoddita e da servizi a vdore aggiunto, nell’ambito di un ssema
porto strettamente e compatibilmente connesso d territorio.

OPPORTUNITA IPOTESI PROGETTUALI

La condivisone tra i soggetti locai decisori
(SPEDIA Sp.A. — Agenzia per lo Sviluppo,|4.1.1 Distretto logistico
Provincia della Spezia, Camera di Commercio
della Spezia, Autorita Portude e SV.A.R. Sr.l.
— societd di vdorizzezione dele aee di S
Stefano Magra), sulla necessta di  procedere
verso una implementazione con maggior vaore
aggiunto ddle ativita connese dle merc in
trandto sul teritorio § e concretizzeta nd




cofinanziamanento di un specifico dudio per la
redizzazione di un Didripak da cui risultati 9
dovra patire per una rapida progettudita €
redizzazione di quanto individuato come
necessario.




Ipotesi Progettuale 4.1.1 Distretto Logistico

CONTENUTO

Il tema del progetto riguarda la creazione di un distretto logistico su area vasta nel territorio spezzino
destinato non solo a supporto delle attivita del porto legate al traffico containers, ma anche a favore
delle imprese e dei settori produttivi, sia locali che esterni all’area, che manifestano esigenze
specifiche nellariprogettazione dei propri sistemi produttivi e distributivi.

Il perno centrale dd distretto:

la piattaforma logistica di S.Stefano Magra, che dovra essere costituita da uno spazio dotato di

un'ampia superficie scoperta, che ospiti veicoli, unita di carico, centri di trasferimento intermodale, e
di un'ampia superficie coperta, che ospiti magazzini atamente automatizzati, governati da sistemi

informatici complessi, dotati di macchinari di movimentazione avanzati e di una serie di gates
specializzati per relazione di trasporto.

Altrearee, in tempi successivi ad integrazione della piattaforma di S.Stefano:

con tempistiche successive rispetto alla gia individuata area di S. Stefano potranno poi essere
destinate a finalita di logistica avanzata anche altre porzioni di territorio insistenti anche su altri

comuni quali quello di Vezzano Ligure e della Spezia e caratterizzate da una buona posizione rispetto
dle infrastrutture viarie (collegamenti autostradali e ferroviari), quali in particolare, per le il Comune
della Spezia, parte delle aree ENEL edi ViaValdilocchi.

Da sottolineare come unarilevante centralita dovranno assumere
- I'intermodalitaossiail cdlegamento tradiverse modalitadi trasporto,
- lelavorazioni ad alto valore aggiunto e di quasi-manufacturing quali:

0 segmenti fine lavorazione,

o0 operazioni di imballaggio, confezionamento,

o controlli qualita,

0 gestione magazzini ricambi automatizzati,

0 deposito prodotti finiti che richiedono un certo livello di stoccaggio, ecc.
In sostanza le aree destinate a costituire la dimensione territoriale del Distretto Logistico non sono e
saranno caratterizzate dalla presenza di container, bensi devono costituire ladimensione “ produttiva’
della catenadel trasporto fracui soprattutto, ovviamente, quello containerizzato via mare.

Leattivitaquindi prevedono:

- Inviaprioritariail completamento della dotazione infrastrutturale dell’ area di S.Stefano Magra.

- In via secondaria, successiva quindi anche temporalmente, e comungue subordinata alle
necessita, che dovranno essere rilevate anche da apposito studio di fattibilita, I’individuazione di
nuove aree sia nella zona di S.Stefano che in altre zone anche del Comune della Spezia e del
Comune di Vezzano Ligure, da destinarsi ad attivita logistiche ed intermodali, sia legate a ciclo
portuale che indipendenti da esso, che dovranno essere sede quindi non di stoccaggio container,
bensi di unita di lavorazione merci e servizi ad alto valore aggiunto per competenze impiegate e
ricadute occupazionali.

Nello specifico acuni degli interventi necessari:

- potenziamento del collegamento ferroviario porto-S.Stefano, a fine di diminuirne i tempi e i costi
di percorrenza, nonché I'impatto sull’ambiente circostante che per le attuali modalita, dovute a
carenze infrastrutturali in questo ambito, & ora piuttosto alto;

- riorganizzazione della societa SVAR Sr.l., societd di vaorizzazione delle aree retroportuali di
Santo Stefano Magra, con I"'ingresso di nuovi soggetti pubblici e privati,

- atuazione di un processo di informatizzazione dell’ areg, inizialmente quella di S. Stefano Magra
(in collegamento con il progetto di cablatura della Spezia) al fine di favorire I’ utilizzo delle nuove
tecnologie di comunicazione per gli imprenditori che si insedieranno;

- ativazione di iniziative di marketing territoriale, in sinergia con le azioni progettate a livello
comunale e provinciale, in considerazione delle potenzialita della logistica quale fattore
localizzativo. Una tale attivita deve quindi favorire il collegamento con il mercato che
attualmente ancora manca, individuando possibili fruitori degli interventi gia realizzati, ma anche
co-realizzatori, in una dimensione imprenditoriale, di quello ancora da reaizzare. Il tutto deve
essere ovviamente collegato allaridefinizione della societa SVAR S.r.l. come sopra descritto.

Da indicare come siano gia state portate a completamento le opere di realizzazione di un autoparco
nel Comune di S.Stefano Magra, di servizio ai trasporti relativi ai traffici portuali, nonché della strada
portuale di collegamento tra porto e infrastrutture (autostrade).




RISULTATI
ATTES

| risultati attesi nel breve periodo riguardano I'individuazione dei fabbisogni di servizi logistici
avanzati da parte degli operatori locali e delle imprese che si servono del porto spezzino, ossia di
quelle operazioni che possono essere effettuate in loco, utilizzando i flussi di merci comunque sul
nostro territorio gia in transito, con le quali poter positivamente migliorare le ricadute occupazionali e
di ricchezzarispetto alle operazioni connesse alla catena del trasporto in senso stretto.

Nel medio-lungo periodo si punta alla dotazione di un vero e proprio “Distretto Logistico” in grado
da un lato di generare autonomamente ricadute positive in termini di valore aggiunto prodotto in loco
e di occupazione creata (con I’insediamento di operatori logistici specializzati), e dall’altro di fungere
guale fattore competitivo per la fidelizzazione dei clienti del porto (allargamento offerta portuale), per
il mantenimento dell’imprenditorialita esistente e per I'attrazione di insediamenti di imprese esterne
alaricercadi nuove soluzioni nell’ ambito della catenalogistica.

ATTORI

Un ruolo molto importante, sicuramente in termini realizzativi, possibilmente anche in una
dimensione gestionale, pud essere svolto dalla societa SVYAR Sir.l., d momento partecipata al 96%
dal Comune di Santo Stefano Magra, e al 4% dalla Contrepair S.r.l., societa terminalista, acondizione
che venga compiuta una riorganizzazione societaria con I'ingresso di nuovi soci pubblici e privati
(Autoritd Portuale Comuni interessati, FF.SS, SALT, privati del settore ecc.), in modo che tutti gl
attori interessati siano coinvolti, e con una significativa ricapitalizzazione, idonea ala missione che la
societa dovra svolgere, con particolare riferimento all’acquisizione di nuove aree per ampliare la
dimensione del distretto logistico.

In un tale ambito si rilevano i recenti apporti dei soci della suddetta compagine, ai quali dovra seguire
una ulteriore capitalizzazione con I’ ingresso di nuovi soci pubblici e privati.

Tutti gli interventi devono fare comunque riferimento ed essere coerenti con il disegno strategico
relativo allariorganizzazione delle societa di servizi locali.

Da punto di vista della progettazione di percorsi formativi ad hoc per la creazione di figure
professionali specializzate che operino nel “distretto logistico”, un ruolo centrale potra essere
attribuito allalocale ScuolaNazionale dei Trasporti.

RISORSE E
STRUMENTI

Relativamente agli investimenti, sara possibile fare ricorso alle varie agevolazioni di cui I'area pud
beneficiare (L.488/92 regionalizzata, Contratto d'Area, PRUSST). In particolare, il PRUSST pud
rappresentare, non essendo |’ aspetto finanziario quello dominante, uno strumento-guida fondamentale
per attuare un percorso concertativo per la definizione e attuazione degli interventi previsti e per
I’articolazione dei ruoli e degli impegni in termini di risorse tra i diversi soggetti pubblici e privati
coinvolti.

Rileviamo inoltre come nel Piano Generale dei Trasporti, approvato nel mese di marzo 2001, siano
inseriti interventi infrastrutturali di interesse per |’ area.

Per quanto riguarda la progettazione del Distretto Logistico, € previstal’ assegnazione di uno specifico
studio, tramite bando, ad un centro di ricerca qualificato, per |’approfondimento di alcuni aspetti

tecnici relativi alla piattaforma logistica, alla sue necessarie dimensioni per esser competitiva, ma
anche ai limiti ambientali e strutturali cui comunque essa dovra essere soggetta; o studio potra esser
finanziato a valere su risorse messe a disposizione dalla L.236/93 art. 1-ter, nell’ambito del
Programmadi Sviluppo attuato dalla societa SFEDIA Sp.A.

Per |la progettazione e attuazione di percorsi formativi ad hoc sulla logistica da parte di centri di
formazione qualificati (es: Scuola Nazionale dei Trasporti) si potra ricorrere a fondi strutturali
comunitari (FSE).




FATTIBILITA

Le opportunitd, condivise dagli operatori, riguardano in particolare la gia significativa offertd
logi stico-portuale spezzina, legata alla presenza di operatori qualificati di livello internazionale.

Un migliore sfruttamento di questo know-how e di queste risorse potra consentire di potenziare
I’ offerta logistica con servizi a pit elevato valore aggiunto, in grado di generare risultati piu
significativi in termini di ricchezza prodottain loco e occupazione creata.

Un rilevante aspetto a supporto della fattibilita del progetto riguarda |’attuale dotazione
infrastrutturale dell’area di S.Stefano, con particolare riferimento a raccordo ferroviario, ala zona di
interscambio ferro-gomma in fregio ai binari, ala zona operativa di sosta e smistamento mezzi, gia
esistenti, eall’autoparco, in fase di ultimazione.

Un atro importante elemento € rappresentato dal PRUSST La Spezia-Va di Magra, approvato dal
Ministero del Lavori Pubblici; a di |a del significativo aspetto legato ale agevolazioni finanziarie
attivabili, il PRUSST, che frai vari interventi in cui € articolato prevede anche il centro logistico di
S.Stefano e la redizzazione di una linea ferroviaria dedicata tra citta e Va di Magra, puo
rappresentare uno strumento-guida considerando che si fonda per definizione sulla concertazione tra
soggetti pubblici e privati.

| punti cardine per larealizzazione del Distretto L ogistico sono quindi:

- laindividuazione della aree di S. Stefano Magra come prioritaria e strategica per |’ avvio effettivo
di un tale distretto, sia per tempi, destinazione e progettualita, rispetto ad altri ambiti con iter
molto piti lunghi di destinazione specifica, acquisizione e progettazione;

- larealizzazione di infrastrutture necessarie ad eliminare strozzature e diseconomie;

- la valutazione della sostenibilita ambientale di quanto realizzato, non tanto per il Distretto
Logistico in se stesso, che anzi implica attivita a basso impatto ambientale, quanto per le
connessioni con gli incrementi di traffici di merci, e le opere relative alle strutture del porto, cui il
distretto sarebbe primario cliente, chein questo senso devono essere val utate.

Inoltre, lo studio di approfondimento acui si & accennato potra offrire un contributo determinante per:

- I'andlisi delladomanda e dell’ offertadi servizi logistici nellalogicadel distripark;

- Iindividuazione della dimensione ottima minima per la realizzazione di una piattaforma
logistica, con lapriorita strategica delle aree di Santo Stefano Magra;

- ladisponibilitadelle aree eleloro modaitadi utilizo (acquisto, affitto ecc.);

- ladefinizione in ex-ante delle linee guida per 1o sviluppo del distretto, con particolare riferimento
alle specializzazioni verso cui orientare le attivitalogistiche;

- I'andisi degli effetti sull’indotto locale;

- la definizione dello stato dell’arte dei principali strumenti di pianificazione (Piano generale dei
trasporti, PTC, PRP, PUC dei comuni coinvalti, ecc.) e verificadella compatibilita ambientale;

- la vautazione economico-finanziaria dell’investimento e individuazione delle possibili
agevolazioni finanziarie e di nuove forme di finanziamento (project financing)

- ladefinizione della ottimal e strutturazione gestionale.

Uno scarso grado di condivisione del progetto da parte della comunita e del territorio locale potrebbe
rivelarsi un ostacolo, in passato gia manifestatosi in opposizione alle strategie di ampliamento
commerciale del porto: in gquesto senso, appare invece fondamentale il ruolo del progetto quale
strumento di marketing interno per promuovere verso la cittadinanza i benefici derivanti dalla
presenza del gate portuale per lo sviluppo di attivita logistiche ad alto valore aggiunto e ad elevata
potenzialitain termini di creazione di ricchezza e occupazione.




PUNTI DI FORZA

- Presenza in loco di un Know-how
significativo legato alle attivita del porto e
del traffico containers e disponibilita di
manodopera qualificata

- Disponibilita di un’area ad hoc (S.Stefano
Magra) sita in una posizione strategica
(vicina a porto e a centro di importanti
nodi stradali e ferroviari), adeguata a
progetto e gia in buona parte dotata di
infrastrutture  per I'intermodaita e |a|
logistica, con possibilita di espansione in
atrearee

- Possihbilita di sfruttare i notevoli traffici di
cui dispone il nodo La Spezia sia per la
felice collocazione (gate euro-
mediterranea) che per lo sviluppo del porto
come punto strategico per il traffico
container

- Disponihilita di agevolazioni finanziarie
(L.488/92, L.236/93, Contratto d Area,
PRUSST, Fondi Strutturali, ecc.)

- PGT che contiene interventi di interesse
per I'area.

- prossima realizzazione di nuovi
collegamenti ferroviari in uscitadal porto

- sostanziale condivisione di obiettivi

PUNTI DI DEBOLEZZA

Nodi ancora irrisolti dal punto di vista
infrastrutturale (es. Pontremolese,)

Mancanza di un forte tessuto imprenditoriale
locale, quale primo interlocutore in termini di
offertadi servizi logistici avanzati

Rischio di sovrapposizione di funzioni e di
servizi logistici con aree vicine (Parma,
Genova, Livorno)

Rischi della specidizzazione

EVOLUZIONE
DEL
PROGETTO

E stata avviata gara, per |’assegnazione dello studio di realizzazione di un Distripark ,da parte

SpediaS.p.A.

Il termine finale di presentazione delle domande € fissato nel primi giorni di settembre 2001, con la
possibilitaquindi di acquisirei primi risultati allafine dell’ anno.




ASSE STRATEGICO 9

L’INTEGRAZIONE ECONOMICO TERRITORIALE D'AREA
VASTA E LE INFRASTRUTTURE ESTERNE

SCENARIO

La collocazione ddla Spezia ndl'area mediterranea é particolarmente felice perché le garantisce un
posto di eccdlenza nel rgpporti con il nordest europeo: oggi il porto € uno de piu sgnificativi de
Mediterraneo per il traffico container, una tipologia che rappresenta una quota sempre maggiore
dl'interno degli scambi di merci, e comunque quellaa piu ato vaore aggiunto.

In ambito europeo il primo porto é Rotterdam (6 milioni di TEU), d quarto posto nella classfica
mondiale, e secondo € Amburgo, d settimo posto. Nel Mar Mediterraneo il primo porto é Gioia
Tauro (2.253.000 TEU), mentre La Spezia S colloca al'ottavo posto (843.000 TEU), anche s le
previsoni del Piano Regolatore del Porto puntano ad un raddoppio della sua capecita.

L'intermoddita codtituisce un dtro vantaggio per gli scambi: il centro intermodaée/ retroporto di
S.Stefano Magra, organizzato su un'area di 40 ha, pud assicurare un positivo bacino per la raccolta
e redigtribuzione del traffico merci.

Daun punto di vigto insediativo ndlla provinciagpezzina s individuano tre ambiti principdl:

- areacentrde (Golfo e Va di Magra)

- v di Vara(Altae Media— bassa Valle)

- Riviera— Cinque Terre.

Al 1999 la popolazione resdente ndla provincia € pari a 222.140 unitd, e la dendta territoriag
risulta pai a 252 abkmg, con dStuazioni disomogenee di fitto insediamento costiero e
spopolamento delle aree interne, presenza di zone ad devata densta abitativa in Vd di Magra e
nellabassaVd di Vara

La Spezia, principde aea urbana ddla provincia € caaterizzata da undta dendta abitetival
(96.320 abitanti con una densita di 1.856 ab/kmq) e da un tessuto urbano fortemente strutturato.

Nel subambito de Golfo risede ancora poco piu della meta della popolazione dela Provincia,
nonostante la cris demografica dd capoluogo, la cui popolazione € scesa dai circa 125.000 &b 4
1971 a 96.000 attudi (con un decremento di quas il 6% anche negli anni trail 1991 eil 1999).
Andogamente dl'assetto  insediativo anche la didribuzione territoride degli  insediament
produttivi e commercidi vede un'dta concentrazione nell'area centrae (oltre I'80% dd totae).

Lungo la costa dd Golfo s susseguono aree specidi portudi, cantieristiche, militari (I'Arsende
codituisce una parte integrante ddla cittd) e nuclei dorici con carattere urbano e turistico (Leridi,
Le Grazie, Portovenere). In paticolare, le drutture ddla cantieristica, concentrate e di rilevante
dimensione, occupano quas integrdmente la costa occidentde, con andamento lineare fino dla
digaforanea.

La seconda polarita urbana di rilievo ndl'area centrde € Sarzam, il cui connotato principde € il
denso nucleo dorico, circondato da vie di comunicazione lungo le qudi 9 concentrano
insediamenti prevaentemente commercidi.

II tratto di Aurelia compreso tra Sarzana e Ortonovo assume una funzione specididica di "strada
mercato”, per lacompresenzadi ativita commercidi e spazi di servizio.

Nella fascia codtiera S concentra la maggior pate ddle ativita turistiche, pur con connotazioni
diverse tra I'area dd Magra, il Golfo e la Riviera La riorganizzazione dd fronte mare, su cui pero
indstono us in ato ed aspettative conflittudi con le ativita portudi, € dla base de process di
recupero e conversone di parti de porto commercide (Primo bacino portude) e di aree dismesse




ddla canttierigica minore codiera, che g affiancano a progetti piu rilevanti del riuso ddle
principdi aree dismesse urbane (tra cui le aree ex IP e End). Per quanto riguarda il turismo
codtiero, l'dtivita particolare ddla nautica da diporto svolge un ruolo importante: | posi barca
provincidi superano le 4.500 unita, di cui quas il 60% nd Golfo eil restoin Va di Magra

Sul versante socio economico, la cardterizzazione dell'area € ancora fortemente improntata a
setore indudridle, dove gli occupati (dati provincidi, 1999) sono pari d 26% sul totale,
percentuae superiore a quella media della Liguria (23,5%), con una presenza pari a 20.000 unita.
In particolare, gli addetti dle attivita portudi e dl’indotto sono una quota di tutto rilievo, pari a
circa’5.500 unita

L'attivita terziaria copre una quota consdente delle ativita gli addetti d terziaio e commercio
(con eclusione ddlla pubblica amminigtrazione) anmontano a 31.000 unita

Nonogtante le buone performances de porto, e magrado una ragionevole vivacita sul fronte
turigtico, sotto il profilo occupazionde S regidra una Stuazione di qualche incertezza. Gli occupati
rappresentano infatti una percentuale ddl’89,5%, inferiore dla media ddla Liguria (90,2%) e a
guella media ddl’ltdia settentrionde (94,6%), mentre il tasso di disoccupazione € pari d 10,5%,
uperiore a quello medio ddla Liguria (9,8%) e il doppio di quello medio del’ltdia settentrionde
(5,4%).

In questo quadro di fragilita strutturale risulta prioritario favorire un processo di integrazione delle
politiche pubbliche a livdlo di area veda e in questo senso, idituire nuovi liveli di integrazione
fra la progranmazione comunde e provincide Ndl'aea spezzina sono gia ativate forme di
sostegno comunitario per le aree di cris, nonché procedure di programmazione negoziata, qudi il
Contratto daea (1999). A tde proposto assumono vaore condiviso le palitiche di
reindudtridizzazione ed il rilancio dela portudita e dela logidica, che puntano su dcune risorse
locdi importanti. La loro efficacia nd medio lungo periodo per0 9 misura soprattutto sulla
cgpacitadi integrars con le palitiche di sogtenibilita ambientale e riqudificazione territoride.

Altrettanto importanti sono gli obiettivi di potenziamento nel settore dellamobilita

Innanzitutto per favorire la riorganizzazione produttiva dell'area spezzina risulta prioritario rendere
Spezia una citta non terminde, ma capoluogo delle due vali che su di gravitano, nonché
modernizzare il Sgema dela mobilita e rendere cospicua I'offerta di spazi e servizi in tema di
trasporto. Spezia gioca infatti un ruolo centrade per il rilancio del'intero sstema provincide e sulla
citta 9§ puo puntare per un processo di ricentraizzazione di funzioni pregiate di area vadta, pe |l
cui raggiungimento risulta indispensabile creare le condizioni di accesshilita adeguate a nuovi
dandard. L’armatura viabilistica fondamentade dedla provincia ed in particolare dell’area centrde
sezzing, individuata dale direttrici ddl’Aurdia e dela Cisa, € ogg interamente sodituita da
percors autostradali (A12 Genova — Livorno e A15 Parma — La Spezia) dedtinati ad assorbire la
totelitadel fluss di atraversamento e di scambio con le zone esterne.

Sul versante ferroviario, la provincia e dtraversata in senso nord — sud ddla dorsae tirrenica
Genova — Pisa — Roma, asse di fondamentale importanza nazionde, a doppio binario dettrificato.
Su tde ase d innedta la linea di vaico Pontremoless, con sviluppo a binario semplice e una
gdleriadi vdico di forti pendenze, che limitala potenzidita dela linea per il traffico merdi.

Il raddoppio ddla linea, gia finanziato, s0lo in pate € dao effettivamente redizzaeto, mentre
interventi di potenziamento consentiranno di innazare la capacita ddla linea (in atesa ddla nuova
gdleriadi valico).

Particolarmente importante € il nodo ferroviario La Spezia — S.Stefano, interessato dal raccordo
portude e sul quae indstono lo scdo di Spezia Migliarina e lo scdo merci di S, Sefano. S e
recentemente ultimato il collegamento diretto porto — S. Stefano scalo, mentre restano da redizzare
i collegamenti diretti tra quest’ ultimo e Sarzana.




PUNTI DI FORZA PUNTI DI DEBOLEZZA E RISCHI

- collocazione geografico—territoride favorevole|-  devati codti delle aree per insediamenti

agli scambi; indudtridi
- druttura produttiva aticolatla su comparti |- necessitadi adeguamento delle
Srategici; infragtrutture portudi e nuovi collegamenti
- opportunita turigtiche territoridi in areavasta
- vantaggi dd Contratto d'Area e finanziamenti |-  avvio ddl’ utilizzo pieno ddlle aree
comunitari retroportudi, ed il reperimento di spazi per
- offerta tragporti e logidtica  soprattutto la nautica da diporto
marittima

- drategiadefinita ddlaviabilita provincide

POSSIBILI LINEE STRATEGICHE

1) La riorganizzazione del dstema infrastrutturale, come sviluppo ddle infragrutture di
connessione ed interconnessione e potenziamento e raziondizzazione ddle reti infragrutturdi: 9
traduce ndla riorganizzazione ddla vidlita funzionde a collegamenti Golfo — Vdle e
ndl'aticolazione del'offerta dela mobilith codiera, con [I'utilizzo ddla ferrovia con funzione
metropolitanaed il servizio di tragporto marittimo.

2) La qualificazione urbana e riorganizzazione funzionale del sistema insediativo ndl’amhbito
metropolitano Golfo — Vadle, in cui ricade anche il rafforzamento del’gpparato produittivo,
favorendo la compstitivita dd Sistema territorio come area di offerta competitiva in collegamento
ad un’ areavasta.

OPPORTUNITA |IPOTESI PROGETTUALI

Il Pano  Urbanistico  Comunde (PUC) € 10/g1 1(Collegamenti ferroviari e sradali nel
drumento che I'Amminisrazione ddla Spezia ha| L _—
Sistematerritoriale provinciale)

recentemente  predigposto per  organizzare
lindeme di proposte di sviluppo e tutda de
proprio territorio, mentre il riferimento principde| 9.2.1(Utilizzo turistico della diga for anea)
d aea vada € codituito dd Programma di
Sviluppo  (documento  provincide  presentato
nell'agosto 2000), che s affianca ad dltri strumenti | 9-2.2(Nuova ricettivita turistica provinciale)
urbanidic idituziondi, qudi il PTC La Spezia -
Va di Magra (1997) e il Piano della Costa (1999)
e a drumenti di concertazione, qudi il Contratto
darea (1999) e il Prusst (1999), nonché ad acune
inizistive di cooperazione transnazionde (Interreg
).

Allindividuazione ddle linee draegiche ha
fortemente contribuito la predisposizione  dd
Prusst (1999), che persegue un disegno unitario di
sviluppo del'aea  centrde, promuovendo
l'integrazione fra Golfo e citta ddla Spezia con 1a|
va di Magra.

In accordo con questa programmazione, il Prusst
definisce quettro ass tematici prioritari, cui sono
collegati  dcuni  progetti  drategici, per un
invesimento complessivo pari a circa 1.700 MLD

9.2.3(Riuso urbano dell’area ex I P)




cui patecipano Sa soggetti ed enti pubblici che
privati.




ASSE STRATEGICO 10

LA GOVERNANCE DI AREA VASTA SU UN'AREA
TRIREGIONALE

SCENARIO

La Spezia, per collocazione geografica e ragioni economiche (porto, attivita produttive indugtridi,
turismo) € uno snodo importante e strategico, un ponte tra il Mediterraneo e I'Europa centro —
orientdle. La sfida de prossmi anni e di rafforzare le condizioni, prevaentemente infragtrutturdi e
d dleanze idituziondi, per raggiungere una buona compstitivita economica, senza ridurre, maj
anzi incrementando, laquditaambientae.

La Spezia 9 trova anche in un bacino rilevante per le reazioni teritoridi tra ambiti regiondi
diverd, ligure, toscano ed emiliano, e le politiche ed i programmi di sviluppo locae non possono
prescindere da un'interazione fra soggetti pubblici dle diverse scde.

Sul versante toscano, la provincia della Spezia e quella di Massa Carrara presentano alcune comuni
cadterigiche ndla loro druttura economica socide la conurbazione della Spezia e ddla vicina
vd di Magra (Sarzana ecc.) e infeti intrinsecamente connessa, per continuita fisica e spaziae, con
le aree urbane di Massa e Carrara e ddla vicina Verdlia; sono inoltre storicamente riconosciute le
relazioni esgtenti tralacittae laLunigiana,

La palitica di reindudridizzazione legata dlo sviluppo dd porto ddla Spezia e dla crescita dd
traffico container potrebbe avere ricadute sulla provincia toscana, determinando un fabbisogno di
aree produttive e pertanto la codruzione di intese a livello di area vasta gppare proficua per
sodenere la crescita produttiva ed ampliare le possibili snergie.

Sul versante emiliano, le rlazioni piu forti ed indiscusse sono da tempo idtituite con la provincia di
Pama, e ulteriormente rafforzate per la facilita di connessone garantita dal’autostrada esistente,
che mette in comunicazione Spezia e la sua provincia con I'entroterra emiliano padano, passando
per il nodo di Parma. Sotto questo profilo la necessta di potenziare e rendere ancora piu efficaci gli
scambi teritoridi € in larga misura affidata d consolidamento del corridoio Tirreno — Brennero
(TiBre), dadd punto di viga viabilistico che ferroviario.

Nelle indagini O/D effettuate ddla regione Emilia — Romagna nd 1995 gli scambi tra il bacino
$ezzino e la regione nd suo complesso ammontano ad un volume di traffico di circa 3000
veicoli/die, di cui dltre il 50% a carattere pesante. Ai vaori sopra riportati occorre sommare il dato
dd traffico direzionato verso I'area lombarda veneta (bacino di Mantova, Verona, Padova e
Vicenza): 9 tratta complessvamente di dtri 1400 veicoli /die, di cui oltre il 45% per traffico merci.
Pertanto sull’asse Autocisa /Autobrennero, da Spezia a Verona, passando per Parma, il traffico
merci presumibilmente supera i 1.200 veicoli/die. Nonogtante il dato ricavato, in vaori assoluti,
non risulti paticolamente eevato, la percentude di ripatizione veicoli leggerifveicoli pesanti €
molto consgtente, ed esprime efficacemente il tipo di scambi tra il bacino dd Mediterraneo,
attraverso Spezia e I’ entroterra padano.

I PRIT 1999 ddla Regione Emilia Romagna contiene dcune ipotes di scenari territoridi, legati
dla posshile redizzazione dd corridoio multimodde denominao TiBre gli interventi piu
condgtenti riguardano il raddoppio ddla linea ferroviaria Pama Spezia (Pontremoless), e la
redizzazione dd collegamento traA15e A22.

Anche la Provincia di Parma ne tiene conto nel recentemente adotteto Documento Preliminare del
PTC (dd. 993 dd 7.12.2000), in cui d approfondiscono motivazioni e ipotes per il corridoio
multimodae.

Dd punto di viga ferroviario, le FS, per conto de Ministero del Trasporti, stanno predisponendo




oli sudi di fatibilita per il raddoppio della Pontremolese, ne traiti ParmalFornovo (nuova galleria)
e Fornovo/Vdico.

Dd punto di vida viabiligico, il Preiminare di PTC di Parma regidtra la firma recente al'Accordo
di Progranma tra le Province di Parma - Mantova — Cremona per la studio del tracciato del nuovo
tratto autostradde, a completamento dd corridoio viabilistico del TiBre. L'Accordo definisce i tre
punti fiss di passaggio (Mantova sud, Gussola sul Po, Innesto A15 Al), mentre asscura l'avwvio di
dudi di fatibilita per traccidi dterndivi da Mantova a Parma, d fine di vautare I'dternativa con
minori impatti territoridi.

Su questo punto tuttavia le componenti private dela societd Autocisa mostrano divergenza di
opinione, nd senso di concepire piuttosto una idea progettuae in cui i punti di passaggio Sano il
piu posshile individuai ne press di drutture a cui una infredruttura viaria da di - supporto
fondamentde. In questo senso quindi la auspicata soluzione di un passaggio fisso in locdital
Nogarole Rocca, d fine di garantire un collegamento con I’ interporto di Verona

Sull’Autocisa esgente sono perdtro previdi condgtenti investimenti per la riqudificazione e il
potenziamento dell’ asse autostradale, senza pero ipotizzare ancora unaterza corsia.

In campo economico, come sottolineato dal recente documento del Programma Provinciae di
Sviluppo, il potenziamento ddl'integrazione fra apparati produttivi locdi e la creazione di relazioni
snergiche con il porto dela Spezia, gia in una sia teritoridizzezione con I'utilizzo a findita di
logistica con dto vaore aggiunto delle aree di Santo Stefano, potrebbe avwvaers ddla druttura
dell'Interporto di Parma, lungo la diretirice de Brennero; da condderare tuttavia |'atude
difficoltosa connessone con la rete ferroviaria Milano Bologna ed in paticolare l'assenza di un
collegamento diretto con la linea pontremolese, anche se € dlo dudio una nuova bretedla
ferroviaria per garantirne I'innesto.

In una logica di gpertura verso I'Europa nord orientde, 1o stesso documento provincide riflette
aulla ridefinizione ed il rilancio dd ruolo ddl’'Interporto nd quadro integrato di tutta la rete
logistica (portude ed interportude) che s sviluppa fra La Spezia (terminde marittimo e porto
logistico) e Verona Q.E., che fungerebbe da grande piattaforma logistica intermodde, verso la
Germania e I'Europa centro orientale, dla ben nota condizione che S potenzino i collegamenti
autostraddi e feroviai. A tde riguardo é pertanto necessario il coinvolgimento di tutte le
Amminigtrazioni locai e degli enti interessati proprio alo sviluppo della direttrice Ti-Bre.

PUNTI DI FORZA PUNTI DI DEBOLEZZA E RISCHI

- collocazione geografico — territoride - difficolta connesse agli ingenti

- digponibilitadi risorse pubbliche e private invesimenti necessari per il collegamento
con |'Autobrennero e per redizzare le
gdleried vdico

POSSIBILI LINEE STRATEGICHE

1) Sviluppare un’azione di concertazione per rafforzare e valorizzare i fattori strategici di
posizionamento della Spezia in un quadro di relazioni interregionali con le aree del nord e<t, a
partire dd piu immediato retroterra padano rappresentato da Parma, nonché rafforzare gli elementi
di integrazione metropolitana tra I'area centrale ddla provincia ed il dstema insedidivo gouano —
versliese in una progpettiva compiutamente metropolitana

2) Attivare una coerente politica infragtrutturale che potenzi le comunicazioni draddi e
ferroviarie non solo con Genova e la Francia ma con il Nord et e tramite con |'Europa
centrale e Orientde e completi il corridoio plurimodale Tibre (raddoppio della Pontremolese,
potenziamento dell’A15, collegamento autostradde con I' Autobrennero) individuando  strumenti
idonel a garantire risultati e tempi certi di redizzazione. A td fine risulta indigpensabile codtruire
un rgpporto continuativo con FS, con le qudi definire la redizzazione della gdleria di vdico ddla
pontremolese, vitae per le connessioni con I’ Europa




3) Rafforzare le connessioni infrastrutturali del sistema metropolitano costiero come eemento
di sviluppo connesso A collegamento con nuovi mercati retrostanti da cui poter atingere e di cui
essere porta amare (connessione con bas logistiche interne, interporti, vie di traffico)

OPPORTUNITA

|IPOTESI PROGETTUALI

E necessxrio rafforzare I'intesa interidituzionde
per favorire una migliore integrazione dele
poliiche di  asstto  teritoride,  sviluppo
insdiativo e produttivo, nonché potenziamento
dela mohilitd, in un'ottica di conceertazione con
Soggetti pubblici e privati alargo spettro.

In questo ambito, di accordo e concertazione, da
evidenziale come  opportunita il codituito
Comitato triregionde (Emilia Romagna, Toscana,
Ligurig), la societa Ti.Bre. Srl. Societa miga voltg
a progetare la redizzazione di un corridoio
plurimodde Tirreno-Brennero, nonché il Comitato
codituito presso il Minigero LL.PP. d fine di
individuare e sviluppare posshilita infragtrutturdi
di collegamento.

10.1.1 (Inserimento dell’ offerta turistica del
territorioin un’area vasta)

10.2.1 (Collegamento plurimodale Tirreno-
Brennero)




Ipotesi Progettuale 10.2.1 - Collegamento plurimodale Tirreno-

Brennero

CONTENUTO

Innanzi ai problemi posti dalla necessita di favorire e permettere I’ integrazione eurqpea e
I’apertura a mercati dell’Europa centrale e meridionade, € stata ormai riconosciuta
I'importanza e funzione nazionde ed europea del corridoio multimodale Tirreno-
Brennero.

Tae corridoio cogtituirebbe anche un importante adeguamento dei collegamenti tra Nord
Itaia e Medio Tirreno e quindi non solo un fattore di rilievo per citta litoranee qudi La
Spezia, Massa-Carrara, Livorno e Grosseto; s tratterebbe quindi di un elemento molto
importante di riequilibrio dell’assetto trasportistico nazionale. L’assenza di efficienti
direttrici trasversdi implica I’ affidamento di quas I'intero flusso degli scambi fra Nord e
Sud a solo asse dorsale, gia sovraccarico e arischio di blocco totale.

RISULTATI
ATTESI

| principdi risultati attes sono:

- Codllegare I'economia dei porti del Tirreno, ddl’ltdia dd Sud e delle Isole dla
pianura padano-veneta, e all’ Europa Centro-Orientale;

- Riequilibrare il Sistema nazionadle dei trasporti e I'inserimento di questi nella rete
intraeuropea e transeuropea perseguita dalla Unione Europea. Il corridoio Tirreno-
Brennero € considerato da quest’ultima tra le priorita Strategiche ed inserito
nell’ elenco delle “Trans European Networks’;

- Riconoscere I'importanza strategica del corridoio Ti-Bre, affrontando concretamente
il problema della sua redlizzazione, operando per superare tutti gli ostacoli interni ed
intraeuropei, in particolare per quanto riguarda i rapporti tra Itadia e Germania in
ordine d Valico ddl Brennero




ATTORI

Il corridoio plurimodde del Ti.bre implica quindi I'affrontare problemi divers, da
soggetti divers, main maniera sstemica.

Per quanto riguarda la redlizzazione delle necessarie infrastrutturazioni di carattere
ferroviario € stato codtituito un apposito Comitato presso il Ministero del Trasporti,
composto dd Ministro del trasporti, dalle FF.SS. ddle Regioni di Emilia Romagna,
Liguria, Toscana e Veneto, dalle Istituzioni ed Enti locai delle aree geografiche
interessate, fra cui La Provincia, il Comune e la Camera di Commercio della Spezia. Suo
specifico compito valutare e proporre modalita e tipologie di interventi infrastrutturali e
logigtici necessari a pieno sviluppo delle potenzidita trasportistiche dell’asse Ti.Bre,
nonché adoperars per sottoporre agli organi competenti proposte per il finanziamento, a
fine di assicurare che, nell’ambito di ogni finanziamento statale Sia destinata opportuna
quota al’ ammodernamento e sviluppo dell’ asse ferroviario Ti.Bre.

Gli interventi infrastrutturali per il trasporto su gomma riguardano in particolare i tratti
che da Parma dovrebbero permettere il collegamento con Mantova e Verona, nonché il
nuovo tratto autostradale Livorno-Civitavecchia, e quindi gegtiti dalle societa Autocisa e
SALT.

La necessta comungue di un approccio sistemico ha portato ala costituzione di una
societa per azioni, denominata Ti.Bre, in cui le istanze infrastrutturdi plurimodali
verranno affrontate secondo un piano progettuae complessivo, con una logica di project
financing. La societa, nata quindi con lo scopo di verificare le condizion per
I’ adeguamento e il potenziamento del nuovo asse di collegamento, ha un capitale socide
di un miliardo di Lire e trentatré soci fra cui le AP della Spezia, Marina di Carrara,
Livorno, Piombino e Civitavecchia, gli interporti in corrigpondenza dei nodi del tracciato
(Verona, Parma, La Spezia, Livorno), le relative CCIAA ed Unioni Regiondli, le societa
autostradali di Autocisa, Autobrennero, Serenissma, SALT, Autostrade SpA, imprese
private di logisticaed IT, nenché FS Cargo e Aeroporto Galilel di Pisa

Il soggetto attuatore degli interventi ancora da realizzare deve essere individuato.

RISORSE E
STRUMENTI

La finanziaria 2000 prevede 50 miliardi per la progettazione di alcuni vdichi tra cui la
Pontremolese. Néll’ambito della realizzazione delle opere sono inoltre possibili ulteriori
risorse per circa 350 miliardi, a fronte di interventi su infrastrutture ferroviarie e per un
ammontare complessivo di circa Lire 2.800 miliardi.

E necessario ovviamente reperire atre risorse pubbliche, ma soprattutto private, ed &
questo il compito primario della neo cogdtituita Ti.Bre Sp.A., che, a seguito di uno
goecifico studio di fattibilita e sogtenibilita economicefinanziaria, cerchera poi di
individuare uno specifico soggetto attuatore o proporre come tale se stessa, mediante una
ulteriore ricapitalizzazione.

TEMPI E COSTI

Le opere principai daredizzare:
Nuova gdleria di valico Pontremoli-Borgotaro, con un costo stimato di Lire 1.500-
2.000 miliardi se di carattere bimodae, mentre se esclusivamente ferroviariail costo
e gimato in Lire 1.000 miliardi;
- Bretella autostradale Parma-Mantova/Verona, con costo stimato di Lire 1.400-2.000
miliardi;
- Autostrada Livorno-Civitavecchia, con un costo stimato di Lire 2.200-2.600
miliardi.
Il totale ddl’intervento S prevede possa avere un costo massimo di circa Lire 6.600
miliardi
Molto difficile definire una tempistica precisa. |l tutto dipende dal grado di progettuaita
che sara raggiunto. Per quanto riguarda le opere di raddoppio della linea ferroviaria La
Spezia-Parma, acune opere sono gia state effettuate mentre atre, quali quelle relative a
tratti Berceto-Borgotaro, Solignano-Fornovo e Pontremoli-Chiesaccia, dovrebbero essere
oggetto di progettazione definitiva entro il 2001, cui dovra seguire Conferenza di serviz
con gli Enti Locdi e inizio della vautazione di impatto ambientale. Solo ala fine di tae
iter s potra procedere con una progettazione esecutiva.




FATTIBILITA

La codtituzione di una specifica societa che coinvolge tutti i soggetti interessati e
sicuramente un passo avanti nella effettiva realizzazione di quanto prospettato; la logica
progettuale di insdeme e la necessaria condivisone del soggetti decisori delle aree
interessate, sono viatico per un agpproccio maggiormente operativo ala gestione
ddl’intero intervento, decisamente complesso sia per opere da redizzare, che costi da
sostenere. L’intervento pubblico a livello centrale € sicuramente molto importante, ma
ancor di piu il coinvolgimento di soggetti finanziariamente forti, su cui, mediante
metodologie di project financing, contare in via atuativa di interventi con ampie
ricadute, sia per ricchezza prodotta che effetti occupazionali, sulle aree interessate.

PUNTI DI FORZA PUNTI DI DEBOLEZZA
Condivisone diffusa, sSa tra soggetti|- Complessita ddl’intervento con costi
priveti che pubblici, molto elevati e tempi lunghi ed incerti

- Riconosciuta importanza strategica sia Necessaria individuazione ancora da
alivello nazionae che europeo effettuars di soggetti attuatori privati

- Codituzione di  una  gpecifica|- Necessaria implementazione delle
compagine societaria volta a definire risorse pubbliche impiegabili
azioni di project financing soprattutto nel breve periodo, per le

- Redizzazione compiuta gia di acuni parti di intervento in fase progettude
interventi e iter progettuale avanzato avanzata
per altri

EVOLUZIONE
DEL
PROGETTO

La Societa TIBRE ha commissionato dla Rocksoil di Milano e alla Conte advisor di
Firenze, per un compenso di 800 milioni, uno studio di fattibilita tecnica ed economico
finanziaria per il potenziamento del corridoio Tibre. Lo studio dovra essere consegnato
entro 240 giorni dall’incarico.




