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«Ogni giorno siamo informati della repressione israeliana  

contro la popolazione palestinese. 
 E ogni giorno più distratti dal suo significato, come vuole chi la guida».1 

 
 
 
Questo documento è indirizzato principalmente a chi non ha un’opinione sul conflitto 

palestinese, né pensa che possa riguardare personalmente  la vita quotidiana di un cittadino 
vadese, savonese e in fondo neppure italiano. 

 
Formare un’opinione pubblica, convincere la gran parte dei cittadini – che di solito non 

ha  un’opinione  precisa  –  ad  adottarne  una  attraverso  il  formarsi  di  “partiti”  portatori  di 
soluzioni  in  competizione  tra  loro:  questo  è  uno  dei  meccanismi  fondamentali  della 
democrazia, che neppure i partiti della “libertà della gente” mettono in discussione. 

Su una tale “sovranità” dell’uomo qualunque sono stati versati fiumi di inchiostro.  
Su  questo  punto  però  si  gioca  una  partita  decisiva,  innanzitutto  sul  piano  locale,  cioè  nei 
territori direttamente interessati. Quando sono in campo interessi che, per autodefinizione, si 
pretendono  superiori,  ecco  che  si  afferma  la  tendenza  ad  accantonare  le  laboriose  pratiche 
democratiche – accusate di essere  lente,  inconcludenti, di  servire solo  il  “partito del no” – a 
favore di un decisionismo sostenuto dal parere degli esperti, dei tecnici, dei consulenti, di chi 
è informato per professione. È il caso delle questioni a cui si attribuiscono caratteri nazionali, 
generali, comunitari, le questioni dell’economia e del progresso, il ruolo guida dell’Occidente, 
lo  schema  delle  alleanze  di  politica  internazionale  e  così  via.  Il  fine  trasparente  è  quello  di 
convincere la maggioranza dis‐informata e dis‐interessata a rimanere tale, neutralizzando la 
democrazia.  

Il raffreddamento della partecipazione è vitale per ogni tipo di oligarchia o tecnocrazia, 
ma è più difficile da ottenere allorché i problemi, le scelte e le questioni controverse toccano 
direttamente  l’ambiente  di  vita  dei  singoli.  Di  qui  l’uso  continuativo  delle  ben  note  armi  di 
distrazione di massa, che si fa più intenso di fronte al diffondersi di conflitti locali, contro cui 
si  scatena  il massimo di  riprovazione  e di  stigmatizzazione:  vengono battezzati  localistici,  e 
classificati  come egoisti  e  ingenui  allo  stesso  tempo, passatisti  e piccolo‐borghesi,  e dunque 
reazionari. 

 
Israele e la Palestina 

  L’origine del conflitto è solitamente fissata al 1948, con lo scoppio della prima guerra 
arabo‐israeliana  immediatamente  successivo  alla  nascita  dello  stato  di  Israele,  ma  è 
strettamente  legata  alle  vicende  del  movimento  sionista,  che  già  nel  primo  quarto  del  XX 
secolo aveva avviato l’emigrazione ebraica in Palestina. 

L’intera  questione  ebraico‐palestinese  è  stata  oggetto  negli  anni  recenti  di  un 
revisionismo  storico  significativo,  come  del  resto  altre  questioni  centrali  della  storia  del 
Novecento (la shoa, i totalitarismi, la guerra di Spagna, la Resistenza ecc.).  
Anche  in  questo  caso  i  “nuovi  storici”  hanno  preso  di mira  la  narrazione  storica  ufficiale  e 
cercato  di  demolire  i  “miti”  più  solidamente  radicati  nella  coscienza  collettiva:  il  mito 
dell’ebraicità  storica  della  Palestina,  del  “socialismo  dei  kibbutz”,  quello  della  “fuga 
spontanea” dei palestinesi alla nascita di Israele e dell’aggressione di soverchianti forze arabe 
                                                        
1 Franco Fortini, Lettera agli ebrei italiani, “il manifesto”, 24.5.1989 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nella  guerra  del  ’48,  quello  della  “fioritura  del  deserto”,  quello  della  “generosa  offerta” 
rifiutata da Arafat nel 2000 a Camp David, ecc. 
Per approfondire questi temi, rimandiamo ad alcuni dei fondamentali lavori di Zeev Sternhell, 
Benny Morris,  Ilan Pappé,2 studiosi a cui è  toccato di pagare personalmente  le  loro prese di 
posizione:  Sternhell  nel  settembre  2008  è  stato  leggermente  ferito  da  una  bomba  esplosa 
davanti  alla  sua  porta  di  casa,  mentre  Pappé  –  prima  isolato  e  poi  minacciato  –  ha 
abbandonato Israele  e ora insegna in Inghilterra.  
  Certo,  nei  suoi  sessant’anni  di  esistenza  lo  stato  di  Israele  ha  collezionato  numerosi 
successi, che in qualche modo hanno giustificato il sogno nazionalista del sionismo di dare al 
popolo  ebraico  un  territorio  al  riparo  da  ogni  persecuzione.  Il  PIL  pro‐capite  è  di  20.399  $ 
[Italia 31.791 $], la crescita del PIL +5,1% nel 2004, è al 23° posto nel mondo secondo l’indice 
di  sviluppo  umano  [Italia  17°],  le  spese  per  il  welfare  sono  elevate,  6,9%  del  PIL  per 
l’istruzione  [Italia  4,9%],  8,3%  per  la  sanità  [Italia  6,1%],  analfabetismo  e  disoccupazione 
limitate (rispettivamente 2,9% [Italia 1,6%] e 8,4% [Italia 6,8%]. 
Per  la  sua  economia,  per  la  sua  società  e  le  sue  istituzioni  di  stile  occidentale,  Israele  fa 
drammatico contrasto con la situazione dei suoi vicini mediorientali, e rappresenta una sorta 
di ideale continuazione dell’Europa e degli Stati Uniti in terra palestinese. 

  Vi  sono  però  anche  ineludibili 
fallimenti.  
Dal giorno dopo la sua nascita ufficiale,  il 
14  maggio  1948,  Israele  non  ha 
conosciuto  che  lo  stato  di  guerra,  ha 
combattuto  e  vinto  ben  quattro 
sanguinosi  conflitti  con  i  propri  vicini 
(1948‐49, 1956, 1967, 1973), dopo i quali 
ha  sempre  annesso  nuovi  territori.  Da 
oltre  quarant’anni  occupa  oltre  5.000 
kmq.  di  territorio  sottratto  a  Egitto, 
Giordania  e  Siria  durante  la  “guerra  dei 
sei  giorni”.  Quanto  al  Libano, 
ripetutamente  bombardato  e  invaso,  ha 
contribuito  ad  alimentarne  la  guerra 
civile  e  quindi  ne  ha  occupato  un’estesa 
regione per diciotto anni.  
Già  tutto  questo  sarebbe  grave,  per  uno 
stato  nato  dalla  volontà  internazionale 
sancita  da  un  voto  delle Nazioni Unite,  e 
in  effetti  Israele  ha  meritato  decine  di 
risoluzioni ONU di censura e di condanna, 
sfuggendo  a  concrete  sanzioni 
internazionali  soltanto  grazie  alla 

copertura  degli  Stati  Uniti,  che  come  membri  del  Consiglio  di  sicurezza  dell’ONU  hanno 
utilizzato  il  diritto  di  veto  in  suo  favore  per  ben  113  volte.3  La  sua  stessa  capitale 
                                                        
2 Zeev STERNHELL, Nascita d’Israele. Miti, storia, contraddizioni, Baldini & Castaldi, 2002 (1996¹); Benny 
MORRIS, La prima guerra di Israele, Rizzoli, 2007; Benny MORRIS e Ian BLACK, Mossad. Le guerre segrete di 
Israele, Rizzoli, 2003, (1991¹); Dominique VIDAL e Sébastien BOUSSOIS,  Comment Israël expulsa les Palestinens 
(1947­1949), Editions de l’Atelier, 2008 ; Ilan PAPPÉ, La pulizia etnica della Palestina, Fazi 2008 

3 Sui 276 complessivi utilizzati dagli Stati Uniti dal 1970 a oggi. Il primo veto a favore di Israele venne opposto 
dall’allora ambasciatore Bush sj nel 1972, per bloccare la risoluzione di condanna di Israele per i raid aerei su 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Gerusalemme, proclamata nel 1950, non è riconosciuta dalla comunità internazionale e non vi 
risiede alcun ambasciatore, neppure quello statunitense. 

Israele  e  suoi  cittadini  sono  stati  più  volte  e  gravemente  vittime  del  terrorismo 
internazionale,  ma  molti  dei  suoi  principali  dirigenti  politici  hanno  fatto  parte  di  squadre 
speciali,  di milizie  volontarie  o  –  dopo  la  nascita  dello  stato  israeliano  –  dei  servizi  segreti 
nazionali,  compiendo  partecipando 
od  ordinando  numerose  azioni 
illegali,  compresi  omicidi  e  stragi  al 
di fuori dei confini nazionali.4  

Dal  2000  a  oggi  Israele  ha 
costruito  un  muro  di  730  km 
all’interno  della  Cisgiordania,  nei 
cosiddetti  Territori  Occupati, 
controllati  militarmente  dal  1967 
ma  che  non  ha  comunque  mai 
formalmente annesso. Il Muro ha un 
costo  stimato  di  3,4  milioni  di  $  al 
km  (2,5 miliardi  di  $  in  totale),  e  il 
suo  tracciato  arbitrariamente 
include  ed  esclude  aree  abitate  e 
agricole  con  lo  scopo  di  segregare  la  popolazione  palestinese  e  favorire  l’insediamento  di 
colonie ebraiche che ripetutamente l’ONU e gli stessi Stati Uniti hanno dichiarato illegali.5 La 
segregazione e l’isolamento sono in atto da anni a Gaza e nella sua “striscia”. Molti esponenti 
delle organizzazioni umanitarie internazionali e della società civile israeliana hanno parlato di 
“muro della vergogna” e di “nuovo apartheid”.  John Dugart,  l’avvocato sudafricano referente 
delle Nazioni Unite per i diritti umani nei territori palestinesi, ha dichiarato nel febbraio 2007 
che «le leggi e le pratiche di Israele nei territori occupati palestinesi somigliano decisamente a 
certi aspetti dell’apartheid».6 

Tutta  la  sponda  occidentale  del  Giordano  e  la  sua  valle,  anche  la  parte  consistente 
situata  nei  Territori  Occupati,  vengono  considerate  dai  dirigenti  israeliani  una  regione 
irrinunciabile, e sono oggi sotto l’esclusivo controllo dell’amministrazione militare israeliana 
e delle colonie  illegali. Residenza e uso agricolo della Valle del Giordano sono  interdetti alla 
popolazione palestinese.  

                                                        

Siria e Libano. L’ultimo, nel gennaio 2009, ha reso inefficace la risoluzione che chiedeva a Israele  di sospendere i 
bombardamenti su Gaza, giunti al ventiduesimo giorno consecutivo. 

4 Menachem Begin (primo ministro tra 1977 e 1983, nonché Premio Nobel per la Pace nel 1978) e Yitzhak 
Shamir (primo ministro nel 1983‐84 e dal 1986 al 1992) guidarono negli anni quaranta l’organizzazione 
paramilitare di destra Irgun, denunciata come terroristica dalla stessa Agenzia Ebraica e responsabile di gravi 
attentati contro obiettivi civili in Palestina e Italia. Ariel Sharon (primo ministro tra 2001 e 2006) entrò 
nell’esercito clandestino sionista a 15 anni, a 23 era già ufficiale dei servizi segreti, poco dopo divenne 
comandante di un’unità speciale dell’esercito che si macchiò di gravi rappresaglie contro civili arabi. Più tardi, 
come ministro della difesa di Israele, favorì le stragi di palestinesi durante l’occupazione di Beirut nel 1982. 
Contro di lui un tribunale belga aveva avviato un procedimento penale. 

5 È sintomatico dell’“uso politico” da parte delle autorità israeliane del movimento dei coloni che gli insediamenti 
si intensificarono proprio immediatamente dopo la firma degli accordi di Oslo, nel settembre 1993, dopo cioè che 
si erano fissate le tappe dell’attribuzione del territorio da attribuire al nascente – e poi mai nato – stato 
palestinese. 

6 Rory McCarthy, Occupied Gaza like Apartheid South Africa, Says UN Report, «Guardian», 23.3.2007 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In  effetti,  il  conflitto  israelo‐palestinese  si  configura non  solo  come una  lotta  per  lo  “spazio 
vitale” ma anche come un conflitto di lunga durata per l’accaparramento delle risorse idriche 
della regione. 

Quanto al sistema politico di Israele, generalmente considerato moderno e su standard 
europei, vi sono importanti anomalie. Innanzi tutto vi è una forte ambiguità anche dovuta  alla 
mancanza  di  una  vera  e  propria  costituzione  scritta,  segno  di  un  conflitto mai  risolto  sulla 
natura – laica o confessionale – dello stato di Israele.7 Almeno una ventina di leggi ordinarie 
discriminano tra cittadini ebrei e non ebrei, e alle componenti di religione non ebraica (arabi 
musulmani, cristiani e drusi) non vengono di fatto riconosciuti gli stessi diritti all’istruzione, 
alla salute, alla pratica delle attività economiche, alle libertà di movimento, di immigrazione e 
di organizzazione politica dei cittadini israeliani ebrei. 

In realtà su tutta la storia di Israele pesa una prospettiva demografica sfavorevole.  
Oggi nella regione abitano circa 11 milioni di persone, di cui solo la metà sono ebrei, circa il 
15% cittadini israeliani non ebrei e il resto palestinesi dei Territori Occupati.  
Su una superficie complessiva di 28.000 kmq. (un po’ meno di Lombardia e Liguria insieme), 
poco più del 60% della popolazione –  i 7 milioni di  cittadini ufficialmente  israeliani – ha di 
fatto  a  disposizione  quasi  il  90%  della  superficie.  Sul  restante  10%  Israele  mantiene  un 
controllo  militare  capillare  e  asfissiante,  attuato  soprattutto  attraverso  l’arbitrio 
amministrativo  ma  senza  rinunciare  a  periodiche  operazioni  militari  di  largo  respiro  che 
prendono di mira  la popolazione civile palestinese, come nell’“operazione Piombo Fuso” del 
dicembre 2008‐gennaio 2009. 

Ben  concrete  ragioni  di  selezione  “etnica”  del  mercato  del  lavoro  sostengono 
l’apparente  schizofrenia  della  politica  sull’immigrazione.  Da  una  parte  i  governi  israeliani 
hanno favorito in ogni modo l’immigrazione dalla diaspora e la concessione della cittadinanza 
a ogni sorta di immigrati anche di lontane e superficiali radici ebraiche (negli anni novanta è 
arrivato un milione di cittadini ex sovietici). Così si è riusciti nel doppio intento di espellere i 
palestinesi  dal mercato del  lavoro  israeliano  e di  alimentare  il  serbatoio del  lavoro  a basso 
prezzo.  
D’altra parte, Israele si rifiuta di annettere i Territori Occupati e oppone un pervicace veto al 
ritorno  dei  profughi  palestinesi,  veto  anch’esso  gravemente  contrario  a  tutte  le  norme 
internazionali che regolano i doveri delle potenze occupanti, tanto più odioso se confrontato 
al sostegno logistico e finanziario fornito alle colonie illegali. 
Tuttavia la “bomba demografica” non è stata disinnescata e continuerà a minacciare l’ebraicità 
dello  stato  di  Israele.  La  natalità  naturale  delle  due  comunità,  ebrea  e  araba,  è  fortemente 
squilibrata    a  favore  di  quest’ultima  ed  è  poco  probabile  nei  prossimi  decenni  l’arrivo  di 
massicci  contingenti  di  immigrati  “ebrei”  di  poche  pretese.  Si  materializza  sempre  più  la 
soluzione – già  in atto,  secondo  Jeff Halper8 – di un  “immagazzinamento” della popolazione 
superflua palestinese. 

Infine, Israele ha da tempo seppellito il sogno internazionalista e pacifista dei pionieri 
sionisti, ed è oggi uno dei paesi più armati del mondo, quello  in assoluto con maggior spesa 
militare  pro‐capite  (2300  $  nel  2008),  uno  dei  maggiori  esportatori  di  armi  (il  quarto  al 

                                                        
7 La classe politica israeliana considera di valore costituzionale una serie di “leggi fondamentali” redatte negli 
anni da un comitato parlamentare ad hoc in vista dell’approvazione di una costituzione unitaria, sinora mai 
avvenuta. Queste leggi presentano importanti eccezioni rispetto alle costituzioni occidentali (per quanto 
riguarda ad esempio la regolamentazione del diritto di famiglia, affidato alle varie istituzioni confessionali, il 
Waqf per i musulmani, le varie Chiese per i cristiani, i tribunali rabbinici per gli ebrei) e lacune significative, tra 
cui quella di strumenti costituzionali relativi al diritto all’eguaglianza e alla libertà di pratica religiosa  

8 Cfr. Jeff HALPER, Ostacoli alla pace, Ed. una città, Forlì, 2009, pp. 136 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mondo con 4,5 miliardi di $ nel 2007,  secondo  le stesse dichiarazioni  israeliane9) e uno dei 
maggiori produttori (nei primi dodici, davanti alla Cina). È di gran lunga il primo acquirente di 
armi made in USA. Il bilancio della difesa assorbe il 7,3% del PIL [200610; Italia 1,8%]. 
Anche se ufficialmente non l’ha mai ammesso, Israele è l’unico paese dell’area mediorientale a 
essersi dotato di una propria bomba atomica.  Secondo  tutte  le  fonti militari  e  indipendenti, 
possiede  almeno  un  centinaio  di  testate  atomiche  e  di  missili  di  lungo  raggio  capaci  di 
raggiungere obiettivi a 4.000 km di distanza. 
Le  esportazioni  delle  armi  prodotte  in  Israele  non  sono  mai  state  rese  pubbliche  dalle 
autorità. Questo semplicemente significa che molti tra gli acquirenti delle armi di Israele sono 
governi  “non  presentabili”,  governi  autoritari  spesso  impegnati  a  reprimere  la  dissidenza 
interna. Fonti  indipendenti elencano per  il passato  il Nicaragua ai  tempi di Somoza, Haiti,  la 
dittatura militare di Burma, molti paesi sotto embargo ONU tra cui il Sudafrica dell’apartheid, 
il Rwanda durante  il genocidio del 1994,  il Sudan meridionale,  l’Uganda.  Istruttori  israeliani 
cooperano  da  tempo  con  le  forze  armate  colombiane.  “Esperti”  israeliani  con  armamenti 
israeliani  hanno  anche  di  recente  partecipato  alle  operazioni  dell’esercito  turco  contro  la 
guerriglia curda e dell’esercito georgiano durante la guerra del Caucaso dell’estate 2008. 
Anche l’Italia usufruisce dell’expertise militare israeliana. Il nostro paese, infatti, ha siglato nel 
2003  (governo  Berlusconi,  ministro  della  difesa  Martino)  e  ratificato  nel  2005  (governo 
Prodi)  un  accordo di  cooperazione militare  bilaterale  con  Israele.11  L’accordo  si  estende  su 
ambiti  molto  vasti:  interscambio  di  materiale  di  armamento,  organizzazione  delle  forze 
armate,  formazione e  l'addestramento del personale militare,  la ricerca e sviluppo in campo 
militare, con reciproci scambi di esperienze tra gli esperti delle due parti e la partecipazione 
di  osservatori  a  esercitazioni  militari.  Il  memorandum  stabilisce  tra  l’altro  che  «le  attività 
derivanti dal presente accordo saranno soggette all'accordo sulla sicurezza», dunque di fatto 
sfuggono  al  controllo  del  parlamento 
italiano perché segrete. 

Gli  armamenti  e  le  attrezzature 
anti‐sommossa  prodotti  in  Israele  si 
presentano  sul  mercato  con  la  non 
invidiabile  –  ma  molto  apprezzata  negli 
ambienti militari e del law enforcement – 
etichetta di “provato sul campo”, che poi 
non  significa  altro  se  non  “contro  i 
palestinesi”: è il caso dei gas lacrimogeni 
a  effetto  convulsivo  impiegati  per  la 
prima  volta  poche  settimane  fa  in 
Cisgiordania,  o  dei  droni  (aerei  senza 
guida  umana)  ampiamente  impiegati 
durante  l’operazione  su  Gaza,  di  cui 

                                                        
9  Secondo  una  dichiarazione  del  direttore  generale  del  ministero  della  difesa  israeliano  Pinchas  Bucharis 
all’agenzia France Press (Israel world's fourth largest arms exporter, 11.12.2007), nel 2007 Israele ha esportato 
armi per 4,58 miliardi di $, ricevendo 5.000 richieste di autorizzazioni all’esportazione e circa 70.000 richieste di 
rinnovo  di  permessi  per  esportare  armi  e  attrezzature  per  la  sicurezza  anche  grazie  a  una  legislazione 
permissiva. L’industria armiera israeliana occupa 40.000 persone. 

10 Nella graduatoria mondiale delle spese militari come percentuale del PIL, Israele è al sesto posto 

11  Si  tratta  della  legge  94/2005,  che  ha  per  oggetto  la  ratifica  e  l’esecuzione  del Memorandum  d’intesa  tra  il 
Governo dello Stato della Repubblica  Italiana e  il Governo dello Stato di  Israele  in materia di cooperazione nel 
settore militare e della difesa, firmato a Parigi nel giugno 2003. 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centinaia di esemplari sono stati di recente ordinati dall’esercito russo. 
  Israele è forse oggi il leader mondiale della sicurezza high‐tech e di expertise per l’anti‐
terrorismo. Le esportazioni di questo settore di nicchia sono cresciute del 15% nel 2006 e del 
20%  nel  2007,  con  1,2  miliardi  di  $  di  ricavi.  Secondo  l’Israel  Export  and  International 
Cooperation Institute,  il settore riguarda circa quattrocento aziende esportatrici.  
Negli  ultimi  due  decenni  l’economia  di  esportazione  del  paese,  in  precedenza  basata  su 
elettronica,  informatica  e  produzioni  tradizionali  (chimica,  farmaceutica,  ortofrutta),  si  è 
decisamente spostata verso il settore della sicurezza. Vi hanno concorso molti fattori: la crisi 
delle  dot.com  israeliane  dopo  lo  scoppio  della  bolla  finanziaria  (2000)  e  il  provvidenziale 
aumento  della  spesa militare  (+10,7% nel  2001),  il  ruolo  delle  forze  armate  (le  IDF)  come 
incubatrici  di  nuove  imprese,  l’incoraggiamento  governativo  a  orientare  le  tecnologie 
informatiche e della  comunicazione verso  la  sicurezza e  la  sorveglianza, e  il diffuso urgente 
bisogno di conoscenze antiterroristiche dopo l’11 Settembre. 
Oggi  Tel  Aviv  è  meta  di  un  turismo  d’affari  particolare,  con  clienti  tra  legislatori,  capi  di 
polizia,  esperti  di  intelligence,  grandi  contractors,  dirigenti  di  aeroporti  e  trasporti  pubblici 
provenienti da tutto il mondo per partecipare a convegni, seminari, fiere di settore. Le aziende 
israeliane vi presentano  i propri prodotti e servizi per  la sicurezza: data mining,  tecniche di 
screening dei passeggeri aeroportuali, telecamere di sorveglianza, metodologie per il profiling 
dei  terroristi,  jamming,  ecc.  Ufficiali  in  servizio  o  a  riposo  delle  IDF,  ex  uomini  del Mossad, 
responsabili della sicurezza dei servizi pubblici di  Israele vi partecipano come testimonial e 
consulenti, e più spesso come dirigenti di aziende del settore.12 
Un  paese  che  trent’anni  fa  esportava  nel  mondo  il  metodo  Feldenkrais,  oggi  manda  i  suoi 
istruttori ad insegnare il krav maga13 
 

Il conflitto israelo­palestinese è entrato nella nostra vita quotidiana 

Si saranno probabilmente già scorte le numerose analogie tra la situazione israeliana e 
quella italiana (e non solo).  
Il  dibattito  politico  viene  sempre  più  pilotato  verso  la  sicurezza,  le  politiche 
dell’immigrazione,  i respingimenti. Anche qui  i  tagli alla spesa sociale  finanziano un bilancio 
della difesa in crescita. Anche qui la fascia forte dell’imprenditoria privata invoca la libertà dei 
mercati ma  prospera  all’ombra  dello  stato,  senza  che  i  ricorrenti  scandali  di  corruzione  ne 
scuotano  la  reciproca  dipendenza.  Anche  qui  sta  formandosi  una  sempre  più  numerosa 
“popolazione  superflua”  che  bisogna  distrarre  e  contenere  se  non  “immagazzinare”,  di  un 
“nemico  alle  porte”,  anzi  già  interno:  disoccupati,  giovani  precarizzati,  strati  sociali  sotto  il 
limite della povertà, emarginati, clandestini… i nostri “palestinesi”. 

                                                        
12 Nel suo libro intitolato Brotherhood of Warriors (scritto con il giornalista Douglas Century, 2008; tradotto in 
Italia da Longanesi col titolo Fratelli guerrieri, 2009) Aaron Cohen, ex membro del Sayeret Duvdevan, un’unità 
d’élite dell’antiterrorismo israeliano, racconta di aver messo a frutto la sua dura esperienza sul campo fondando 
negli Stati Uniti una propria azienda specializzata nella sicurezza (la IMS Security di Los Angeles), che recluta 
soprattutto ex membri delle forze speciali israeliane. 

13 Moshe Feldenkrais (1904‐1984), fisico e cibernetico di origini bielorusse con importanti esperienze nei servizi 
militari britannici e israeliani, inventò un metodo di “auto‐conoscenza corporea” oggi largamente utilizzato nella 
rieducazione post‐traumatica. Imi Lichtenfeld (1910‐1998), atleta di origini ceche, fu tra i principali responsabili 
dell’addestramento militare dell’Haganah e poi delle IDF. Le sue tecniche di autodifesa sono oggi insegnate in 
molte scuole militari e di polizia di tutto il mondo, così popolari da aver dato origine a una disciplina marziale , il 
krav maga (“combattimento con contatto”.) 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Se  la  guerra  appartiene  ormai  al  nostro  panorama  politico  e  culturale  grazie  alla 
partecipazione italiana alle avventure militari dell’era Bush (Afghanistan, Iraq), certo non ha il 
peso  dominante  che  ha  nelle  vicende  israeliane.  Ma  anche  da  noi,  ormai,  il  governo  delle 
emergenze  (l’emergenza  rifiuti,  l’emergenza  incendi,  l’emergenza  terremoto,  l’emergenza 
clandestini, l’emergenza malavita…) è diventata routine quotidiana, e non tiene in alcun conto 
il benessere collettivo ma mira solo a cogliere le opportunità economiche e di potere che dalle 
emergenze nascono. È quello che Naomi Klein ha chiamato “il capitalismo dei disastri”. 
  Dovremmo di conseguenza riconoscere che  il  “modello  israeliano” non è così  lontano 
dalla  nostra  realtà presente,  che  Italia  e  Israele  rappresentano due diversi  laboratori  di  ciò 
che si sta generalizzando in tutto il mondo ricco, dove si fa sempre più evidente la coesistenza 
e  anzi  la  dipendenza  tra  crescita  economica  e  condizioni  d’instabilità  politica  e  ambientali 
gravi,  in  cui  le  emergenze divengono occasioni di  grandi affari  e di prosperità accresciuta a 
esclusivo vantaggio di ristrette élite. 
Detto  in  altro modo,  se  il  sistema economico  richiede una  crescita  costante,  nel nome della 
quale  si  oppone a ogni  regolamentazione ambientale  e  a ogni  “pace positiva”,14  genererà di 
per  sé  un  flusso  costante  di  disastri,  catastrofi  naturali,  crisi  economiche,  crolli  finanziari, 
guerre:  queste  ultime  particolarmente  odiose  perché  attivamente  preparate  e  decise  a 
tavolino. 
  Per quanto riguarda Israele, converrà dunque liberarci dagli schermi ideologici con cui 
viene costruita l’immagine mediatica: il bastione dell’Occidente nel suo secolare confronto con 
l’islam,  l’isola di modernità  e democrazia  in un Medio Oriente  arretrato  e non pluralista,  lo 
stato nato per riparare il dramma della shoa, la terra promessa di un popolo disperso, il sogno 
di un “socialismo nazionale” (il sionismo), ecc. 
Israele  e  l’Italia  sono  due  casi  tra  molti  che  segnalano  il  definitivo  tramonto  dello  stato 
nazionale come strumento del benessere collettivo, e  la crisi profonda della rappresentanza 
nei sistemi democratici.  
L’Italia è Israele. E anche, sempre più, Gaza. 
 
 

Israele è a Vado Ligure 
 
  La stampa ne ha dato notizia lo scorso febbraio. 
«ORTOFRUTTA  ISRAELE  LASCIA  MARSIGLIA  E  SCEGLIE  LIGURIA.  Carmel  Agrexco,  la 
principale società israeliana esportatrice di prodotti agricoli, ha scelto Vado Ligure come scalo 
di  riferimento  per  il  Sud  Europa,  lasciando  così  il  porto  di Marsiglia.  Un  accordo  in  questo 
senso  è  stato  sottoscritto  tra  Gf  Group,  che  controlla  Reefer  Terminal  a  Vado  Ligure  e  il 
gruppo  Agricultural  Export  Company,  che  utilizza  per  il  trasporto  le  navi  frigorifere  del 
servizio Mae (Mediterranean Agrexco Express), fin qui impegnate sulla linea che collega Haifa 
ed Ashdod con Marsiglia. Le navi specializzate sono la Carmel Ecofresh e la Carmel Bio Top, in 
grado di trasportare sia carico in pallet stivato in speciali cellefrigo, che contenitori refrigerati. 
Il  servizio è stato dirottato su Vado Ligure, mantenendo un collegamento settimanale con  il 
terminal  francese di Fos. Sino al 2005 Agrexco operava da Genova per Haifa ed Ashdod, per 
poi  trasferirsi  a  Marsiglia.  Ora  torna  sul  mercato  italiano,  commercializzato  dal  Gruppo 
Gastaldi,  con partenze settimanali  e  rese dirette. Per  il porto di Marsiglia,  la decisione della 
società israeliana costituisce un problema di una certa entità. Si tratta di alcune centinaia di 

                                                        
14  Pace  positiva  è  quella  che  previene  i  conflitti  armati  grazie  alla  risoluzione  pacifica  dei  disaccordi  e  delle 
tensioni internazionali 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migliaia  di  tonnellate  di  prodotti 
ortofrutticoli  movimentate  in 
meno ogni  anno,  con  conseguenze 
negative  per  l'occupazione 
portuale  e  per  l'indotto.  La  scelta 
sarebbe  caduta  su  Vado  Ligure 
perché  ritenuto  porto  più 
affidabile e meno costoso.» 15 
 

Agrexco è tra le prime venti 
società  israeliane,  leader  nel 
settore ortofrutta, largamente nota 
attraverso  i  suoi  marchi 
commerciali:  Carmel,  Carmel 
BioTop  (prodotti  bio),  Jaffa,  Coral, 
Jordan  Plains,  Alesia.  Controlla  le 

società  sussidiarie  Agrexco  (France),  Agrexco  (US),  Carmexco  (Italia),  Eclectic,  Carmel  Cor, 
LACHS,  Dalia  (Germania).  Ha  sedi  proprie  a  Londra,  Francoforte,  Madrid,  Milano,  Parigi, 
Rotterdam, Vienna,  Zurigo,  e New York,  e  agenti  in Europa orientale, America  latina, Africa 
and Estremo Oriente. 
Controlla il 60% dell’export ortofrutticolo fresco israeliano, con vendite annue tra 750 milioni 
di $ (nel 2006) e 800 milioni di $ (2008).  
Nel  2008  ha  commercializzato  405.000  t  di  prodotti  freschi,  di  cui  solo  il  16%  diretto  al 
mercato interno. I prodotti includono ortaggi (47%), fiori recisi (19%), frutta (14%), piante e 
materiali  di  propagazione  (5%),  limoni  (4%),  prodotti  bio  (3%).  Il  principale  mercato  di 

esportazione è quello europeo, che dista solo ventiquattr’ore dai punti di raccolta in Israele. In 
Europa esporta prodotti  freschi come pompelmi, uva da  tavola, avocado,  fagiolini, peperoni, 
meloni,  datteri  Medjoul,  fiori  (soprattutto  per  il  giorno  di  San  Valentino  sui  mercati 
nordeuropei) e recentemente melegrane. 
Ha circa 460 dipendenti diretti in Israele e all’estero. 

Nonostante  i  prodotti  agricoli  siano  oggi  una  voce  dell’export  meno  importante  del 
settore elettronico e della sicurezza,  rimangono per  Israele pur sempre  importantissimi,  sia 
come  componente  attiva  di  una  bilancia  commerciale  cronicamente  in  rosso,  sia  perché 
provenienti dalla risorsa strategica più “visibile” dello stato‐nazione, il territorio. 
Agrexco in questo settore ha una funzione di “compagnia di bandiera”. Infatti, il 50% del suo 
capitale appartiene direttamente allo stato di  Israele, mentre  il resto del capitale è diviso  in 
parti  uguali  tra  i  coltivatori  israeliani  associati  e  la  cooperativa  Tnuva.  Quest’ultima  a  sua 
volta è il maggior distributore di prodotti alimentari di Israele.16  
                                                        
15 Comunicato ANSA, 12.2.2009 

16  Tnuva  (che  in  ebraico  significa  “frutti”)  possiede  tra  l’altro  un  terzo  delle  azioni  di  Ramat Hagolan Diaries, 
insediata nelle alture de Golan, e  il 42% di Field Produce, con sede nell’insediamento di Na’ama nella Valle del 
Giordano  occupata.  Controllata  da  Apax  Partners  (UK),  ha  acquisito  di  fatto  –  secondo  l’autorità  anti‐trust 
israeliana – il monopolio del mercato interno dei prodotti lattiero‐caseari. 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Tuttavia  recentemente  la  stampa  israeliana  ha  riportato  voci  di  un  prossimo 
disimpegno  dello  stato  israeliano.  Finora  nulla  si  è  concretizzato,  ma  certo  la  visibilità  di 
Agrexco è divenuta imbarazzante per il governo di Gerusalemme. Il gruppo è infatti una delle 
società  maggiormente  colpite  dalla  campagna  di  boicottaggio  internazionale  dei  prodotti 
israeliani, la campagna BDS (su cui torneremo più avanti). 
  Il  gruppo  –  che  comunque  mantiene  un  proprio  ufficio  regionale  nella  valle  del 
Giordano occupata – afferma che  i prodotti palestinesi vengono volontariamente  conferiti  a 
Agrexco  per  l’esportazione  e  da  questa  trattati  sotto  un  marchio  specifico  (Coral),  e  che 
complessivamente solo il 5% dei prodotti esportati proviene dai Territori Occupati. 
La campagna BDS afferma che la quota prodotta è molto maggiore. Non solo, ma i contadini 
palestinesi dei Territori Occupati che – nonostante il furto di territorio da parte delle colonie 
illegali,  il  divieto  di  estrarre  acqua  dai 
propri  pozzi  e  gli  intralci 
amministrativi  infiniti  –  ancora 
riescono a produrre per l’esportazione, 
sono obbligati a conferire la loro merce 
ad  Agrexco;  merce  che,  dopo  essere 
stata sottoposta alle costose procedure 
imposte  dal  ministero  dell’Occupa‐
zione,  cioè  sistemata  in  piccoli 
contenitori di plastica indicanti il luogo 
di  produzione  e  il  peso  lordo  e  netto, 
viene  poi  re‐imballata    nei  terminal 
commerciali di Agrexco, analizzata una 
seconda  volta  e  privata  della 
denominazione  di  origine  palestinese, 
sostituita  da  “made  in  West  Bank”  o 
semplicemente “made in Israel”, codice a barre “729”. 
  Intralciare o impedire le attività economiche di un territorio occupato militarmente è 
vietato  dalla Quarta  Convenzione  di  Ginevra  (sottoscritta  da  Israele)  che  vieta  alla  potenza 
occupante  di  interferire  sulle  originali  strutture  economiche  e  sociali  della  popolazione 
occupata, oltre che sulla sua organizzazione, sul suo sistema legale e demografico. Ma è nota la 
posizione  di  Israele:  definisce  i  Territori  Occupati  come  territori  contesi  che  storicamente, 
dopo  la  fine  dell’impero  ottomano,  non  hanno mai  fatto  parte  di  nessuno  stato,  e  ai  quali  
comunque la Quarta Convenzione non può applicarsi de jure. 
Vi è poi  l’aspetto della  falsa dichiarazione di origine dei prodotti  israeliani,  finita nel mirino 
delle  autorità doganali dell’Unione Europea. Annualmente  Israele esporta nell’Unione merci 
per 12 miliardi di euro (pari a 16,8 miliardi di $, secondo mercato dopo quello statunitense) e 
si calcola che un  terzo di questa cifra sia prodotto  interamente o parzialmente nei Territori 
Occupati. Israele non avrebbe dunque rispettato una delle clausole del trattato di associazione 
all’Unione Europea del 1995, che ha eliminato i dazi doganali da e per Israele, e si è avvalsa 
illecitamente del regime duty­free per merci che in realtà non vengono prodotte nel paese. 
 
  Torniamo a Vado.  
Perché Agrexco sbarca proprio a Vado? La scelta del porto commerciale savonese è uno dei 
momenti di riassestamento logistico‐distributivo sul mercato europeo per un gruppo che qui 
intravede una prospettiva molto favorevole nei prossimi anni. 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Agrexco  commercializza  prodotti  deperibili  che  esigono  una  catena  logistica  del  freddo  e 
tempi rapidi. Per le consegne nel Nord Europa la via più rapida ma anche più costosa è quella 
aerea, grazie ai servizi cargo delle due più importanti compagnie israeliane, El Al e CAL Cargo 
Air  Line,  con  voli  notturni  regolari  (dieci  alla  settimana)  sullo  scalo  di  Liegi‐Bierset,  dove 
Agrexco ha un suo terminal, e anche (due voli settimanali) su Lussemburgo. È questa la catena 
logistica riservata soprattutto ai fiori recisi, il 90% della produzione floricola israeliana passa 
infatti per la vicina Olanda e da qui su gomma verso i mercati britannico e scandinavo con il 
supporto decisivo di TNT.  
Per l’ortofrutta la via usuale è invece quella marittima attraverso uno degli scali sudeuropei. 
In  passato  il  porto  principale  di  Agrexco  è  stato  Genova,  poi  per  ben  trentacinque  anni 
Marsiglia  e  dal  2009  Vado.  Agrexco  però  ha  in  vista  di  stabilire  un  proprio  hub  di  nuova 
concezione nel porto di Sète, dove ha trovato un potente alleato nel presidente della regione 
Languedoc‐Roussillon. Nello  scorso gennaio, proprio durante  i bombardamenti  israeliani  su 
Gaza, Georges Frêche  (PS) ha  infatti  annunciato  il  parere  favorevole del Consiglio  regionale 
all’insediamento della  società  israeliana nel porto di Sète,  “port Sud de France”  [foto sotto]. 
L’insediamento  comporterà  l’investimento  di  200  milioni  di  euro  in  dieci  anni,  con  la 
promessa  –  di  rilevanza  elettorale,  vista  la  vicina  scadenza  delle  elezioni  regionali  della 
primavera 2010 – della creazione di 200 posti di lavoro e 500.000 t di traffico. 

Dunque  Agrexco  dovrebbe  rimanere  a  Vado  solo  fino  al  2010.  Ma  il  temporaneo 
utilizzo dello scalo vadese ha aperto prospettive di lungo periodo e di tipo strategico per un 
gruppo di primaria  importanza e ben  radicato nella  realtà  savonese, quello  che  fa  capo alla 

famiglia Orsero. Il GF Group di Albenga, 
il  port  operator  che  gestisce  il  Reefer 
Terminal  di  Vado  su  cui 
temporaneamente  convergono  le 
operazioni  di  Agrexco,  è  stato  infatti 
prescelto  per  gestire  anche  il 
costruendo  terminal  di  Sète,  scelta 
benedetta  dallo  stesso  Frêche  che  ha 
ricevuto  i  top manager di Agrexco e GF 
Group  e  quindi  compiuto  una  propria 
visita  ufficiale  in  Israele.  Investimento 
di  GF:  25,4  milioni  di  euro,  per  un 
traffico  previsto  iniziale  di  200.000 
pallet  e  27.000  contenitori  all’anno, 

entro  il  2016‐17  mezzo  milione  di  pallet  e  250‐280.000  contenitori.  Cento  posti  di  lavoro 
previsti nel terminal della frutta, 70 per i container.  
A Vado o a Sète, Agrexco rimarrà dunque il principale cliente del gruppo Orsero. 

Il gruppo Orsero ha da tempo una posizione leader all’interno del porto di Vado. Il suo 
terminal del freddo per l’ortofrutta movimenta già 500.000 t all’anno ed è il più importante di 
tutta l’area mediterranea. 
GF Group Spa, con oltre 2000 dipendenti e 1,6 miliardi di fatturato consolidato (2009, l’80% 
proveniente  dall’ortofrutta,  il  resto  dalla  logistica),  è  una  costellazione  di  una  settantina  di 
società  controllate  dagli  Orsero,  potente  famiglia  di  imprenditori  savonesi  partita  dalla 
coltivazione delle pesche nella piana di Pietra Ligure, poi allargatasi grazie al monopolio della 
distribuzione  di  ananas  e  banane  Del  Monte  e  all’importazione  e  distribuzione  di  pere 
argentine, pompelmi israeliani, ananas ivoriani, uva sudafricana e mele e kiwi neozelandesi. I 
marchi  GF  e  Fruttital  detengono  oggi  la  leadership  in  Italia,  Francia,  Spagna  e  Portogallo 
movimentando in un anno un milione di tonnellate di ortofrutta.  
In passato gli Orsero hanno anche avuto forti  interessi nello shipping (acquisto e successiva 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cessione della CCL Costa Container Lines), e sono oggi coinvolti in investimenti che spaziano 
dalle  piantagioni  in  Sud  America  all’autotrasporto,  dalla  frutta  ai  container,  dai  terminal 
portuali al mercato immobiliare, come testimonia la costruzione della Torre Orsero progettata 
dall’architetto Ricardo Bofill che incombe sulla Darsena Vecchia del porto di Savona, al posto 
dell’autosilo‐mostro.        
Il  decollo degli Orsero  risale  al  2003 quando Raffaello  (il  “re della  frutta”  e  fondatore della 
Fruttital Distribuzione, morto nel settembre 2006) acquisì le navi cargo del gruppo Grimaldi, 
arrivando  a  contare  su  32  tra  navi  portacontainer  e  ro‐ro  più  altre  2  nuove  acquisite  dai 
cantieri polacchi. La flotta container è poi stata venduta al colosso tedesco Hamburg Süd dai 
figli  di  Raffaello,  Raffaella  e  Antonio,  che  hanno  impiegato  la  forte  liquidità  ottenuta  per 
liberarsi degli altri famigliari e investire a Vado e nella logistica, in attesa di liquidare anche le 
restanti quattro navi della propria flotta bananiera.  
Il disimpegno dallo shipping, fatto in un momento in cui la forte domanda di stiva proveniente 
dall’Estremo Oriente teneva alti  i noli e aveva portato  il charter di una “bananiera” da 2500 
TEU oltre i 24.000 $/giorno, ha avuto per il management del gruppo proprio il segno di una 
scelta  strategica  definitiva,  che  privilegiasse  e  rafforzasse  le  attività  a  terra  e  la  loro 
espansione sul  territorio  locale.  In effetti, nel  settembre 2008  la GF Portem, una controllata 
del  GF  Group,  ha  acquisito  il  pacchetto  di maggioranza  del  VIO  (in  precedenza  del  gruppo 
Pacorini, leader mondiale della logistica del caffè), di cui rimangono azionisti il gruppo Gavio 
(che  controlla  Autofiori,  col  nuovo  casello  di  Vado)  e  Terminal  Rinfuse.  Gli  Orsero  stanno 
anche entrando nella privatizzazione dell’aeroporto Panero di Alberga (secondo scalo ligure, 
molto  caro  al  ministro  Scajola),  così  si  erano  dichiarati  disponibili  a  entrare  nella  cordata 
Alitalia‐CAI. 
Gli Orsero sono anche direttamente impegnati nella produzione agricola diretta in Costa Rica, 
Camerun, Spagna e Sud America (pere, mele, agrumi). 
 
 
 
Cos’è in gioco sul fronte mare savonese 
 
  La strategia del GF Group ha indubbiamente un respiro internazionale e diversificato, 
ma ha i piedi ben piantati nella realtà locale e nelle posizioni di forza che qui si è conquistata. 
Tuttavia  nell’area  portuale  e  retroportuale  savonese  troviamo  schierata  una  pluralità  di 
interessi e di realtà economiche, capaci di stringere alleanze così come di condurre una dura 
competizione, dal momento che incidono sullo stesso territorio e sulle stesse comunità locali. I 
“nuovi padroni del porto”, che hanno ormai sbaragliato ogni resistenza del lavoro organizzato, 
sono  innanzi  tutto  i  terminalisti,  cioè  le  aziende  che  gestiscono  propri  spazi  nel  porto 
attraverso il sistema di concessioni accordate dall’Authority portuale. 
  A Savona‐Vado la posizione dominante è quella, appunto, degli Orsero. Come abbiamo 
già visto, controllano i  terminal più rilevanti per  le “merci diverse”,  le più redditizie. La  loro 
società Reefer Terminal  Spa,  creata  nell’81  da  Raffaello Orsero,  ottenne  sin  dal  1982  una 
banchina in concessione (oggi battezzata Banchina Raffaello Orsero), in anticipo sulla riforma 
portuale  del  1994.   Grazie  ai  successivi  investimenti  del  1990  e  ’99  per  l’espansione  delle 
strutture e degli  impianti,  il  terminal dispone di depositi  refrigerati per  complessivi 27.000 
mq., suddivisi in 15 celle con temperature controllate (da ‐1 a 13 gradi) e 4 aree climatizzate, 
per  una  capacità  di  stoccaggio  di  13.000  pallet.  Questo  è  il  centro  logistico  di  una  rete 
distributiva aperta su tutta l’Europa meridionale, dall’Italia alla Francia, dalla penisola iberica 
alla Grecia, da cui partono 3.000 tonnellate di prodotti freschi ogni giorno, metà delle quali – 
in media ‐ è costituito da banane e ananas. 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Reefer  Terminal  gestisce  anche  il  terminal 
container di Vado,  arrivato  in pochi  anni  a 
movimentare  oltre  242.000 TEU nel  2007  e 
251.000  nel  2008  ma  con  una  potenzialità 
annua  di  400.000  TEU.  Ha  una  banchina 
molto lunga (465 m), con un buon pescaggio 
(12,5 m), e una capacità istantanea di 10.000 
TEU  con  510  allacci  elettrici  per  container 
refrigerati.  Qui  c’è  l’attrezzatura  più 
moderna  di  tutto  il  porto  di  Savona‐Vado, 
con 4 gru di banchina  (2 RMG e 2 Gottwald 
semoventi),  un’area per  le merci  pericolose, 
una Container Freight Station e un’officina di 
riparazione container.  
Inoltre  gli  Orsero  hanno  acquisito 
recentemente  l’interporto  gestito  dalla 
società VIO, fondata una decina di anni fa su 
un’area  ferroviaria  e  valorizzata  dal  gruppo 
Pacorini  di  Trieste,  uno  dei  leader 
dell’importazione  e  lavorazione  del  caffè.  Il 
passaggio  delle  quote,  per  un  valore  di  25 
milioni  di  euro,  ha  fatto  posto  al  possibile 
ingresso  nel  capitale  del  VIO  di  un  grande 
operatore  della  taglia  di  Maersk,  in  un 
quadro  di  alleanze  fortemente  pilotato 

dall’Autorità portuale, anch’essa presente nel pacchetto azionario del VIO insieme agli Orsero, 
TRI e Autofiori. 
Il  Terminal  Rinfuse  Italia  (TRI)  è  un  altro  punto  forte  tra  gli  operatori  savonesi.  È 
controllato  dal  gruppo  australiano  Babcock  &  Brown  Infrastructure,  uno  dei  maggiori 
operatori mondiali  nel  settore delle  rinfuse  solide,  leader del mercato  italiano delle  rinfuse 
solide  (8,5 milioni  di  t/anno  di  traffico  nei  tre  terminal  portuali  di  Vado  Ligure,  Genova  e 
Venezia). Il  terminal di Vado  tratta  rinfuse  solide,  granaglie  e  cereali,  smistate via  camion e 
per  ferrovia. Dispone di due accosti  con pescaggio massimo di 13 m dal pontile  S. Raffaele, 
collegato  tramite  un  nastro  trasportatore  alle  ampie  aree  di  stoccaggio  a  terra,  che 

comprendono  un  silos  per  cereali  di  66.000  m³  e  un 
magazzino  per  farine  di  19.500  m³,  oltre  ai  parchi  di 
stoccaggio per le rinfuse energetiche.  
Babcock & Brown ha poi messo un piede anche nel terminal 
Alti Fondali Savona, che si trova invece nel bacino di Savona, 
dove è l’erede della storica attività legata al carbone. Dal 1912, 
infatti, il terminal del molo Miramare è dotato di un impianto 
per  lo  sbarco del  carbone  collegato  tramite  funivia  alla Valle 
Bormida  (lunghezza  18  km,  capacità  di  trasporto  9.000 
t/giorno).  Oggi  però  l’attività  si  è  spostata  alla  Darsena  Alti 
Fondali, dove grazie al pescaggio di 19,5 metri possono essere 
servite  anche  le  più  grandi  navi  in  circolazione.  Il  nuovo 
terminal  è  dotato  di  uno  scaricatore  continuo  da  2.000  t/h, 
dispone  di  un  deposito  polmone  in  banchina  ed  è  servito  da 
tre binari di ricarico. Inoltre dalla fine del 2009 un sistema di 

nastri trasportatori attraverso un tunnel sottomarino collegherà il  terminal alla funivia, cioè 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alla stazione di caricamento dei vagoncini  in Parco San Rocco, alla spalle di Savona e quindi 
alle  vaste  aree  di  stoccaggio  di  Bragno  (depositi  coperti,  impianti  di  vagliatura  e 
frantumazione), per essere avviate su gomma o rotaia verso le  industrie dell’hinterland, alla 
cokeria di Cairo e all’impianto Tirreno Power di Vado.  
Dunque,  sempre  sotto  la  regia  dell’Autorità  portuale,  negli  ultimi  anni  tutta  la 
movimentazione del  carbone è stata ridisegnata e  le  relative concessioni  riattribuite. Con  la 
dismissione  del  vecchio  impianto  di  Miramare  si  aprono  spazi  per  lo  spostamento  delle 
attività  cantieristiche  ubicate  nel  porto  vecchio.  In  queste  ultime  settimane  il  terminal  è 
oggetto di un braccio di ferro legale, che ha opposto la SFAT Società Funiviaria Alto Tirreno – 
saldamente controllata dal gruppo Campostano e concessionaria del terminal – a Babcock & 
Brown  Infrastructure,  che  ha  in  mano  un  contratto  preliminare  di  acquisto  del  70%  del 
terminal  e  che  punta  chiaramente  ad  acquisire  il  monopolio  del  movimento  carbonifero 
savonese con una doppia concessione (Alti Fondali e TRI). 
A  sua  volta  il  gruppo  Campostano,  specializzato  in  prodotti  forestali,  controlla  dal  1995  i 
Savona Terminals, anch’essi sulla Darsena Alti Fondali dove fa anche lo handling di rinfuse 
bianche (caolino) e merci varie. Il terminal dispone di due banchine per uno sviluppo lineare 
complessivo  di  circa  400  metri,  con  15  metri  di  pescaggio  utile,  7  magazzini  coperti  per 
36.500 metri  quadrati  in  vari  regimi  doganali  (di  cui  10.000 metri  quadrati  per  il  caolino), 
piazzali per 25.000 m², due raccordi ferroviari. Il gruppo ha origini genovesi e ottocentesche, 
ma dagli anni cinquanta si è radicato a Savona, da dove ha costruito il suo piccolo impero. Oggi 
conta  26  società  con  180  dipendenti  e  opera  come  noleggiatore,  agente  marittimo, 
assicuratore e, a partire dagli anni ottanta, anche come terminalista, trasportatore terrestre e 
operatore logistico integrato. 
In  sub  concessione  di  Savona  Terminals,  due  società  (Marittima  Spedizioni  e  L.  Ascheri) 
gestiscono  sulla Darsena Alti  Fondali  il Savona Terminal Auto, un  terminal  ro‐ro per auto 
nuove dotato di doppio binario perpendicolare al ciglio banchina, che consente ai convogli di 

entrare direttamente in stiva. Ha 5 gate per bisarche, aree per 60.000 m² complessivi (10.000 
coperti)  per  una  potenzialità  istantanea  di  6.000  autoveicoli.  Serve  case  automobilistiche 
italiane ed estere (gruppo Fiat, Mazda, Daihatsu) ed è collegato con tutto  il mondo tramite  i 
servizi regolari di Grimaldi Group, NYK, K Line, Mitsui OSK, Wallenius e CNAN. 
Campostano  è  anche  alla  testa  degli  azionisti  di Depositi  Costieri  Spa,  associato  ad  altri 
imprenditori  liguri, Beppe Costa  (SAAR,  Sampierdarena Olii,  Silomar, Tirreno Silos)  e Paolo 
Palma (P. Palma & C Sas). I depositi sono sugli Alti Fondali e curano lo sbarco e lo stoccaggio 
di  rinfuse  liquide  alimentari,  in  particolare  olio  extravergine  e  vino  (dal  vicino  distretto 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vinicolo piemontese), con 27 serbatoi in acciaio inox (capacità 20.000 m³).  
Infine, da un’iniziativa di Campostano e della Compagnia unica, nel 1991, ha avuto origine il 
Must  (Multi  Use  Steel  Terminal)  che  opera  sulla  Calata  Boselli  del  porto  di  Savona, 
specializzato in prodotti siderurgici e rinfuse ferrose. Può ricevere navi fino a 70.000 ton DWT 
e dispone di magazzini coperti per complessivi 8.800 m² e piazzali allo scoperto per 20.000 
m².  
Estromesso da Vado, il gruppo Pacorini controlla ancora il terminal BuT, 22.000 m² scoperti e 
3.000 coperti nel porto di Savona, con accosti fino a 15,5 m di pescaggio, dove fa handling e 
confezionamento  di  merci  alla  rinfusa  di  fertilizzanti  quali  soda  e  ferroleghe,  mentre  nel 
magazzino Merci Varie (raccordato alla ferrovia) tratta le proprie merci core (caffè, coloniali e 
soft commodities). 
  Il  resto  delle  attività  commerciali  del  bacino  di  Savona  è  concesso  a  tre  terminalisti 
delle  rinfuse.  Buzzi  Unicem  ha  un  terminal  cemento  in  Darsena  Nuova,  al  servizio  di  un 
gruppo  internazionale  controllato  dalla  famiglia  Buzzi  di  Casale  Monferrato,  quotato  alla 
Borsa di Milano, con tredici cementerie in Italia e oltre centottanta impianti di betonaggio. La 
cementeria  di  Robilante  (CN)  è 
uno degli impianti più inquinanti 
d’Italia,  secondo  l’ultimo 
rapporto  anti‐smog  di 
Legambiente.  Il  terminal 
Colacem  è  sul  molo  Boselli,  ha 
un  silo  per  lo  stoccaggio  di 
cereali,  semi  oleosi,  prodotti 
derivati alla  rinfusa e cemento e 
cinque  impianti  automatici  di 
carico  su  camion  o  vagoni  e 
cinque binari ferroviari. Colacem 
Spa  è  un  gruppo  da  630 milioni 
di  euro  (2007)  e  1500 
dipendenti,  controllato  dalla 
famiglia  Colaiacovo  di  Gubbio.  Il 
terminal  Monfer  è  gestito  da 
una società cuneese per il commercio all’ingrosso di cereali, semi oleosi e affini, che possiede 
vari  silos  nell’Italia  settentrionale.  Sulla  Darsena  Alti  Fondali  ha  anche  un  impianto 
d’insaccatura con raccordo ferroviario. L’accosto è lungo 390 metri ed ha un pescaggio di 15,5 
m, che consente l’attracco di navi capesize.  
  A questo nucleo di attività commerciali  forti, vanno aggiunti  i  terminalisti petroliferi, 
che  detengono  ancora  posizioni  chiave  a  Vado,  con  importanti  spazi  retro  portuali  e 
attrezzature a mare, in particolare facenti capo al gruppo americano Exxon Mobil. Il terminal 
Esso  Italiana  permette  lo  sbarco  di  oli  lubrificanti  base  attraverso  una  rete  di  oleodotti 
direttamente  provenienti  dalla  raffineria  di  Augusta  e  da  altri  stabilimenti  nel Nordeuropa. 
Dal  pontile  gli  oli  vengono  inviati  allo  stabilimento  Esso  di  Vado,  dove  avvengono  tutti  i 
processi  produttivi.  Il  deposito  costiero  di  Petrolig (società  partecipata  da  Eni  e  Esso 
Italiana)  movimenta  benzine  e  gasoli  in  sbarco  e  virgin  nafta  in  imbarco.  Provvede  al 
rifornimento dei punti di vendita  (Agip,  Ip, Esso, Tamoil, Q8, Total, Fina) per  le benzine e  il 
gasolio  tramite  autobotti  di  terzi.  Con  un  collegamento  diretto  dal  pontile,  provvede  allo 
sbarco di olio combustibile per la centrale termoelettrica TirrenoPower  di Vado.  Il terminal 
Sarpom   è  in  grado  di  ricevere  navi  da  50.000  a  316.000  tonnellate  di  portata,  tramite  un 
campo  boe  situato  a  circa  0,7  miglia  dalla  costa. Due  condotte  sottomarine  permettono  di 
immagazzinare  il  petrolio  greggio  trasportato  dalle  navi  cisterna  in  7  serbatoi,  con  una 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capacità  complessiva  di  360.000  m³,  e  quindi  inviarlo  alla  raffineria  Sarpom  di  Trecate 
(gruppo ExxonMobil) mediante un oleodotto da 20” della lunghezza di 146 km. Con una media 
annuale di ottanta navi, provenienti da diversi porti di caricamento, il terminal raggiunge una 
movimentazione  complessiva  di  oltre  7  milioni  di 
tonnellate di greggio. 
Come  già  IP  (ENI)  a  Quiliano,  anche  la  presenza 
storica di ERG a Savona si è molto alleggerita dopo 
la dismissione  (2007) delle  aree di  via  Stalingrado, 
30.000 m² ora destinati a piccole imprese artigianali 
[foto  a  fianco].  Rimane  il  terminal  gasoli  ERG 
Petroli che ha in carico la distribuzione extra rete di 
gasoli per le province di Savona, Imperia e Cuneo. La 
piattaforma  a  mare,  distante  454  m,  consente 
l’attracco di navi  sino a 15.000  tonnellate di  stazza 
lorda  ed  è  direttamente  collegata  al  deposito 
costiero da una condotta sottomarina.  

C’è  infine una  terza area di  attività portuale, 
quella passeggeri, diversificata tra Vado (traghetti) e 
Savona (crociere). Dal terminal passeggeri gestito da Forship, compagnia leader nel servizio 
di traghetti per la Corsica, dedicato al traffico passeggeri, auto e mezzi gommati, partono fino 
a tre collegamenti giornalieri (in alta stagione) per l’isola francese. Si tratta di un’area di circa 
50.000 m² che comprende la stazione marittima, il parcheggio di 45.000 m² e un magazzino 
doganale di 1.500 m². I quattro attracchi per navi ro‐ro sono la base della compagnia Corsica 
Ferries–Sardinia  Ferries,  che  grazie  agli  ottimi  collegamenti  autostradali  capta  sia  il 
movimento dell’Italia nordoccidentale che quello della Francia meridionale. 
Il Palacrociere,  il  terminal passeggeri di Calata delle Vele al  centro del bacino di Savona,  è 
gestito  direttamente  da  Costa  Crociere  (gruppo  Carnival)  con  una  concessione  di  ventitre 

anni.  Inaugurato  nel  2003,  è 
costato oltre 10 milioni   di euro 
(7 di finanziamenti pubblici, 3 di 
Costa  Crociere).  L’architetto 
catalano  Ricardo  Bofill  lo  ha 
concepito  sul  modello  di  una 
nave da crociera, su tre piani, in 
un  edificio  di  8.600  metri 
quadrati,  con  una  netta 
separazione  dei  flussi  di 
sbarco/imbarco.  I  lavori  sono 
stati  sorprendentemente  celeri, 
dal  luglio  2002  al  novembre 

2003.  Con  la  realizzazione  del  terzo  accosto  (gennaio  2009)  –  realizzato  grazie  al 
“rettilineamento”  della  banchina  già  esistente  e  il  trasferimento  dei  cantieri  Azimut  e  W 
Service  (nautica  da  diporto)  –  l’investimento  dell’Autorità  portuale  è  salito  a  8,7 milioni  di 
euro,  in attesa che Costa  realizzi un  investimento complessivo annunciato per 10 milioni di 
euro. Con la disponibilità della nuova banchina,  lunga 325 metri,  il Palacrociere accoglie ben 
tre navi da crociera in contemporanea, smistando sino a un massimo di 8.000 passeggeri. Nei 
primi quattro anni di attività ha ospitato oltre 2 milioni e mezzo di passeggeri, ma l’obiettivo 
dichiarato di raggiungere un milione di passeggeri all’anno per ora sembra ancora lontano. 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 Tutte  queste  composite  attività  danno  lavoro  –  secondo  l’Autorità  Portuale,  dati 
aggiornati all’estate 2009 – a 1.053 imprese, per un totale di 7.207 lavoratori. Si tratta però di 
una  cifra  che  include  imprese  e  lavoratori  coinvolti  nelle  attività  del  porto  più  o  meno 
saltuariamente, e in particolare include gli autotrasportatori, che ne rappresentano una parte 
notevole. Lavorano stabilmente  in porto solo circa 1900 persone, più altrettanti nell’indotto 
diretto ma senza relazione con lo sbarco (verniciatori, idraulici, ecc.). 
La CULP “Pippo Rebagliati”, cioè  la compagnia unica portuale che ha perduto  l’esclusività di 
operare  in porto a  seguito della  legge 84/1994,  conta  circa 240  soci  tra  cui una  trentina di 
dirigenti, tecnici e impiegati. Il personale operativo è di circa 150 lavoratori, che utilizza mezzi 
della  compagnia  quali  carrelli  elevatori  (da  4  a  35  tonnellate),  pale meccaniche,  escavatori, 
trattrici, una semovente Gottwald, un’autogru Ormig. 
  Nel  2008  questi  operatori  hanno  gestito  complessivamente,  nei  due  bacini  portuali 
savonesi, un traffico di oltre 2.000 navi e  la movimentazione di 15,6 milioni di  tonnellate di 
merci, oltre a container per oltre 253.000 TEU. Il settore passeggeri ha raggiunto 1,1 milioni 
di unità, di cui circa 770.000 croceristi. In termini quantitativi si tratta del terzo scalo ligure, 
per il traffico container e rinfuse liquide è tra i primi 10‐12 su scala italiana, tra i primi sette 
per le rinfuse solide, nei primi venti per le merci varie e il dodicesimo per i passeggeri. 
  Negli  ultimi  anni  anche  Savona,  come  tutti  i  porti  italiani  rilevanti,  ha  attirato 
l’interesse dei grandi operatori internazionali. Il lancio di un project­financing per sviluppare 
il  traffico  container e giungere a 800.000 TEU con concessione cinquantennale ha avuto un 

risultato  mediocre,  alla  gara  si  è 
presentato  solo  il  colosso  danese  AP 
Moller‐Maersk,  quale  capo‐cordata  in 
associazione con Grandi Lavori Fincosit17 
e Technital.18  
Il  finanziamento  del  progetto,  risultato 
vincitore  della  gara,  è  in  gran  parte  a 
carico  dello  stato  (300  milioni  di  €), 
Maersk  accollandosi  solo  150  milioni  e 
ottenendo  un  canone  annuo  di  appena 
750.000  €.  Il  finanziamento  pubblico 
inoltre  riposa  tutto  su  un  mutuo 
garantito  da  15  anni  di  sovvenzioni 
statali  dirette  in  tranche  da  15  milioni 
l’una,  e  sul  valore  dell’IVA  e  accise 
derivanti  dal  traffico  atteso  dopo 
l’entrata  in  funzione  della  piattaforma. 
Dunque una scommessa sull’aumento del 

traffico portuale, che non ha convinto le banche possibili erogatrici del mutuo. 
In questo quadro, aggravato dalla crisi mondiale del commercio marittimo e dalla contrazione 
                                                        
17 GL Fincosit,  con sede a Genova e a Roma, è oggi è  tra  le prime  imprese di costruzione  in  Italia. Fa parte del 
Consorzio  Venezia  Nuova,  che  opera  per  la  cosiddetta  “salvaguardia  di  Venezia”  (progetto  noto  al  grande 
pubblico  per  il  “Mose”).  Ha  costruito  sei  delle  maggiori  centrali  termoelettriche  italiane  e  partecipato  alla 
costruzione  della  centrale  nucleare  di  Caorso,  nel  1973.  Nel  carnet  delle  realizzazioni  anche  le  autostrade 
gravitanti  intorno  a  Genova,  gli  “impalcati”  dell’autostrada  Messina‐Catania  e  il  tratto  piacentino  dell’Alta 
velocità Milano‐Bologna 

18 Technital vanta anch’essa  i  lavori nell’ambito del  “progetto per  la salvaguardia di Venezia”, oltre al progetto 
preliminare per i  lavori di  idraulica a Pont Ventoux,  in Val Susa, e  i  lavori nell’ambito della progettazione della 
rete autostradale in Sicilia 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registrata dal movimento container in tutti i maggiori porti europei, si può dire che sia giunta 
provvidenziale  l’opposizione  delle  associazioni  ambientaliste  locali,  con  relativo  blocco  del 
progetto. Non a  caso,  il  presidente dell’Autorità portuale  savonese –  che ha già  firmato  con 
Maersk una convezione con valore contrattuale – annuncia che se la piattaforma di Vado non 
si farà «qualcuno dovrà pagarne le conseguenze in termini penali».19 
La resistenza è venuta  in particolare dagli abitanti di Vado e dall’associazione ambientalista 
Vivere  Vado.  Alle  ultime  elezioni  comunali  una  lista  civica  raccolta  sotto  lo  slogan  “no  alla 
piattaforma Maersk” ha vinto la poltrona di sindaco e la maggioranza del consiglio comunale. 
  Cosa comporta il progetto che ormai ha preso il nome di “piattaforma Maersk”? 
Innanzi  tutto  la  costruzione  di  una  piattaforma  multifunzionale  al  centro  della  rada,  tra  i 
pontili Agip e San Raffaele, occupante una superficie di mare di 250.000 m2, con un’altezza di 
m  4,50  s.l.m.  del  piano  operativo  e  una  tecnica  di  radicamento  (ovvero  di  riempimento 
dell’area marina) “a tavolino rovesciato”. 
La piattaforma dovrebbe avere una pianta rettangolare protesa per 700 m verso mare e 300 
m  sul  lato  a  terra,  una  superficie  pari  a  35  campi  di  calcio.  Sorgerebbe  a  stretto  contatto 
dell’abitato di Vado, destinata ad accogliere navi anche di grandissime dimensioni, a lavorare 
24 ore su 24, e a concentrare un consistente traffico su gomma. 
Considerazione non ultima, i lavori per la sua costruzione durerebbero quattro anni. A regime, 
la piattaforma dovrebbe impiegare circa duecento lavoratori. 
 
 
 
Perché i cittadini non decidono più, e neppure i loro rappresentanti eletti 
   
  Il  quadro  sopra  descritto  corrisponde  pienamente  alla  visione  che  del  porto  ha 
l’Autorità  portuale  di  Savona:  banchine,  terminalisti,  servizi,  traffici,  progetti  di  crescita, 
infrastrutture e risorse necessarie.  
A Savona la Port Authority ha un’immagine forte e qualificata grazie all’ing. Cristoforo (Rino) 
Canavese, dal 2004 presidente, con un passato di tecnico, poi dal 1996 segretario generale del 
porto,  anche  con una breve  esperienza  come deputato  (tra  1994  e  ’96,  nelle  file  della  Lega 
Nord).  La  sua  elezione  a  presidente  dell’Autorità  portuale  è  stata  sostenuta  da  Regione 
(centrodestra),  Provincia  (centrosinistra),  Camera  di  commercio,  sindaci  dei  comuni 

interessati,  ratificata  dalla 
Commissione  trasporti 
durante  il  governo 
Berlusconi II (con astensione 
dell’opposizione  di  centro‐
sinistra)  e  rinnovata  nel 
luglio  2008  (governo 
Berlusconi  IV)  con  voto 
bipartisan.  Sotto  la  sua 
presidenza,  il  porto  di 
Savona  ha  aumentato  il 
traffico,  si  è  ammodernato, 
ha aperto ai grandi operatori 
internazionali  (Canavese 
sostiene  apertamente  il 

                                                        
19 Cfr. l’art di A. AMODIO su La Stampa, pag. di Savona, 13.8.2009 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progetto della piattaforma Maersk), ha coinvolto nei mega‐progetti immobiliari i grandi nomi 
dell’economia  savonese  (Campostano,  Orsero,  Dellepiane)  e  non  (Gambardella)  e  le  grandi 
firme  dell’architettura  internazionale  (Bofill,  Fuksas).  Canavese  ha  usato  la  capacità  di 
investimento  dell’Autorità  portuale  per  acquisire  aree,  mezzi  (otto  nuove  locomotrici 
elettriche) e  ridisegnare  la viabilità,  senza perdere occasione per esternare  il  suo parere  su 
tutti i progetti di riassetto territoriale dell’area savonese. La competenza dell’Authority sulla 
destinazione di tutti gli spazi demaniali a mare e lo strumento del Piano regolatore portuale 
hanno permesso al suo stimato presidente di dettare il gioco delle scelte economiche, e quindi 
politiche, locali. 
  I  poteri  delle  autorità  portuali  hanno  origine  dalla  legge  84  del  1994,  la  cosiddetta 
riforma  dei  porti  che  ha  privatizzato  le  banchine  e  posto  fine  allo  storico  monopolio  delle 
“compagnie uniche” nelle operazioni portuali. Varata dal governo Ciampi mentre era ministro 
dei  Trasporti  Raffaele  Costa,  modificata  quando  era  ministro  Pier  Luigi  Bersani  (governo 
Amato  II),  la  legge è nata per  rispondere alla direttiva europea sulla  libera concorrenza nel 
settore  del  trasporto  marittimo  ma  poi  in  pratica  è  divenuta  uno  strumento  della 
privatizzazione dei porti italiani e della spartizione delle poltrone. 
Tecnicamente, la legge trasforma gli enti autonomi portuali in authority che hanno i compiti di 
«indirizzo,  programmazione,  coordinamento,  promozione  e  controllo  delle  operazioni 
portuali».  Istituisce  i  comitati portuali,  sorta di parlamentini  corporativi  in  cui per  la prima 
volta entrano sei rappresentanti degli imprenditori portuali e sei dei lavoratori: dodici voti su 
un consesso di ventuno membri complessivi (a cui, per l’Authority savonese, vanno aggiunti i 
sindaci di Savona, Vado, Albisola e Bergeggi). 
Per quanto riguarda le operazioni portuali – quelle che hanno direttamente a che fare con la 
manipolazione delle merci – è l’autorità portuale ad autorizzare gli operatori, anche quelli che 
forniscono  lavoro  temporaneo,  e  ad  attribuire  le  concessioni  (con  relativo  canone)  alle 
imprese terminaliste. Autorizzazioni e concessioni hanno termini temporali e sono soggette a 
revoca. 
  Al  di  là  del  significato  storico  della  legge,  del  suo  iter,  della  dura  opposizione  dei 
lavoratori e delle differenti filosofie con cui è stata applicata negli anni e nelle diverse realtà 
portuali  italiane,  la  sua  istituzione ha  segnato  la definitiva  “aziendalizzazione” della vita nei 
nostri porti, in quel senso proprio che ha nel nostro paese la commistione di interessi privati e 
gestione politica dei beni collettivi. 
Fatte salve le capacità professionali del presidente dell’autorità portuale e dei rappresentanti 
delle  imprese  e  dei  lavoratori,  anche  a  Savona‐Vado  è  divenuto  chiaro  che  il  ruolo  di 
mediazione politica e di rappresentanza degli interessi collettivi risulta indebolito, di fronte al 
dogma della crescita del traffico e dunque delle possibilità di lavoro e profitto. Mediazione e 
rappresentanza  rimangono  affidati  ai  membri  “politici”,  gli  unici  eletti  dai  cittadini:  i 
presidenti di Regione e Provincia, i sindaci dei comuni coinvolti nell’ambito portuale. 
  Più  in generale,  è avvenuto anche nei porti  italiani  ciò  che è avvenuto  in altri  settori 
decisivi  della  vita  economica  e  sociale  del  nostro  paese,  l’energia,  le  comunicazioni,  le 
assicurazioni e i fondi pensione, la borsa, la concorrenza e il mercato ecc. Vale a dire che, sulle 
competenze originariamente affidate ai ministeri, sono proliferate le authority in nome di una 
scelta  tutta  ideologica  di  “depoliticizzare  lo  stato”,  di  farne  un  interprete  neutro  dei 
meccanismi economici e un regolatore super partes dei mercati. Ma appunto “i mercati” hanno 
regole  proprie,  creano  istituzioni  proprie  svincolate  da  quelle  “politiche”,  danno  di  sé 
un’immagine  forte  di  efficienza  e  competitività,  oppongono  il  decisionismo  del  manager‐
tecnocrate alle lentezze (“pastoie”, “legacci”) del processo rappresentativo democratico. 
Così il potere si trasferisce al di fuori dello stato e degli enti locali, e le authority divengono lo 
strumento dell’autoritarismo compartecipato. 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 Le risorse di cui questo potere vuole disporre sono però quelle pubbliche: il denaro dei 
contribuenti,  il  territorio e gli  spazi della vita collettiva,  i  tempi e  la qualità dell’esistenza,  il 
lavoro.  Si  noti  che  è  un  processo  che  parte  e  si  sviluppa  sul  piano  dei  valori  e  delle  scelte 
generali (crescita quantitativa = migliore qualità di vita, fiducia nei “tecnici” e avversione dei 
“politici”),  e  che  su  quel  piano  necessita  del  consenso  generale,  cioè  della maggioranza  dei 
consensi. 
 
 
 
Il peso delle eredità: l’emergenza ambientale vadese 
 
  Il piano su cui più si esplicita  il  conflitto  tra  interessi generali e privatizzazione della 
vita  collettiva  è  certamente  quello  dell’organizzazione  territoriale.  Se  oggi  sembra  l’unico 
piano  su  cui  ancora  sia  efficace  la  partecipazione  politica,  è  perché  è  quello  in  cui  riesce 
relativamente  più  difficile  neutralizzare  i  valori  storici  anche  agli  agguerriti  esecutori  delle 
logiche  tecnocratiche  e  decisioniste.  È  il  piano,  cioè,  dove  ancora  quotidianamente  tenta  di 
ricomporsi  in una realtà umana unica e quanto più possibile organica quello che i mercati e 
l’economia artificialmente separano. 
  Anche  se  la nostra  società  sembra  aver perso ogni  consapevolezza dei modi  in  cui  il 
passato  giunge  sino  a  noi,  le  destinazioni  d’uso  del  territorio  quale  lo  vediamo  oggi 
sedimentano vocazioni  ed eredità  con una  lunga  (lunghissima, nel nostro paese) vicenda di 
adattamenti, di tentativi ed errori, di aggiornamenti dell’esistente. Oltre a infinito lavoro, vi si 
sono  incorporati via via enormi risorse “pubbliche”  (si pensi alle vie di comunicazione) e  la 
cura di generazioni (due? cinque? venti?) di “proprietari”. Di tutto ciò siamo collettivamente 
eredi. 
L’attuale profilo del territorio di Savona e del suo intorno immediato prende forma nel primo 
Novecento,  quando  le  molte  potenzialità  compresenti  sul  territorio  –  marittima  e 
commerciale,  di  sfruttamento  delle  risorse  agricole  e  forestali,  residenziale  e  turistica  – 
vennero tutte potentemente orientate in modo da servire un particolare sviluppo industriale 
dominato dal carbone e dalle lavorazioni pesanti, quasi una sorta di black country fronte mare. 
Le  profonde  tracce  incise  nel  territorio  dalla  prima  e  seconda  industrializzazione  sono 
tutt’altro  che  scomparse,  e  sono onnipresenti nel dibattito politico  locale  sotto  la  forma dei 
conflitti  di  interessi  (non  solo  pubblico/privato,  ma  anche  privato/privato)  scatenati  dalle 
possibilità  del  riuso  delle  aree  ex  industriali  (Italsider,  autosilo  Züst‐Ambrosetti,  Magrini, 
centrale Enel‐Foce, Monticello,  ospedale  San Paolo,  officine  ferroviarie  della  Squadra Rialzo 
ecc.). 
  Nel  suo complesso,  tutta  la dinamica che ha modellato  il  tessuto economico dell’area 
urbana  e  periurbana  è  dominata  dallo  specializzarsi  del  territorio  e  dall’affermazione  di 
alcune destinazioni d’uso dominanti. 
La vocazione portuale è relativamente recente, essendo stata a lungo soffocata dalla vicinanza 
di  Genova,  e  si  è  affermata  compiutamente  solo  dopo  l’Unità  e  la  realizzazione  dei 
collegamenti  ferroviari in direzione sia di Genova (1868) e del Ponente (linea per Ventimiglia, 
1872) che verso il Piemonte (Alessandria via Acqui e Cairo, 1874), tanto che alla vigilia della 
Grande Guerra Savona era il quarto porto italiano. L’insediamento di un’acciaieria (1861) e di 
consistenti  cantieri  navali  ha  condizionato  lo  sviluppo  successivo  del  porto.  Dopo  i 
pesantissimi  bombardamenti  del  1940  e  del  ’43,  le  alterne  vicende  dello  stabilimento  Ilva‐
Italsider sono state al centro del dibattito sulle opzioni neo‐industriali per rilanciare le attività 
portuali,  arricchitesi  tra  1969  e  1990  della Darsena Nuova  e  della Darsena Alti  Fondali.  La 
chiusura dell’Italsider e il fallimento della Omsav, tra 1990 e ’93, segnano simbolicamente la 
fine  di  un’importante  tradizione  operaia  e  il  riallinearsi  dei  gruppi  dominanti  attorno  alla 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speculazione edilizia. 
Nel  primo  Novecento,  anche  la  vicina  (4  km)  rada  di  Vado,  favorevolmente  riparata  dal 
libeccio ma in parte ancora impaludata, ha conosciuto un’intensa industrializzazione (le “103 
ciminiere”)  con  lavorazioni  “sporche”  e  pesanti,  poi  un  susseguirsi  di  insediamenti  di  forte 
impatto ambientale  (cokeria, depositi petroliferi  costieri,  centrale elettrica Enel) e di grandi 
progetti  industriali,  il maggiore dei quali porterà a uno stabilimento Fiat  (1970‐1984) con  i 
relativi  estesi  banchina menti  a mare,  poi  rilevati  dall’Ente  porto  e  ampliati  col  Terrapieno 
Sud. Nel 1975 i porti di Vado e Savona sono stati riuniti sotto un’unica autorità portuale. 
Nell’entroterra, l’apertura degli sbocchi commerciali resa possibile dai collegamenti ferroviari 
e, più  tardi, autostradali  (la Savona‐Ceva è del 1960) darà spazio a un retroterra  industriale 
inizialmente  limitato ai quartieri  in destra del  torrente Letimbro (Oltreletimbro) e, sin dalla 
fine  dell’Ottocento,  anche  verso  lo  spazio  collinare  retrostante  e  la  Valle  Bormida  (Altare, 
Ferrania,  Càrcare,  Cairo  Montenotte,  Cengio),  con  prevalenza  degli  insediamenti 
manifatturieri  legati al ciclo metallurgico e chimico e allo sfruttamento  intensivo delle  locali 
risorse  idriche.  Nessuna  cultura,  neppure  antagonista,  sembra  tener  conto  oggi  della  lunga 
lotta contadina contro la fabbrica. 
Nell’ultimo decennio del XX secolo, in seguito alla chiudersi – definitivo, ormai è chiaro – del 
ciclo  industrialista,  è  dilagata  una  “riqualificazione”  residenziale  e  speculativa  che  colpisce 
tanto  le  aree  ex  industriali  quanto  ampie porzioni  del  residuo  spazio  agricolo,  divenendo  il 
principale  se  non  unico  motore  dell’economia  locale.  Nella  zona  del  porto  vecchio,  la  più 
simbolica  della  città,  gli  ultimi  vent’anni  hanno  incorporato  –  veri  totem  del  dominio 

immobiliarista  –  la  semi‐sfitta  torre 
Bofill  costruita  dagli  Orsero,  il 
terminal  alla  centrale  Calata  delle 
Vele  della  Costa  Crociere  co‐
finanziato  dall’Autorità  portuale,  un 
gigantesco  Crescent  [qui  a  sin.  il 
progetto]  di  otto  piani  f.t.  più  due 
interrati  voluto  da  Campostano  e 
Dellepiane  (l’imprenditore  “erede” 
delle  aree  ex  Italsider  nonostante  il 
fallimento della sua Omsav), mentre 
sembra  per  ora  naufragato  il 
progetto  sponsorizzato  dall'impren‐
ditore  Gambardella  (ex 
amministratore  delegato  di  Ilva  e 
Ansaldo)  della  torre  Fuksas  –  una 

“banana lucente” di 120 m di altezza – alla Margonara. 
  A  fronte  di  questo  costante  processo  di  aggregazione  degli  interessi  economici  forti 
attorno alla sottrazione (prima) e alla rivalorizzazione (dopo) dello spazio economico, sta una 
incredibile  frammentazione  amministrativa,  vero  substrato  di  un microlocalismo  che  è  una 
delle principali armi nelle mani degli opportunisti degli affari. 
Prendendo in esame la provincia di Savona (1500 kmq. per 280.000 abitanti), ciascuno dei 69 
comuni della provincia ha in media una superficie di appena 22 kmq. Il capoluogo Savona, con 
poco  più  di  60.000  abitanti  su  una  superficie  di  65  kmq.,  è  centro  di  un’area  conurbata  di 
94.000  abitanti  comprendente  i  comuni  di  Albisola  Marina,  Albisola  Superiore,  Quiliano  e 
Vado Ligure, mentre l'intera cintura savonese conta 115.000 residenti, ossia oltre il 40% della 
popolazione provinciale. 
  Questa frammentazione amministrativa, a cui corrisponde oggi il dilagare del leghismo 
e  delle  liste  civiche  rappresentanti  di  interessi  sempre  più  locali  e  sempre  più  privati  –  in 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primis quelli della rendita fondiaria – ha un effetto disaggregante grave quando si affrontano 
le questioni ambientali. 
Era già stato evidente nella lunga vicenda dell’Acna di Cengio in Valle Bormida, a cui la Liguria 
savonese  si  è  tenuta  sostanzialmente  estranea. Oggi  il  quadro  istituzionale disgregato  fa  da 
sfondo a un’altra emergenza ecologica, quella che si tende a limitare all’area vadese. I tentativi 
di sottovalutarne e limitarne geograficamente la portata hanno sinora avuto sostanzialmente 

successo  attraverso  la 
tecnica  politica  della 

frammentazione‐
ricomposizione.  Gli 
inquinamenti sono ridotti 
– si dice – e limitati ai soli 
comuni  di  Savona, 
Quiliano  e  Vado.  Siamo 
all’assurdo  che  la 
discarica della Margonara 
non  sembra  aver  alcuna 
conseguenza  per  le 
immediatamente  prossi‐
me  spiagge  di  Albisola,  e 
che il comune di Bergeggi 
si possa vantare del titolo 
di  “bandiera  blu 
d’Europa”  oltre  che  di 
avere  un’area  marina 

protetta, ufficialmente istituita nel 2007, a soli 3 km dalla rada portuale di Vado [foto]. 
  Da anni i livelli dell’inquinamento dell’area e della provincia savonese sono oggetto di 
dibattito pubblico. Le associazioni ambientaliste denunciano i tassi di mortalità da tumori ben 
più alti della media nazionale, gli epidemiologi intervengono a commentare i dati disponibili, 
gli  amministratori  eletti  sposano  ora  la  causa  ambientalista  ora  quella  dei  fautori  dello 
sviluppo economico, talaltra scelgono un comportamento attendista. Legambiente ha inserito 
gli impianti di Tirreno Power (Vado) e Italiana Coke (Cairo) tra quelli più inquinanti d’Italia.20 
Per  inciso,  affidare  ai  dati  sulla  mortalità  e  agli  epidemiologi  un  ruolo  decisivo  in  questo 
dibattito espone a errori di valutazione tecnica del problema (i dati sulla mortalità arrivano ex 
post  e  potrebbero  solo  confermare  compromissioni  ambientali  in  atto  da  anni  se  non  da 
decenni;  una  vera  statistica  sulla  mortalità  è  resa  ardua  dalla  mobilità  della  popolazione 
esposta,  in entrata quanto in uscita dal territorio;  la conferma certa tra esposizione  locale al 
rischio e insorgenza locale della malattia è possibile solo con certe patologie ecc.).  
È in ogni caso un’illusione che si possa risolvere sul piano dei dati un problema che è di scelte 
strategiche  collettive,  di  gestione  politica  del  territorio,  delle  sue  risorse  e  delle  sua 
potenzialità economiche. Non è un caso che il problema dell’area savonese venga alla ribalta 
oggi,  in  una  fase  cioè  in  cui  l’opzione  industrialista  e  gli  interessi  che  l’hanno  sostenuta  – 
compresi quelli sindacali di difesa dei posti di  lavoro – sono entrati  in crisi, mentre tornano 
alla  ribalta  altre  opzioni  (quella  turistica,  ad  esempio)  e  si  affermano  altri  interessi  forti 
(quelli residenzial‐speculativi e logistico‐portuali).  
È anche chiaro che sul piano delle scelte strategiche i difensori dell’attuale assetto – di potere 
e di gestione territoriale – giocano la facile parte dei “realisti”, e che al contrario  la scelta di 

                                                        
20 Rapporto Mal’Aria industriale, Taranto 2009 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alternative possibili presuppone una forza “utopistica” sostenuta da politiche di lungo periodo 
attorno  a  progetti  ampiamente  condivisi.  Gli  unici  aspetti  chiari,  anche  in  questa  vicenda 
savonese e vadese, sono due: da una parte  l’innegabile  fallimento di un modello di sviluppo 
economico che ha dominato almeno un secolo della vita  locale,  con costi umani e  finanziari 
altissimi;  dall’altra  il  pesante  ricorso  all’armamentario  ideologico  e massmediatico  tanto da 
parte  dei  “realisti”  che  degli  “utopisti”  in  campo,  con  evidente  vantaggio  di  una  terza  via 
tecnocratica che aspira a riempire il vuoto di mediazione politica del presente. 
  Ma  quali  sono  le  eredità  più  vistose  che  l’epoca  industriale  lascia  sul  territorio 
savonese?21 
Il sito internet della provincia di Savona elenca 19 siti industriali e dismessi da bonificare nei 
comuni di Savona, Vado, Quiliano, Cairo, Carcare, Millesimo: elenco aggiornato, ma non se ne 
indica la data di aggiornamento.22 
 
Aree soggette a bonifica nel Savonese e Valle Bormida 
COMUNE  LOCALITA'  DENOMINAZIONE 
Cairo  Bragno  SFAT (Società Funiviaria alto Tirreno) 
Cairo San Giuseppe Italiana Coke 

Cairo San Giuseppe Ex Aree Agrimont 

Cairo San Giuseppe Edison 

Cairo Loc. Mazzucca  COMILOG 

Carcare Loc Paleta Discarica Paleta 

Carcare via Fornace 20 Rio Coppino 

Quiliano Via Briano 9 ex deposito IP 

Quiliano via Torcello 1  SARPROM 

Savona Via Stalingrado  Deposito Costiero ERG Petroli 

Savona Fontanassa Campo d’atletica Discarica ceneri forno di Passeggi 

Vado Bertola Petrolig srl deposito AGIP 

Vado Foce Torrente Quiliano Ex deposito SICLA 

Vado Strada di Scorrimento 2 Infineum 

Vado Via Montegrappa  TRV Terminal Rinfuse Vado 

Vado Via Sabazia 94 Esso Italiana Deposito di Vado 

Vado Via A. Diaz 128 Interpower 

Vado  Ferrero 

Fonte: Provincia di Savona 
 
In questo elenco, però, non compaiono le molte altre attività di forte impatto ambientale. Solo 
prendendo in considerazione i tre comuni di Savona, Quiliano e Vado, il territorio ospita una 
mega‐centrale  elettrica  a  carbone,  due  discariche,  due  cave  in  attività,  una  serie  di 
insediamenti  industriali  “sporchi”,  due  porti  commerciali  con  una  ventina  di  terminali  che 
trattano  combustibili  liquidi  e  solidi  in  quattro  punti  a mare,  i  relativi  retrostanti  parchi  di 
deposito (carbonifero e petrolifero). 

                                                        
21  Sull’argomento,  vedi  l’informato  art.  di  Federica  SENEGHINI,  L’ultima  spiaggia  del  cemento  ligure,  in 
AltrEconomia, marzo 2009  

 

22 http://www.provincia.savona.it/temi/ambiente04/doc/anagrafe_web.pdf 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 La  centrale  a  carbone  di  Vado­Quiliano,  ex 
ENEL, ex Genco Interpower [a sinistra nella foto, le due 
torri della piana vadese], dal 2003 è gestita da Tirreno 
Power,  società  il  cui  pacchetto  azionario  è  diviso  al 
50% tra EblAcea (controllata di Electrabel del gruppo 
Suez‐Gaz  de  France  con  partecipazione  di  ACEA, 
società  elettrica  del  Comune  di  Roma)  e  Energia 
Italiana  (controllata  da  Sorgenia  a  sua  volta 
appartenente  al  gruppo  CIR‐De  Benedetti,  con 
partecipazioni  Hera  e  Iride).  È  entrata  in  servizio 
all’inizio  degli  anni  Settanta  con  quattro  unità 
produttive da 330 MW l’una. Oggi sono in servizio due 
unità a carbone della potenza complessiva di 660 MW, 
già  oggetto  di  adeguamento  ambientale  a  fine  anni 
novanta,  ed  è  stata  recentemente  avviata  la  nuova 
unità  da  760 MW a  ciclo  combinato,  alimentata  a  gas 
naturale.  
I  progetti  di  espansione  (460  MW  provenienti  da  un 
nuovo  gruppo  a  carbone  e  180  MW  da  fonti 
rinnovabili),  fortemente  sostenuti  da  Roma,  vengono 
giustificati  con due  argomenti  principali:  da un  lato  il 

consueto  ricatto occupazionale  (la  centrale  fornisce  energia  a basso  costo  a  tutte  le  attività 
energivore  della  provincia,  che  si  valutano  in  6‐7.000  lavoratori),  dall’altro  le  “direttive 
europee”,  in  questo  caso  la  raccomandazione  di  Bruxelles  di  diminuire  la  dipendenza 
energetica  dalla  Russia  e  da  altri  paesi  politicamente  instabili.  In  effetti  con  l’entrata  in 
esercizio  dell’impianto  a  ciclo  combinato,  la  produzione  complessiva  di  energia  di  Tirreno 
Power è sbilanciata verso il gas metano, con una quota del 76% contro una media nazionale 
del 53%.  
Si noti qui che “Europa” e “occupazione” sono  le parole d’ordine che affiancano  la “crescita” 
ogni volta  che  si  tratti di  vincere  le  resistenze  “localistiche” alle grandi opere  finanziate dal 
denaro pubblico e gestite dagli interessi privati. 
  Le discariche per rifiuti urbani sono due, con quella di Varazze‐Ramognina sono  le 
uniche funzionanti in provincia di Savona dopo la chiusura – ritardata per anni – di quella di 
Magliolo, località Casei.  
In  frazione  San  Genesio,  località  Boscaccio,  sul  versante  nord  del  monte  Colombino  la 

Ecosavona srl  (società controllata da 
Geotea Spa, partecipata dai comuni di 
Vado,  25%  e  Savona,  5%)  gestisce 
una  discarica  in  concessione  dal 
comune  di  Vado,  che  ne  è 
proprietario,  su  una  superficie  di 
215.000 m², per un volume  totale di 
oltre  23.000  m³.  L’impianto  ha  una 
capacità  annua  di  stoccaggio 
definitivo  che  è  stata  aumentata  da 
64.000  a  100.000  t  nel  2007,  con 
abbancamento  residuo  di  circa  1 
milione di m³ (al settembre 2007), ed 
è  autorizzato  al  trattamento  dei 
rifiuti  solidi  urbani  non  pericolosi  e 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rifiuti speciali. È anche autorizzato allo scarico in pubblica fognatura e. L’azienda dà lavoro a 
22 dipendenti. 
La  seconda  discarica  nacque  alla metà  degli  anni  settanta  in  località  Bossarino,  comune  di 
Vado, geograficamente nella stessa vallata del  torrente Segno, a circa 2,2 km dal mare, ed è 
gestita  dalla  Bossarino  Srl  (società  controllata  interamente  dalla  stessa  Geotea  Spa)  per 
gestire  lo  smaltimento  definitivo  di  rifiuti  speciali  non  pericolosi  su  una  superficie  di  circa 
215.000 m²  per un volume totale di 5.200 m³. La capacità di stoccaggio residuo è di 485.000 
m³, che ne consentirebbe lo sfruttamento per 3,5 anni, estesi di fatto di ulteriori 10 anni. 
Una terza discarica, per  inerti, è gestita dalla ditta Pogliano nei pressi della cava Trevo. Una 
quarta, Casa Rossa, è cessata e dovrebbe esserne avviata la bonifica. 
  Le cave in esercizio sono due. La cava Mei 

in  località  Boscaccio  [foto  a  destra],  che  produce 
pietrisco  e  sabbia  con  un  impianto  di 
frantumazione  in  loco.  È  gestita  dalla  società 
Mantobit  Spa  (famiglia  Freccero),  specializzata  in 
lavori stradali e produzione di cemento. La stessa 
Mantobit  ha  realizzato  la  strada  di  accesso  alle 
discariche e alla  cava del Boscaccio  recentemente 
inaugurata. 
La  cava  Trevo  è  gestita  dall’omonima  Srl  della 
famiglia Pavesi. È attiva dagli anni settanta. 
Numerose sono  le cave abbandonate che segnano 
il paesaggio. 
  Lo stabilimento Infineum s.r.l. di Vado venne fondato nel 1966 con la denominazione 
Esso  Chimica  per  fornire  additivi  per  oli  lubrificanti  al  vicino  impianto  Esso  Italiana.  Oggi 
appartiene alla  joint venture paritetica  tra Exxon‐Mobil e Shell.  Impiega 200 persone (quasi 
tutti  tecnici  laureati) più 100‐150 di  imprese appaltatrici per  realizzare un  fatturato di 520 
milioni  di  €  (2008),  dovuto  per  il  90%  all’export.  Gran  parte  degli  additivi,  che  sono 

considerati  prodotti  pericolosi,  vengono  avviati 
attraverso  la  rete  ferroviaria  e  il  Parco Doria, ma 
l’azienda  dichiara  di  applicare  misure  di 
protezione  ambientale  e  di  sicurezza 
d’avanguardia.  
  Nel deposito del Terminal Rinfuse  Italia 
(ex  Italiana Coke e Cereol)  in  località San Genesio 
di  Vado  viene  stoccato  a  cielo  aperto  il  carbone 
sbarcato  al  terminal  TRI  attraverso  il  nastro 
trasportatore  sopraelevato  coperto  [foto  a 
sinistra]  funzionante  anche  di  notte,  con  forte 

inquinamento  acustico  e  da  polveri  di  carbone.  Nel  riassetto  pensato  dall’Autorità  per  far 
spazio alla piattaforma Maersk c’è anche il progetto di 
spostare  l’abitazione  di  una  ventina  di  famiglie  più 
direttamente esposte. Se l’ex cokeria Fornicoke è stata 
smantellata  e  bonificata,  sia  pure  in  vista  della mega‐
operazione  speculativa  del  centro  commerciale  “Le 
Terrazze  di  Vado”,  la  copertura  del  carbonile  [foto  a 
sinistra] – richiesta da almeno un decennio dai vadesi e 
dalle  associazioni  ambientaliste  –  non  si  è  mai 
realizzata,  così come  le paratie di protezione e un più 
stretto  controllo  degli  sversamenti  di  polveri  di 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carbone  nel  torrente  Segno.  Infine  il  progettato  spostamento  delle  attività  del  carbone  nel 
porto  di  Savona  (terminal  Alti  Fondali)  sotto  il  controllo  di  Funivie  Spa  ha  dato  vita  allo 
scontro  legale  a  cui  abbiamo  già  accennato  tra  il  gruppo  Campostano  e  Babcock &  Brown, 
quest’ultimo intenzionato a non perdere la sua posizione a Vado. 
  Lo  stabilimento  Esso  di  Vado  è  uno  dei maggiori  impianti  produttivi  di  lubrificanti 
finiti del gruppo ExxonMobil  in Europa. Nato nel 1926 come deposito per  lo stoccaggio e  la 
distribuzione di combustibili su un'area di circa 100.000 m², ha oggi una capacità superiore 
alle  100.000  tonnellate  l'anno,  con  processi  produttivi  largamente  automatizzati.  Utilizza 
come  materie  prime  le  basi  lubrificanti  prodotte  dalla  raffineria  di  Augusta  (gruppo 
ExxonMobil)  e  da  altri  stabilimenti  nel  Nordeuropa  nonché  gli  additivi  provenienti 
dall'impianto confinante della Infineum Srl.  
  Lo stabilimento Bombardier Transportation Italy di Vado nacque nel 1905 sotto la 
denominazione Westinghouse, fu poi acquisito da Tecnomasio Italiano Brown Boveri nel 1919 
e  nel  2001  dalla  canadese  Bombardier  Inc.  È  uno  degli  storici  impianti  dell’industria 
ferroviaria nazionale, vi si produsse nel 1908 il primo locomotore interamente italiano, e nella 
sua  lunga vicenda industriale ha superato  il  traguardo delle 1400 locomotive prodotte. Oggi 
vanta una produzione annua di 140  locomotive,  seconda al mondo solo allo  stabilimento di 
Kassel,  in  Germania.  È  recentissima  (settembre  2009)  la  commessa  di  Trenitalia  per  150 
locomotive modello E464 per il trasporto pendolari. Occupa circa 400 dipendenti. 
  Il deposito costiero ex Vadoil, situato tra San Genesio e la Valle di Vado, è gestito dal 
1999  dalla  Petrolig,  società  compartecipata  da  Esso  (30%)  e  ENI  (70%)  che  ha  raccolto  la 
movimentazione  dei  depositi  IP  di  Quiliano  smantellati  alla  fine  degli  anni  novanta, 
garantendo  anche  la  commercializzazione  dei  prodotti  leggeri  provenienti  dalla  raffineria 
Sarpom di Trecate e il rifornimento di olio combustibile per la centrale termoelettrica Tirreno 
Power. Oggi il suo destino è sempre più collegato al progetto della piattaforma Maersk. È del 
giugno  scorso  l’annuncio  dell’affidamento  a  terzi  delle  operazioni  di  pontile,  segno  di  un 
possibile “sganciamento” di ENI da Vado.  
  Lo  stabilimento  ex  Saint­Gobain  Vetrotex  Italia  di  Vado,  specializzato  nella 
produzione di filo di vetro utilizzato nel rinforzo degli stampati in plastica, era uno dei due siti 
produttivi  Saint‐Gobain  in  Italia  ceduti  nel  2007  alla  multinazionale  americana  Owens 
Corning e ridenominato OCV. La nuova proprietà ha investito 20 milioni di euro in un nuovo 
forno  fusorio  (i  forni  di  vetreria  hanno  un  ciclo  produttivo  di  15‐20  anni),  ma  la  crisi 
dell’industria dell’auto, principale sbocco commerciale della fibra di vetro, ha ritardato sinora 
la  ripresa produttiva. Dall’ottobre 2008  il  costante  ricorso alla  cassa  integrazione per  i  165 
dipendenti ha accompagnato le fitte trattative sindacali, con una forte “pressione sociale” sugli 
attori  politici  locali  che  ha  anche  portato  all’ottenimento  di  tariffe  preferenziali  da  Tirreno 
Power  (le  vetrerie  sono  industrie  fortemente  energivore).  Tuttavia  sinora  il  forno  è  ancora 
spento, e del resto  la crisi è particolarmente dura con  la  filiera del vetro del Savonese‐Valle 
Bormida,  2.000  lavoratori  di  cui  circa  la  metà  ormai  cronicamente  interessati  dalla  cassa 
integrazione. 
  Due stabilimenti fabbricano refrattari per altiforni, con emissione di gas a effetto serra, 
e  scontano  dai  primi mesi  del  2009  il  calo  degli  ordinativi  delle  acciaierie.  Sono  la Nuova 
Isoltermica (una quarantina di lavoratori) e la SANAC, 84 dipendenti in cassa integrazione. 
  Lo stabilimento Zinox ha tre fornaci (una rotante messa recentemente in produzione) 
per  fabbricare  ossidi  di  zinco  impiegati  come  coloranti  nell’industria  della  gomma  e  della 
ceramica.  È  attiva  dal  1988,  ha  una  produzione  annua  di  20‐23.000  t  annue,  e  occupa  20 
lavoratori,  anch’essi  recentemente  interessati  dalla  cassa  integrazione.  Appartiene  alla 
CO.GE.FIN.,  che  fa  capo  a  Felice  Colombo,  imprenditore  brianzolo  alla  testa  di  un  gruppo 
industriale  leader  in  Italia  nel  settore  degli  ossidi  di  zinco,  con  altri  interessi  industriali 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(plastiche, termoidraulica, in passato elettrodomestici Philco) e immobiliari, ma più noto per 
essere stato presidente del Milan A.C. tra 1977 e 1980. 
 
  La  dimensione  dei  problemi  ambientali  si  intreccia  chiaramente  con  la  situazione 
occupazionale,  oggi  in  forte  crisi  sia  nei  maggiori  poli  industriali  che  nel  pulviscolo  delle 
piccole aziende dell’indotto, circa 600 solo nell’area vadese. 
Sembra  ormai  tramontato  il  tempo  in  cui  la  popolazione  “notturna”  di  Vado,  circa  ottomila 
residenti,  raddoppiava  durante  la  giornata  lavorativa.  E  non  è  politicamente  produttivo 
inseguire  i  mille  progetti  “di  sviluppo”  che  gli  attori  forti  interessati  all’area  savonese 
continuano  a  far  balenare:  ogni  soluzione  proposta  deve  essere  sempre  metodicamente 
misurata  a  una  scala  territoriale  e  sociale  più  ampia,  almeno  regionale  (nel  senso  della 
“regione funzionale”).  
Un elenco di alcune questioni, in forma interrogativa, potrebbe essere questo.   

• Tutte  le  aree  industriali  dismesse  devono  essere  rese  disponibili  alla  speculazione 
edilizia?  

• Quanta  superficie  destinare  a  nuove  abitazioni  dal momento  che nel  solo  comune di 
Savona, poco più di 60.000 abitanti, meno 20% in vent’anni, ci sono abitazioni per una 
popolazione doppia?  

• Qual  è  il  ruolo  della  logistica  portuale  nel  riuso  delle  aree  ex  industriali?  Vengono 
tenute  in  considerazione  le  attuali  pessime  condizioni  finanziarie  di  tutti  i  maggiori 
operatori mondiali e la profonda ristrutturazione che conseguirà alla crisi in corso? E 
che  dire  dell’allarme  che  ha  recentemente  scosso  il  mondo  dello  shipping 
internazionale  circa  il  grave  inquinamento  atmosferico  causato  dalle  mega‐
portacontainer in circolazione?23  

• Sono  credibili  nuove  proposte  per  mantenere  in  vita  impianti  industriali  obsoleti  e 
nello stesso tempo ridurne l’impatto ambientale?  

• Il  sostegno  pubblico  –  statale,  degli  enti  locali,  dell’Autorità  portuale,  della  cassa 
integrazione – non deve avere alcun peso decisionale nel destino delle aree? 

   
  Che la scala geografica dei problemi ambientali vada ben oltre il localismo spinto delle 
amministrazioni  comunali  è  evidente  da  due  soli  aspetti,  la  depurazione  delle  acque  e  il 
controllo del traffico commerciale su gomma. 
Il depuratore consortile di Savona, sito in località Zinola, dal 2001 tratta il convogliamento e la 
depurazione di reflui e fanghi civili e industriali e il trattamento di rifiuti liquidi industriali per 
un’area  pari  a  circa  il  45%  della  provincia  di  Savona,  lungo  una  linea  di  costa  di  una 
quarantina di chilometri da Varazze a Finale. Sebbene l’impianto vanti ottimi risultati tecnici, 
con l’abbattimento del 95‐97% dell’inquinamento idrico, tuttavia serve già un’area gigantesca 
che in previsione si estenderà alla Valle Bormida. Inoltre, una gran parte della rete fognaria di 
Savona,  Vado  e  Albisola  Superiore  –  posata  trent’anni  fa  utilizzando  condutture  in  acciaio 
invece che in ghisa – dev’essere rifatta urgentemente, costo previsto una trentina di milioni di 
euro. Poiché è poco probabile che le esangui casse dei comuni consorziati riescano a trovare 
in  proprio  i  mezzi  finanziari  necessari,  e  vista  l’impopolarità  di  un  aumento  delle  tariffe 

                                                        
23 Secondo le autorità americane, le 90.000 navi in circolazione nel mondo causano 60.000 morti all’anno nelle 
città costiere USA. Fonti scientifiche hanno stabilito che, a causa della gigantesca dimensione dei motori e per la 
pessima  qualità  della  nafta  usata,  le  15  più  grandi  navi  in  circolazione  inquinano  più  di  tutte  le  auto  in 
movimento sulla rete stradale mondiale (760 milioni di veicoli). Cfr. http://www.guardian.co.uk/environment/ 
2009/apr/09/shipping‐pollution  

 



  28 

dell’acqua potabile, si sta aprendo  il varco per un  intervento “privato” anche nel settore del 
“ciclo dell’acqua” savonese, come già è largamente avvenuto per gran parte delle utilities. 
Quanto  al  traffico  commerciale  su  gomma,  pensare  che  ci  sia  ancora  margine  per  nuove 
attività  logisticamente 
invadenti  non  tiene  conto 
della  realtà  presente.  Anche 
ipotizzando – molto ottimisti‐
camente  –  che  solo  l’80% 
dell’intero  movimento  tra  i 
terminali  portuali  di  Savona‐
Vado  e  le  piattaforme 
nell’entroterra  appenninico‐
padano  (in  particolare 
Torino,  Alessandria,  Novara 
via  Voltri,  Arquata  Scrivia  e 
Rivalta  Scrivia  via  Genova) 
vada su gomma, e prendendo 
in considerazione – altrettan‐
to  ottimisticamente  –  solo  le 
merci  convenzionali  (4‐4,5 
milioni  di  t  all’anno)  e  i 
container  (250.000  all’anno),  il  traffico  stradale  nei  giorni  feriali  sopporta mediamente  il 
doppio passaggio di almeno 600‐700 mezzi pesanti al giorno.24 A questo si devono aggiungere 
il  traffico di mezzi  leggeri dei  crocieristi  (300 posti  auto nei parcheggi  in  rotazione nei 180 
giorni di partenza/arrivo più gli autobus per 700.000 passeggeri/anno, 40‐50 al giorno) e  il 
traffico misto originato dai traghetti ro‐ro (350.000 passeggeri significano almeno 350 auto al 
giorno,  300.000  t  tra  30  e  40  tir  al  giorno).  800‐850  mezzi  pesanti  al  giorno  in  media 
significano punte al di sopra dei 1.000 mezzi al giorno. 
 
 
 
 
Dov’è la nostra Gaza 
 
  Quando cercano di ottenere il nostro consenso (e i denari pubblici) per le loro “grandi 
opere”,  i  tecnocrati e  i  loro consulenti mettono i nostri  territori al centro di una fitta rete di 
affari  e  di  commerci,  passaggio di  tutte  le  strade principali,  vero  centro del mondo. Per  cui 
sarebbe  da  irresponsabili  non  cogliere  tutte  le  grandi  opportunità  che  questa  posizione 
centrale  offre  e  accontentarsi  di  essere  una  qualsiasi  periferia.  Centro  =  sviluppo,  crescita, 
posti  di  lavoro,  occasioni  di  arricchimento,  rivalutazione  degli  immobili.  Periferia  = 
stagnazione  o,  peggio,  crisi,  perdita  di  posti  di  lavoro,  impoverimento,  svalutazione 
immobiliare. 
Capita ovviamente anche a Savona e alla  sua  regione  funzionale  (Vadese, Valle Bormida) di 
essere  messa  al  centro  di  un  reticolo  di  interessi,  e  dunque  di  occasioni  economiche  che 

                                                        
24  In un anno 4 milioni di  t di merci  convenzionali, meno  il 20% avviato su  ferro,  sono 3,2 milioni di  t,      sono 
trasportabili su gomma da 106.000 autotreni‐autoarticolati con portata massima di 30 t. Su 280 giorni lavorativi 
sarebbero 380 mezzi, che compiono in gran parte un viaggio pieno e uno vuoto, quindi due passaggi nella rete 
stradale. 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basterebbe cogliere. Fa parte della retorica della crescita, a cui aderiscono tutti gli attori forti 
dello  scenario  locale.  In  prima  linea  –  come  abbiamo  visto  –  troviamo  proprio  l’Autorità 
portuale,  il  suo  presidente  Canavese  e  le  alleanze  che  di  volta  in  volta  si  costruiscono  per 
captare  finanziamenti  (pubblici  soprattutto)  da  impiegare  nel  ridisegno  di  un water  front 
sempre più estraneo alla vita cittadina, e per rendere l’assetto urbanistico sempre più aperto 
e  disponibile  a  ogni  avventura  imprenditoriale  che,  per  qualche  motivo,  non  preferisca 
insediarsi nella vicina e concorrenziale area genovese. 
I piani urbanistici, provinciali, portuali partono tutti dalla constatazione di questa “centralità” 
di Savona nella rete logistica e infrastrutturale dell’Italia nordoccidentale, e dunque europea, 
attraverso  i  “corridoi”  ferroviari e stradali che si dipanano dalla Liguria e  il basso Piemonte 
verso la piana padana, la Svizzera e il Nordeuropa, i valichi alpini.25  
  Di fronte al fallimento industrialista non si sa far altro che invocare l’intervento statale, 
senza dar conto della pesantissima eredità ambientale che le scelte produttive hanno lasciato 
sul  territorio e che pure costituirebbero  l’impegno prioritario di ogni  investimento pubblico 
nell’area savonese. 
Il  ruolo  centrale  della  progettata  piattaforma Maersk  nel  disintegrare  definitivamente  ogni 
possibilità di  recupero ambientale è  chiaro. Altrettanto  lo è  l’adesione del gruppo Orsero,  il 
più forte degli attori locali, al nuovo schema portuale disegnato dall’Authority savonese.  
Ma per una volta, effettivamente le contraddizioni dell’economia globale passano da Savona, 
anzi da Vado. 
  La  possibilità  di  indicare  un’alternativa  al  “furto  di  futuro”  già  in  atto  passa  per  una 
diversa coscienza di ciò che rappresenta l’economia internazionale quando fa il suo ingresso 
di  forza nelle  realtà  locali:  nient’altro  che un’occasione  temporanea,  che qualche  gigantesca 
conglomerata stile Maersk coglie se le proprie condizioni vengono accettate come prioritarie, 
in attesa di cogliere altrove condizioni ancor più favorevoli. 
Così ha fatto Orsero, che oggi porta la frutta israeliana a Vado e domani a Sète. E in attesa di 
Maersk, gli Orsero – che si dicono molto vicini al ministro per lo Sviluppo economico Claudio 
Scajola – controllano già il proprio Reefer Terminal, il terminal container e il VIO. 
Primo passo di questa diversa coscienza, parziale certo ma significativo, è  il  lancio savonese 
della campagna contro l’Agrexco. 
 
 
 
La campagna BDS contro l’Agrexco 
   
  La campagna Boycotting, Disinvestment, Sanctions26 è stata promossa da centosettanta 
organizzazioni della società civile palestinese nel luglio 2005, cioè esattamente un anno dopo 
il  parere  consultivo  della  Corte  Internazionale  di  Giustizia  dell’Aja  che  aveva  dichiarato 
illegale  la  costruzione  del  Muro.  Si  richiama  esplicitamente  alla  lotta  internazionale  che 
contribuì  in modo decisivo alla caduta del regime razzista sudafricano, e dichiara come suoi 
obiettivi  ultimi  la  fine  dell’occupazione  e  della  colonizzazione  di  tutte  le  terre  arabe,  lo 
smantellamento  del  Muro,  il  riconoscimento  dei  diritti  fondamentali  dei  cittadini  arabo‐
palestinesi di  Israele,  il diritto dei profughi palestinesi al  ritorno nelle  loro case e nelle  loro 
proprietà come stabilito nella risoluzione 194 dell'ONU. 
                                                        
25 È  anche  l’assunto della più  recente  e  aggiornata opera dedicata  alla pianificazione  territoriale della  regione 
savonese:  Pietro  UGOLINI,  Pianificazione  territoriale,  portualità  e  infrastrutture.  Il  caso  savonese,  Milano,  F. 
Angeli, 2006, pp. 259 

26 http://www.bdsmovement.net/ 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 A  chiedere  il  boicottaggio  dei 
prodotti  israeliani  sono  innanzi  tutto  i 
lavoratori  palestinesi  del  settore 
agricolo  che  lavorano  per  Agrexco  nei 
Territori Occupati. Migliaia di loro sono 
occupati nella raccolta e nelle aziende di 
packaging situate negli insediamenti dei 
coloni,  sorti  su  terreni  sottratti  con  la 
forza  alle  comunità  palestinesi.  I  salari 
dei  lavoratori  palestinesi  sono  attorno 
ai  30  shekel  al  giorno  (circa  4  sterline, 
4,5  euro),  malattie  e  ferie  non  sono 
pagati,  non  ci  sono  contratti  né  diritti 
sindacali.  Particolarmente  dure  sono  le  condizioni  dei  bambini  impiegati  nella  raccolta  dei 
datteri. 
Alla campagna BDS aderiscono anche altre campagne, come la Palestine Solidarity Campaign 
che ha dato vita a BIG, Boycotting Israeli Goods, in cui è attiva anche una sezione ebraica, J‐BIG 
(Jews for BIG).27 Vi aderiscono anche i movimenti pacifisti israeliani “critici”. 
Significative  sono  le  adesioni  di  organizzazioni  sindacali  inglesi,  irlandesi,  canadesi, 
sudafricane,  a  partire  da  quelle  dei  dockers  sudafricani  e  australiani  che,  dopo  il 
bombardamento di Gaza, non scaricano più le navi israeliane. Parecchie federazioni sindacali 
nazionali  hanno  aderito  alla  campagna:  dopo  la  decisione  del  COSATU,  la  federazione  del 
Sudafrica,  sono  seguite  quelle  delle  federazioni  neozelandesi  e  irlandesi,  quindi  del  Trade 
Union  Congress  di  Scozia,  poi  la  conference  norvegese.  In  Canada  il  movimento  BDS  è 
sostenuto  dal  sindacato  dei  lavoratori  pubblici,  mentre  il  più  importante  sindacato  dei 
lavoratori  postali  (CUPW)  ha  deciso  già  dall’aprile  2008  di  non  distribuire  più  la  posta 
proveniente da Israele. Lo scorso 17 settembre, a Liverpool, il Trade Union Council, l’annuale 
congresso  dei  sindacati  che  rappresentano  sei  milioni  e  mezzo  di  iscritti,  ha  aderito  alla 
campagna BDS. Ancor più recentemente è arrivato il sostegno dell’Union syndicale Solidaires 
Industrie francese. 
In Italia il boicottaggio è stato promosso da un gruppo di associazioni tra cui Action for Peace, 
Un  ponte  per…,  Le  Donne  in  Nero,  Statunitensi  per  la  Pace  e  la  Giustizia,  Ebrei  contro 
l’occupazione, Forum Palestina e molte altre. Vi si è avvicinata, unica organizzazione di livello 
nazionale, anche la FIOM‐CGIL. Recentemente, su esempio di quanto già accaduto in Francia,28 
è nata una Coalizione italiana contro l’Agrexco. 
  La campagna BDS ha dunque una portata  internazionale, che si compendia  in diversi 
aspetti: il boicottaggio di prodotti provenienti da Israele, delle squadre sportive israeliane in 
tournée all’estero, degli scambi accademici; il disinvestimento dalle aziende (israeliane e no) 
coinvolte nella  costruzione del Muro e nell’apparato militare e  repressivo;  le  sanzioni  come 
l’annullamento  degli  accordi  bilaterali  con  il  governo  israeliano  e  dei  legami  con  le 
amministrazioni locali israeliane, e la rottura della cooperazione militare con Tel‐Aviv.   
  La  campagna  di  disinvestimento  ha  riguardato  soprattutto  le  attività  delle  aziende 
europee  e  nordamericane  coinvolte  nella  costruzione  del  Muro,  nelle  attività  degli 
insediamenti illegali israeliani nella West Bank e nel sostegno all’apparato militar‐industriale 
di  Israele.  Qui  si  sono  registrati  alcuni  dei  più  significativi  e  recenti  successi.  Il  governo 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 31 

norvegese  ha  eliminato  dagli  investimenti  dei  fondi  pensione  nazionali  il  colosso  militare 
Elbit, azienda israeliana del settore militare quotata al Nasdaq. La società francese Véolia ha 
abbandonato  la  propria  partecipazione  al  progetto  della  nuova  ferrovia  leggera  di 
Gerusalemme,  che dovrebbe  collegare  le  colonie  israeliane  illegali  attorno alla  città  (giugno 
2009).  Il  gigante  dei  fondi  pensione  americani  TIAA‐CREF  ha  annunciato  di  aver  ritirato  i 
propri capitali da un’azienda israeliana. La pressione dei risparmiatori e dei piccoli azionisti 
ha poi coinvolto il gruppo tedesco Heidelberg Cements, che ha dichiarato di voler liquidare le 
proprie attività minerarie nella West Bank. Dexia Israel, filiale del gruppo finanziario franco‐
belga, ha annunciato di voler cessare il finanziamento agli insediamenti israeliani nei Territori 
Occupati. 
  La  campagna  per  le  sanzioni  ha  visto  il  recentissimo  intervento  del  parlamento 
brasiliano  che  ha  chiesto  la  sospensione  di  Israele  quale  aderente  all’accordo  di  libero 
scambio Mercosur  fino a quando «Israele accetti la creazione dello Stato palestinese secondo 
i confini del 1967». 
In precedenza (luglio 2009),  il governo britannico aveva annunciato di voler escludere dalle 
forniture militari a Israele parti di ricambio e componenti per  le navi  lanciamissili Sa’ar 4.5, 
usate dalla marina israeliana per il bombardamento di Gaza. La decisione è stata presa per le 
pressioni dell’opinione pubblica inglese e delle organizzazioni umanitarie. 
  La campagna di boicottaggio è  la più seguita dai mass media e  la più generalizzata  in 
campo internazionale.   
Ha  una  particolare  risonanza  nel  boicottaggio  di  aziende  non  israeliane  come  l’americana 
Motorola, che fornisce le forze armate israeliane di telefoni mobile, reti dati wireless ad uso 
militare e sistemi di comunicazione per teatri di guerra. 
Motorola ha fornito alle IDF (Israeli Defence Forces) il sistema WASS Wide Area Surveillance 
System,  composto  di  strumentazione  radar  e  camere  termiche  installate  intorno  agli 
insediamenti  illegali  israeliani  nella  West  Bank.  Secondo  Who  Profits?,29  sedici  colonie 
ebraiche sono dotate del sistema motoEagle Surveillance. Motorola ha anche fornito una rete 
cellulare  criptata  all’esercito  israeliano.  MIRS,  un’azienda  controllata  da  Motorola,  è  un 
provider  di  servizi  cellulari  dell’esercito  israeliano  e  ha  proprie  infrastrutture  di 
comunicazione  anche  nella  West  Bank.  Inoltre,  in  aprile  2009,  Motorola  ha  annunciato 
l’intenzione di  vendere un  impianto 
che  ha  prodotto  componenti  delle 
bombe  usate  dalle  IDF  durante  il 
bombardamento  di  Gaza  e  del 
Libano meridionale. 
L’Oréal, multinazionale francese dei 
cosmetici,  dal  1952  ha  insediato  un 
proprio  impianto  produttivo  a 
Migdal  Ha'emek,  insediamento 
ebraico  in  Bassa  Galilea  in  cui  è 
impedita  la  residenza  anche  ai 
cittadini  israeliani  non  ebrei.  Qui 
L’Oréal  produce  una  linea  di  cosmetici  (Natural  Sea  Beauty)  utilizzando  i minerali  del Mar 
Morto,  il  cui  sfruttamento è  interdetto ai palestinesi.  Il presidente della  filiale  israeliana del 
gruppo  francese, L’Oréal  Israel, è Gad Propper, anche  fondatore della Camera di commercio 
euro‐israeliana, uomo d’affari recentemente insignito della legion d’onore francese per il suo 
ruolo  nella  success  story  de  L’Oréal.  Nel  luglio  2008,  L’Oréal  ha  attribuito  un  premio  di 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100.000 dollari a uno scienziato del Weizmann Institute, uno dei centri di ricerca militari più 
avanzati  nel  campo  delle  armi  bio‐chimiche  e  una  delle  maggiori  istituzioni  accademiche 
d’Israele. 
Caterpillar  è  una  società 
americana  che  costruisce  e 
allestisce  i  bulldozer 
militarizzati  utilizzati 
dall’esercito  israeliano  nella 
demolizione  di  edifici  e 
strutture agricole palestinesi. 
I mezzi Caterpillar  sono  stati 
usati  per distruggere  almeno 
18.000  case  palestinesi, 
sradicare  centinaia  di 
migliaia  di  olivi,  edificare  la 
struttura  dell’apartheid 
israeliano, incluso il Muro, gli 
insediamenti  illegali,  le 
strade  only­Israeli.  Molti 
attivisti non violenti palestinesi sono stati feriti o uccisi dai cingoli dei Caterpillar, tra questi la 
giovane statunitense Rachel Corrie [nella foto, con la giacca rossa].  
Negli  Stati  Uniti,  in  Canada  e  in  Australia  il  boicottaggio  ha  preso  di mira  la Max Brenner 
Chocolates, un’azienda controllata al 100% dallo Strauss Group, la seconda società israeliana 
per  dimensione  nel  mercato  degli  alimentari  e  delle  bevande.  Nel  proprio  sito  il  Gruppo 
Strauss enfatizza  il proprio sostegno trentennale al Golani Reconnaisance Platoon, una delle 
unità di punta dell’esercito israeliano. 
  La campagna di maggior respiro è però quella del boicottaggio della società Agrexco.  
L’azione  più  decisa  è  cominciata  in  Gran  Bretagna  nel  2005,  con  il  blocco  del  deposito  di 
Agrexco a Uxbridge, nel Middlesex. L’arresto degli attivisti che misero in atto il blocco portò a 
un  processo,  durante  il  quale  il  giudice  stabilì  che Agrexco  doveva  render  pubblici  i  propri 
rapporti  con  gli  insediamenti  nei  Territori  Occupati.  In  effetti  la  società  fornì  una  lista  di 
località  anche  situate  nella  Valle  del  Giordano,  e  la  corte  interrogò  i  dipendenti  di  Agrexco 
circa la loro conoscenza e complicità nei crimini di guerra. 
Dopo quel processo,  la  filiale britannica di Agrexco  informò  le autorità che non avrebbe più 
sporto  denuncia  e  non  avrebbe  più  cooperato  con  le  indagini,  per  non  essere  costretta  a 
rendere  pubbliche  le  sue  pratiche  commerciali.  I  blocchi  e  le  proteste  si  susseguirono, 
nonostante l’atteggiamento sempre più violento dello staff aziendale. 
Dal Middlesex la protesta si è quindi estesa all’aeroporto di Liegi, in Belgio, dove Agrexco ha 
una importante base logistica, e quindi in Francia, dove la campagna contro Agrexco ha ormai 
ottenuto il sostegno di una novantina di organizzazioni, tra le quali la Conféderation Paysanne 
di José Bové e il sindacato SUD Solidaire.  
 
 
 


