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La crociera
fredda
di MATTEO MARTINUZZI, Stoccolma

IL MAR BALTICO negli ultimi anni si 
sta rafforzando come destina-
zione crocieristica, visti i patemi 
che sta vivendo in parte il Medi-
terraneo a causa dell’instabilità di 
Nord Africa, Turchia, Medio 
Oriente e del temporaneo allon-
tanamento delle grandi navi pas-
seggeri da una delle destinazioni 
tradizionalmente più frequentate, 
Venezia. 
Il viaggio a bordo della “Norwe-
gian Star”, unità della flotta di 
Norwegian Cruise Line è stata 
l’occasione propizia per studiare 
quest’aerea che promette una si-
gnificativa crescita nei prossimi 
anni per quel che riguarda il mer-
cato crocieristico. 
Per motivi climatici i mesi di punta 
di questa destinazione vanno da 
maggio a settembre, periodo du-
rante il quale si concentra prati-
camente la maggior parte del 
traffico crocieristico. 
Statisticamente il Mar Baltico è 
conteggiato all’interno della 
macro aerea del Nord Europa 
(che comprende anche Fiordi, 
Isole Britanniche e Mare del Nord) 
e quindi i numeri che fornisce an-
nualmente la Clia, l’associazione 
internazionale degli armatori di 
navi da crociera, riguardano 
un’area più grande di quella qui 
presa in esame. 
In ogni caso rimane comunque 
interessante riportare questi nu-
meri per capire meglio il feno-
meno crociere nei mari freddi eu-

ropei. 
Al momento non sono ancora di-
sponibili i dati statistici complessivi 
di Clia per il 2015, quindi ripor-
tiamo parzialmente quelli del 
2014 e quelli già pubblicati per 
l’anno scorso: due anni fa un to-
tale di 101 navi da crociera era 
attivo nelle acque del Nord Eu-
ropa con una capacità di 126.283 
posti letto per una media di 1.250 
posti letto a nave. 
Complessivamente questi numeri 
si traducono in un potenziale di 
1,51 milioni di passeggeri su 1.184 
crociere, con una capacità to-
tale di 13,49 milioni di notti tra-
scorse dai passeggeri in nave) 
con una durata media per cro-
ciera pari a 8,93 notti. 
Il Mar Baltico rappresenta il seg-
mento più ampio del mercato del 
Nord Europa, generando una ca-
pacità di circa 4,99 milioni di pas-
senger-night. Nel 2015 questo nu-
mero è salito a poco più di 5,1 mi-
lioni nel più ampio scenario di cre-
scita del settore in Nord Europa e 
che ha registrato un incremento 
dell’8,4%. 
Ecco un’analisi sulla logistica 
degli scali e sull’effettiva appeti-
bilità delle località toccate. 

COPENAGHEN 
Questa importante meta per il tu-
rismo crocieristico dispone di 
quattro terminal passeggeri: Lan-
gelinie Quay, Nordre Toldbod, 
Freeport e il nuovo Ocean Quay. 

SINISTRA Il terminal 
crociere 
di Copenaghen

DESTRA Il canale 
di accesso 
a Stoccolma: 
i villaggi 
si affacciano 
sul transito 
delle grandi navi

DESTRA La chiesa del Salva-
tore a San Pietroburgo. 
Nella pagina successiva, 
il terminal della città
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Quest’ultimo è stato inaugurato 
nel 2014 e dispone di tre ormeggi 
per navi da crociera di nuova ge-
nerazione con ognuno una sta-
zione marittima indipendente. 
Ormai in quest’area si concentra 
il 60% del traffico che include so-
prattutto le navi in servizio di 
home porting. Le altre navi invece 
vengono ormeggiate negli altri 
porti più vicini al centrò città. Seb-
bene le strutture dell’Ocean Quay 
siano nuove e molto funzionali, è 
la logistica a difettare un po’ in 
questa struttura. Infatti un turista 
che sbarca nell’aeroporto di Co-
penaghen, per raggiungere que-
sto terminal, deve prima pren-
dere la metropolitana per il cen-
tro città e poi trasbordare con va-
lige al seguito su altri due autobus 
locali. Un po’ troppo complicato 
quindi raggiungere la nave, e in 
alternativa ci sono soltanto i co-
stosissimi taxi, visto l’alto tenore 
della vita danese. Infatti qualun-
que spesa accessoria come una 
stanza d’albergo, una cena o un 
souvenir (spese tipiche che un 
crocierista può fare nell’home 
port della sua crociera) risultano 
già care per il budget di un viag-
giatore dell’Europa Meridionale.

WARNEMUNDE 
Si tratta di un quartiere periferico 
di Rostock appartenente al primo 
distretto che si affaccia diretta-
mente sul Mar Baltico. È una pic-
cola ma accogliente stazione tu-
ristica balneare. Dispone di un ter-
minal crocieristico in grado di 
ospitare due navi da crociera di 
grosse dimensioni e soprattutto 
ha una logistica ottimale, perché 
ila stazione ferroviaria si trova pro-
prio fuori dal terminal e questo 
permette di raggiungere in meno 
di mezz’ora il centro storico di Ro-
stock, che può vantare architet-
ture in stile gotico baltico, nono-
stante gli sfregi della seconda 
guerra mondiale. Ma War-
nemünde è soprattutto lo scalo 
per le escursioni verso Berlino, rag-
giungibile in due-tre ore via treno 
o corriera. Visto il gran numero di 
voli low cost in partenza verso Ber-
lino dall’Europa Meridionale e la 

SINISTRA Il terminal 
crociere di Tallinn

DESTRA La Sire-
netta, il simbolo 
più famoso 
dell’area 
portuale 
di Copenaghen

possibilità di trovare in zona al-
loggi a ottimi prezzi,  War-
nemünde ha funzioni di home 
port secondario.

TALLINN 
Il porto cittadino dispone di strut-
ture all’avanguardia soprattutto 
per quel che riguarda il traffico 
traghetti, visto che si tratta di uno 
scalo strategico per questa mo-
dalità. Inoltre sono presenti due 
banchine parallele che possono 
ospitare un massimo di quattro 
navi da crociera di grosse dimen-
sioni. Queste ultime non sono do-
tate di alcuna stazione marittima, 
perché a Tallinn le navi da cro-
ciera solitamente fanno solo 
scalo senza effettuare operazioni 
di home porting. Il centro storico 
della città vecchia medievale si 
trova davvero vicino all’approdo 
delle navi passeggeri, quindi lo si 
può raggiungere comodamente 
a piedi. Questo antico porto an-
seatico prima del 1918 portava 
un nome tedesco, Reval, sostitu-
ito con Tallinna nell’anno in cui 
l’Estonia divenne indipendente 
dalla Russia per poi prendere il 
nome attuale nel 1933. Il centro 
storico si divide in tre zone distinte: 
la prima è la Collina della Catte-
drale, qui i vescovi, l’Ordine Teu-
tonico e infine la nobiltà della 
Germania baltica sono stati gli in-
quilini di questo centro di potere; 
oggi qui si trovano gli edifici del 
governo estone, come molte am-
basciate e rappresentanze diplo-
matiche. Poi c’è la Città vecchia, 
cioè il vecchio nucleo urbano an-
seatico, centro del commercio 
durante il Medioevo, unita ammi-
nistrativamente alla Collina alla 
fine del XIX secolo. Infine la Città 
estone, che si trova a Sud della 
Città vecchia, che è il quartiere 
dove si insediarono gli estoni che 
solo verso la metà del XIX secolo 
divennero il gruppo etnico più 
consistente in città, superando i 
Tedeschi del Baltico.

SAN PIETROBURGO 
È la destinazione principale di 
qualunque nave da crociera in 
servizio nel Baltico, chi compra un 
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viaggio in nave in quest’area lo fa 
soprattutto per visitare la capitale 
degli Zar. Questa città d’arte 
russa ha lo stesso ruolo accentra-
tore del traffico crocieristico che 
ha per esempio Venezia in Adria-
tico. È d’obbligo la sosta per guar-
dare la famosa apertura degli 
enormi ponti sul Fiume Neva di 
fronte al Palazzo d’Inverno.  La 
navi di piccole dimensioni pos-
sono arrivare praticamente fino in 
centro città ormeggiando nel 
fiume Neva (dove però le tasse 
portuali sono molto più alte); le 
altre giungono invece nel nuovo 
terminal di Marine Façade (com-
pletato nel 2011) che si trova 
sull’Isola Vasilievsky a circa 10 
chilometri di strada dal cuore 
della città. Si tratta di una struttura 
grande e funzionale dotata di 
banchine per un totale di 2.171 
metri in grado di ospitare fino a 
sette navi da crociera della lun-
ghezza massima di 340 metri. Qui 
sono ubicati tre terminal crocieri-
stici e uno dedicato anche al traf-
fico dei cruise-ferry. In Russia per 
sbarcare in autonomia bisogna 
munirsi del visto che viene a co-

stare, tra spedizione del passa-
porto e pratica al Consolato, 
circa 150 euro. Per ovviare a ciò e 
al contempo evitare le file ai 
musei è possibile partecipare a 
escursioni “senza visto”, optando 
per quelle offerte dalla nave o da 
un tour operator russo.  Per questo 
motivo spesso la crociera viene 
scelta come via preferenziale per 
giungere nell’ex Leningrado 
senza dover effettuare le com-
plesse e costose operazioni di 
visto. Ma come è possibile aggi-
rare questo ostacolo? Ce lo 
spiega Andrea Parodi, consu-
lente responsabile per i contatti 
con gli ospiti di lingua italiana di 
Escursioni.ru, tour operator russo 
specializzato nei viaggi a San Pie-
troburgo: «Già a partire dal 2003 
(con il decreto 532) e negli anni 
seguenti con vari aggiornamenti 
legislativi, il governo russo e gli altri 
organi competenti hanno ema-
nato norme che consentono ai 
crocieristi di passare la frontiera al 
porto di San Pietroburgo, anche 
senza il normale visto turistico, 
partecipando a escursioni orga-
nizzate, rispettando alcune con-

dizioni, tra le quali la principale è 
quella di essere sempre accom-
pagnati dalla guida assegnata e 
essere in possesso di un biglietto di 
sbarco (Tour-Ticket) rilasciato da 
un qualsiasi operatore turistico 
russo, purché esso sia specifica-
mente autorizzato dalla Polizia di 
Frontiera e dalla Autorità por-
tuale». Anche le escursioni ven-
dute dalle navi quindi sono realiz-
zate con l’appoggio di un’agen-
zia locale e di conseguenza ov-
viamente il prezzo finale del 
servizio offerto è maggiore visto 
che nella quota pagata dal pas-
seggero c’è anche la parte di 
compenso che va alla compa-
gnia. San Pietroburgo è una città 
d’arte con un patrimonio cultu-
rale senza eguali in quest’aerea 
geografica: venne fondata da 
Pietro il Grande nel 1703 con l’ini-
zio della costruzione della fortezza 
dei Santi Pietro e Paolo che 
avrebbe dovuto essere un ba-
luardo contro un eventuale at-
tacco svedese (cosa che mai av-
venne). Vista la ricchezza storico-
culturale di questo scalo, dove 
due giorni sono appena sufficienti 
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(oggi Arctech Helsinki Shipyard), 
mentre il secondo si trova oltre le 
strutture dell’importante terminal 
traghetti della città, snodo di ri-
lievo per questo genere di traffici.

STOCCOLMA 
Ultima tappa del viaggio è la ca-
pitale svedese che si raggiunge 
dopo circa cinque ore di naviga-
zione tra isole e canali, una tra-
gitto piacevole, specie al tra-
monto. Questa via d’acqua è 
molto trafficata e ogni giorno si 
assiste alla mattina e alla sera a 
una fila indiana di traghetti e navi 
da crociera che entrano e 
escono dai vari porti della città, 
costeggiando diversi villaggi a 
pochi metri dalla sponda, che vi-
vono in armonia con questa 
grande autostrada d’acqua. Tre 
sono i principali approdi delle 
navi da crociera: Frihamnen, Sta-
dsgården, Skeppsbron. Il primo è 
quello dedicato alle navi da cro-
ciera più grandi che si trova mag-
giormente distante dal centro. Il 
secondo è quello dove ha or-
meggiato la “Norwegian Star” e il 
terzo, quello dedicato alle navi 

più piccole, si trova proprio 
nell’isola principale del centro 
storico, Gamla Stan. Quest’ultimo 
è il nucleo di Stoccolma, città di-
stribuita su diverse isole, dove l’ar-
chitettura degli edifici storici, la 
moltitudine di canali e parchi lus-
sureggianti colpiscono molto la 
vista di un turista, soprattutto nelle 
giornate di sole estive. Il sistema 
dei trasporti pubblici è molto fun-
zionale tra metropolitana, tram e 
autobus, anche se non ci sono 
collegamenti diretti con i due 
porti principali, quindi bisogna 
studiare bene prima di sbarcare. 
Non dimentichiamo che Friham-
nen e Stadsgården sono impor-
tanti anche per il traffico tra-
ghetti, quindi oltre ai crocieristi 
queste aree sono frequentate 
anche dai mezzi che si imbar-
cano per Russia, Estonia e Finlan-
dia. Oltre la patrimonio storico e 
artistico, va detto che comunque 
passeggiare nelle stradine del 
centro permette di immergersi 
per un attimo nella vita e nella 
cultura di questa città svedese 
che rappresenta un’ottima desti-
nazione per il turismo crocieristico.

per farsi un’idea di quanto San 
Pietroburgo può offrire, le tre cose 
che un crocierista non può per-
dere sono la reggia degli zar di 
Peterhof, la Chiesa del Salvatore 
sul Sangue Versato e infine l’Ermi-
tage, ricordando comunque che 
questo vasto complesso architet-
tonico ospita una delle collezioni 
d’arte più importanti al mondo e 
che una sua visita accurata ri-
chiederebbe comunque diversi 
giorni.

HELSINKI 
Dopo le bellezze della città d’arte 
russa, proseguiamo per la capi-
tale finlandese, forse la destina-
zione più deludente di questo 
viaggio, poiché dal punto di vista 
storico-artistico questa città ha 
davvero poco da offrire, a parte 
forse le due cattedrali, quella lu-
terana e quella ortodossa. Le navi 
da crociera che giungono a Hel-
sinki ormeggiano al terminal di 
Hernesaari o a quello di West Har-
bour. Il primo si trova nella zona in-
dustriale a ridosso del bacino di 
costruzione coperto dell’ex stabi-
limento Kvaener-Masa Yards 
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Biserta la Blu
L’antica città tunisina tenta il rilancio
con un nuovo maxi-marina da 300 ormeggi
e un “team sicurezza” dedicato

di LEONARDO PARIGI, Genova
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UN NUOVO porto turistico con 
300 ormeggi per imbarcazioni 
fino a 30 metri, uno spazio per 
oltre 50 yacht, un parcheggio da 
250 posti. 
Sono solo alcuni dei numeri del 
nuovo porto turistico di Biserta, 
Cap 3000. 
Un investimento da oltre 150 mi-
lioni di euro per ridisegnare il turi-
smo tunisino dopo gli attentati 
del 2015, che fecero strage di tu-
risti tra il Museo del Bardo e la 
spiaggia di Sousse (Susa). 
Il momento più tragico del 
nuovo corso di Tunisi dopo la 
cacciata dell’ex presidente Zine 
El-Abidine  Ben Ali nel 2011. 
Oggi la Tunisia ha deciso di ripar-
tire con forza, promuovendo 
eventi e partnership commer-
ciali e turistiche con l’Europa. 
Lo scalo di Biserta, proiettato sul 
Mediterraneo anche nelle linee 
architettoniche, fa parte di que-
sto progetto complessivo di ri-
proposizione del Paese nordafri-
cano come importante meta tu-
ristica, in previsione di questa 
estate e dei prossimi mesi. 
Il sito, che comprende anche un 
complesso residenziale da 280 
appartamenti di lusso e strutture 
alberghiere affacciato sui moli e 
sul mare, è collegato alla costru-
zione di due porticcioli-satellite, 
a Jarzouna e Menzel Abderrah-
mane. 
Il progetto, già rivisto e poten-
ziato negli ultimi mesi, ha visto 
anche la rimessa a nuovo del 
porticciolo di Gammarth durante 
lo scorso autunno. 
Cap 3000 è un degli strumenti di 
Tunisi per riportare nel Paese non 
soltanto il turismo crocieristico, 
delle coppie o dei viaggiatori 
con lo zaino in spalla, ma anche 
di un segmento con una capa-
cità di spesa superiore. 
I tremendi attacchi del 2015 ave-
vano fatto cambiare rotta a de-
cine di navi da crociera, ave-
vano lasciato vuoti molti resort 
già prenotati, rendendo ancora 
più drammatica un’economia 
che sul turismo ha da sempre in-
vestito molto. Oggi Tunisi punta 
un rilancio in grande stile. 
Ristoranti, bar, alberghi ma 
anche storia e cultura con Bi-
serta alle spalle. Il porto però non 
è una novità assoluta. 
Undici anni di attesa per la realiz-
zazione dello scalo, che è oggi 
uno dei più grandi del settore nel 
Mediterraneo. 
Sono oltre 2.000 le persone che 

verranno impiegate diretta-
mente e indirettamente dopo 
l’inaugurazione di Cap 3000, che 
si estende su 35 ettari. 

Il turismo tunisino aveva fatto re-
gistrare numeri fortemente ne-
gativi nel corso del 2015. 
I dati ufficiali del ministero del Tu-
rismo riportavano 60 mila pre-
senze in meno rispetto all’anno 
precedente, e il 2016 è ancora 
tutto da scrivere. 
I livelli del turismo subiscono ne-
cessariamente anche una situa-
zione globale di forte incertezza, 
oltre al fattore terrorismo. 
Rispetto al 2010, pochi mesi 
prima dell’inizio delle cosiddette 
Primavere arabe, il 2015 vedeva 
il -50% di notti prenotate in tutto il 
Paese. Anche i soli arrivi al con-
fine tunisino erano crollati di 1,5 
milioni, passando da 4,5 milioni 
di visitatori a tre milioni di per-
sone. 
Conseguentemente, anche i ri-
cavi del comparto turistico ave-
vano subìto un tracollo del -23% 
rispetto a cinque anni prima. 
Oggi la Tunisia riparte da uno dei 
suoi punti di forza per dare 
nuovo slancio a tutta l’econo-
mia, pur dovendo fare i conti con 
la sensazione di insicurezza dif-

fusa che hanno oggi i flussi turi-
stici diretti verso il Sud del Medi-
terraneo. 
Non a caso, sul sito della nuova 
marina di Biserta, si può trovare 
una sezione dedicata alla sicu-
rezza del nuovo porto. «Il Security 
Team della marina di Biserta - di-
cono dalla società di gestione - 
offre molto più della sola sicu-
rezza: rilassamento e fiducia tra 
le attività commerciali e gli ap-
partamenti». Ma la sicurezza 
oggi richiede qualifiche ben spe-
cifiche. Ecco quindi che il nuovo 
porticciolo è anche protetto da 
una Security Team addestrato 
negli Stati Uniti per quanto ri-
guarda situazioni ad alto rischio: 
anti-terrorismo, intelligence, ne-
goziazione ostaggi, e così via. 
Segno questo forse di una mag-
giore attenzione, ma certa-
mente di precise richieste del 
mercato per ritornare in luoghi 
molto frequentati solo pochi anni 
fa. 
La strage di Sousse dello scorso 
anno ha indotto molti governi 
occidentali a sconsigliare esplici-
tamente di recarsi in Tunisia e nei 
resort costruiti appositamente 
per le grandi masse di turisti fran-
cesi, belgi e inglesi che affolla-
vano le spiagge del Paese. 
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Il turismo britannico nella zona di 
Sousse è scomparso: -98%. 
Oggi il settore dell’accoglienza si 
è dovuto dotare di telecamere, 
metal-detector, guardie armate, 
ma la fiducia stenta a tornare. 
Nell’ultimo anno sono più di 30 gli 
alberghi che hanno chiuso nella 
regione, su un totale di 96 strut-
ture ricettive. 
A 65 chilometri in linea d’aria 
dalla capitale, Biserta tenta oggi 
di uscire dalla crisi anche grazie 
a un’accoglienza più selezio-
nata e con maggiore capacità 
di spesa. La città, che in anti-
chità godeva di una posizione 
strategica sul mare - rivolta verso 
l’Italia - ha subito nel tempo di-
versi sconvolgimenti. 
Conquistata dalle truppe arabe 
nel 647, tornò nell’orbita impe-
riale dopo la cacciata degli “in-
vasori” da parte dell’esercito di 
Carlo V nel 1535 durante la con-
quista di Tunisi. 
Sottomessa dagli Ottomani nel 
1574, la colorata città della costa
divenne poi un porto da cui par-
tivano le incursioni corsare con-
tro le flotte mercantili veneziane 
e genovesi. 
Oggi potrebbe nascere una 
nuova fase per la città, basata 
sul turismo del suo mare. 
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tra i due Paesi, a seguito di diversi in-
contri diplomatici in Svizzera, con-
dotti nel massimo segreto.
L’accordo di riconciliazione è stato 
annunciato lo scorso 27 giugno, a 
chiusura di un periodo di tensioni 
durato sei anni:
- il Parlamento turco approverà una 
legge che cancellerà tutti gli appelli 
della Turchia contro i soldati israe-
liani coinvolti nell’assassinio dei novi 
dimostranti turchi durante il raid al 
largo di Gaza;
- l’accordo prevede di fermare atti-
vità terroristiche o militari contro Isra-
ele condotte su suolo turco, com-
preso il finanziamento di queste atti-
vità dalla Turchia. Al movimento pa-
lestinese di Hamas sarà permesso di 
operare su suolo turco ma solo nella 
sua veste politica.
- la Turchia accetterà di mandare 
tutti gli aiuti verso Gaza attraverso 
Israele, e via terra;
- Israele permetterà alla Turchia di 
portare avanti i propri progetti uma-
nitari nella Striscia di Gaza, come la 
costruzione di un’ospedale, di una 
centrale elettrica e di un impianto di 
desalinizzazione, tutti però sotto sor-
veglianza di sicurezza israeliana;
- Israele darà 20 milioni come com-
pensazione alle famiglie delle per-
sone morte o ferite nel corso del raid 
sulla Freedom Flotilla. I soldi saranno 
trasferiti a un fondo umanitario in 
Turchia. Autorità israeliane fanno sa-
pere che il trasferimento avverrà 
solo se il parlamento turco appro-
verà la legge rinunciando a ogni 
appello contro i soldati israeliani 
coinvolti nel raid;
- i due Paesi cominceranno un pro-
cesso di normalizzazione delle rela-
zioni, con il ritorno dei rispettivi am-
basciatori a Tel Aviv e Ankara, e so-
spendendo le reciproche sanzioni 
commerciali.

L’accordo è stato approvato dal ga-
binetto di Sicurezza israeliano lo 
scorso 29 giugno, con un voto di 
sette contro tre. 

DA quando la Turchia ha ricono-
sciuto Israele nel 1949, le relazioni tra 
i due Paesi hanno rappresentato per 
Ankara una delle politiche estere 
più importanti, ma anche delle più 
complesse.
Tra Turchia e Israele infatti venne ac-
cordata una cooperazione militare, 
strategica e diplomatica di mas-
sima priorità, essenzialmente do-
vuta a condivise preoccupazioni 
sulla diffusa instabilità regionale di 
tutto il Medio Oriente. Secondo un 
rapporto del New York Times del 
1999, la collaborazione strategica 
tra i due Paesi ha il potere di modifi-
care il corso delle politiche medio-
rientali: commercio e turismo hanno 
avuto una crescita enorme, l’Aero-
nautica israeliana più volte ha utiliz-
zato lo spazio aereo turco per con-
durre manovre nei cieli, così come i 
tecnici di Gerusalemme in passato 
hanno lavorato per modernizzare gli 
aerei della Turchia. Vennero inoltre 
studiati piani per la cooperazione 
sulle alte tecnologie, così come 
sulla condivisione delle acque. 
Le relazioni tra Israele e Turchia tut-
tavia si interruppero nel 2010, a se-
guito del raid, da parte di Gerusa-
lemme, contro la flottiglia - con a 
bordo manifestanti in gran parte 
provenienti dalla Turchia - che tentò 
di forzare il blocco di Gaza per con-
segnare aiuti umanitari alle persone 
che vivevano nella città palesti-
nese. In quell’attacco ci furono 
nove morti, tutti di nazionalità turca, 
nel corso delle operazioni condotte 
dall’esercito israeliano a bordo del 
traghetto “Mavi Marmara”, una 
delle sei navi della Freedom Flotilla. 
Il 2 settembre 2011, a seguito del 
rapporto dell’Onu su quello che av-
venne a bordo del traghetto “Mavi 
Marmara” la Turchia arrivò quindi a 
congelare ogni rapporto diploma-
tico con Israele, sospendendo 
anche la cooperazione sul fronte 
militare. 
A dicembre 2015 Turchia e Israele 
annunciarono un riavvicinamento 
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Israele-Turchia
l’ora del disgelo
di UMUR UGURLU*, Istanbul

Turkey Exports by country and year
(top 20 country in exports)

2015 2014 2013 2012 2011 2015 2014 2013 2012 2011

45.371.714 52.443.825 50.769.896 45.970.523 43.786.984

OTHERS

1.898.543 2.874.608 2.960.371 2.584.671 2.063.996

AZERBAIJAN

2.329.475 2.401.689 2.058.857 1.853.700 1.758.252

POLAND

2.414.790 2.861.052 3.600.865 2.833.255 2.466.316

CHINA

2.557.805 2.939.108 2.573.804 2.359.575 2.451.030

BELGIUM

2.698.141 2.950.902 2.649.663 2.329.531 2.391.148

ISRAEL

2.815.548 3.008.011 2.616.313 2.495.427 2.878.760

ROMANIA

3.124.968 3.297.538 3.200.362 3.679.195 2.759.311

EGYPT

3.154.911 3.458.689 3.538.043 3.244.429 3.243.080

NETHERLANDS

3.472.634 3.047.134 3.191.482 3.676.612 2.763.476

SAUDI ARABIA

3.588.657 5.943.014 6.964.209 6.680.777 5.992.633

RUSSIA

143.844.066 157.610.158 151.802.637 152.461.737 134.906.869

TOTAL

3.664.043 3.886.190 4.192.511 9.921.602 3.589.635

IRAN

4.681.278 4.655.710 4.965.630 8.174.607 3.706.654

UAE

4.742.576 4.749.584 4.334.196 3.717.345 3.917.559

SPAIN

5.675.424 3.207.526 1.014.523 2.124.525 1.484.320

SWITZERLAND

5.845.275 6.464.243 6.376.704 6.198.536 6.805.821

FRANCE

6.395.899 6.341.841 5.640.247 5.604.230 4.584.029

USA

6.887.747 7.141.071 6.718.355 6.373.080 7.851.480

ITALY

8.550.298 10.887.826 11.948.905 10.822.144 8.310.130

IRAQ

10.556.863 9.903.172 8.785.124 8.693.599 8.151.430

UNITED KINGDOM

13.417.478 15.147.423 13.702.577 13.124.375 13.950.825
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I camion con a bordo aiuti prove-
nienti dalla Turchia stanno già tor-
nando a Gaza, dopo aver attraver-
sato il territorio israeliano. I primi ca-
richi consistono i 10 mila tonnellate 
di aiuti, di cui fanno parte giocattoli, 
pannolini, vestiti e cibo. I camion 
sono entrati a Gaza il primo lunedì di 
questo mese, dopo in controlli di si-
curezza in Israele. Altri ne entre-
ranno nei prossimi giorni. 
È evidente che il raffreddamento 
della situazione arriva dopo molti 
anni di reciproche accuse e conti-
nue tensioni tra i due Paesi, dominati 
da due visioni del mondo pure in 
conflitto. Le statistiche di Israele rive-
lano comunque che il valore del 
commercio tra i due Paesi, nel 2014, 
è stato di 5,4 miliardi di dollari. In ter-
mini meramente economici, questo 
è il punto più alto delle relazioni tur-
co-israeliane, in crescita dell’11,5% 
rispetto al 2013, di cui 2,7 miliardi di 
esportazioni di Israele verso la Tur-
chia (con una crescita anno su 
anno del 10%) e 2,6 miliardi di espor-
tazioni turche verso Gerusalemme 
(+13%). 
Attualmente, i volumi commerciali 
tra i due Paesi si attestano intorno ai 
quattro miliardi di dollari. Le esporta-
zioni da Israele verso la Turchia sono 
cresciuto del 13% (a circa 2,7 mi-
liardi di dollari) nel periodo com-
preso tra 2011 e 2015, secondo 
quanto riportato dalle statistiche uf-
ficiali di Ankara.
Nello stesso periodo, le importazioni 
da Israele sono però scese da due a 
1,6 miliardi di dollari.
A breve, ci si attende che commer-
cio e turismo tornino a crescere: lo 
confermano gli operatori del set-
tore, dell’uno e dell’altro fronte.
Sotto questo profilo, chi lavora nella 
logistica sta pensando a come ap-
profittare della situazione. Gli auto-
trasportatori turchi, che dall’inizio 

del conflitto in Siria hanno visto ta-
gliate le loro opportunità di operare 
al di fuori dei confini nazionali, già 
hanno cominciato ad approfittare 
delle rotte marittime, utilizzando il 
porto israeliano di Haifa per traspor-
tare la merce verso la Giordania.
Per quanto riguarda il trasporto dei 
container, sono diverse le compa-
gnie che stanno valutando o 
aprendo servizi diretti che connet-
tano i porti turchi a quelli israeliani di 
Haifa e Ashdod. Le maggiori impor-
tazioni in Turchia da Israele riguar-
dano i prodotti chimici e plastici, per 
un ammontare complessivo di 35 
mila teu l’anno. Le maggiori espor-
tazioni turche verso Israele sono 
vetro, metalli e prodotti in ceramica.
D’altro canto, la Turchia è stabil-
mente tra il settimo e l’ottavo Paese 
partner commerciale di Israele.
Oggi invece risultano meno interes-
santi i ragionamenti sul fronte ener-
getico: questo perché la realizza-
zione di condotte sottomarine tra 
Israele e Turchia richiede grosse 
sfide tecniche, e anche perché la 
linea dovrebbe passare invariabil-
mente attraverso le acque di Cipro, 
e Ankara dovrebbe prima quindi 
avviare un processo di riconcilia-
zione con questo Paese. 
In fine, Israele ha cominciato a pia-
nificare la costruzione di due porti 
per ragioni domestiche, con l’obiet-
tivo di aumentare la capacità delle 
proprie banchine, aumentare la 
competizione e tentare di limitare 
l’alto costo della vita nel Paese. Inol-
tre c’è l’esigenza tecnica, per Isra-
ele, di avere infrastrutture in grado 
di ricevere le navi portacontainer di 
ultima generazione. Per volumi, il 
99% delle importazioni israeliane ar-
rivano dal mare.
Wishing you all calm seas.
*Captain & Seaway 
Logistics Professional 
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«Ora il Rina è pronto
al debutto in Borsa»
Il numero uno Salerno svela strategie e racconta la carriera di un manager 
felice, che però ammette: «Nascere cantante? Non mi sarebbe dispiaciuto»

DIFFICILE trovare qualcuno nel 
mondo dello shipping che non 
esprima stima per Ugo Salerno, am-
ministratore delegato del Rina. Diffi-
cile trovare qualcuno non consideri 
l’ “Ingegnere”, come lo chiamano 
nel settore, dove è considerato un 
manager di prim’ordine, con stra-
ordinario equilibrio e dotato di 
grande humour, cortese, simpa-
tico, e abituato a dire sempre la ve-
rità («altrimenti non mi diverto»). 
Napoletano trapiantato a Genova 
da 28 anni dove dichiara di trovarsi 
benissimo, Salerno è sempre con la 
valigia in mano, pur non amando 
l’aereo, a girare per i vari continenti 
a cucire rapporti, stringere accordi, 
visitare e curare i suoi clienti, parte-
cipare a convegni importanti sem-
pre attento ai mutamenti del mer-
cato. Approdato alla guida del 
Rina nel 2002, Salerno l’ha rapida-
mente trasformato in una società 
dai grandi numeri e dalle prospet-
tive inimmaginabili: quasi pronta 
per sbarcare a Piazza Affari. L’ul-
tima operazione messa a segno, 
ovvero l’acquisizione di Edif - os-
serva Salerno - «trasforma profon-
damente l’azienda perché ne au-
menta il fatturato del 25%. Questo 
ha cambiato la prospettiva del 
gruppo, diversa rispetto a oggi, più 
concreta, in grado di portare, se le 
condizioni del mercato lo permet-
teranno, il Rina in Borsa in un tempo 
medio di due anni e mezzo-tre». Sa-
lerno prende la vita molto sul serio, 
ma con una buona dose di ironia, 
mai supponente né irriverente.  

Ma lei dove vuole arrivare? 
«Voglio vedere il Rina in grado di 
competere ad armi pari con i più 
grossi operatori internazionali. C’è 
ancora un bel pezzo di strada da 
fare ma sarà una grande soddisfa-

zione perché avrà valorizzato 
quello che di bello è stato fatto».

Ricorda tutto quello di cui si oc-
cupa il Rina? 
«Molto, ma non tutto. Il Rina è una 
struttura molto complessa, ha una 
serie di attività molto vaste. Io le co-
nosco in maniera generale ma non 
certo nel dettaglio». 

Cosa pensava quando è arrivato a 
guidare il Rina, che allora si occu-
pava solo di certificazione navale? 
«Quando sono arrivato il Rina attra-
versava una situazione difficilissima, 
non era diversificato e veniva fuori 
da un incidente gravissimo con 
una pericolosa perdita di reputa-
zione. In una parola rischiava di es-
sere regalato a un concorrente. 
Ma io sapevo che per le persone 
che vi lavoravano era una bella re-
altà. Per me era una sfida, ero con-
vinto che ci fosse il potenziale per 
farne una bella società, e devo 
dire che non era la prima volta 
nella mia carriera che mi capitava 
una situazione del genere». 

Qual era il suo sogno di ragazzo? 
«Guadagnare decentemente, non 
viaggiare e faticare come papà, 
che per quel che concerne il la-
voro, era un esempio da non se-
guire». 

Con un padre ingegnere, è stato 
naturale iscriversi a ingegneria. 
Una volta laureato? 
«Mi sono laureato a 22 anni e ho ini-
ziato a fare l’assistente universitario 
perché pensavo fosse una vita co-
moda, ma dopo alcuni mesi, mi 
sono reso conto che carriera se ne 
poteva fare poca così ho parteci-
pato a una selezione all’Ibm dove 
mi hanno preso a fare il rappresen-

tante e questo ha contribuito molto 
alla mia formazione: mi ha inse-
gnato l’umiltà. Poi sono approdato 
all’Italcantieri di Sestri Ponente 
dove sono rimasto due anni e 
mezzo; otto li ho trascorsi a Ra-
venna alla Fermar, poi nell’88 sono 
arrivato alla Coe & Clerici dove ri-
coprivo il ruolo di direttore tecnico, 
e infine al Rina a giugno del 2002». 

Nato e vissuto a Napoli, oggi vive a 
Genova. Più napoletano o più ge-
novese? 
«Sono profondamente napoletano 
e orgoglioso di esserlo. Di Napoli 
ammiro la sua storia, l’arte, la filoso-
fia, la bellezza ma vivo a Genova 
da 28 anni. Genova è una città in 
cui mi trovo molto bene, è bella ma 
rimango napoletano». 

Come è approdato nel mondo 
dello shipping? 
«Mi sono laureato in ingegneria na-
vale e meccanica per cui era un 
punto d’arrivo naturale e inevita-
bile». 

Ricorda la prima nave su cui è sa-
lito per lavoro? 
«Premetto che non amo le navi. La 
prima su cui sono salito era una po-
sacavi, ma la ricordo perché era 
gestita da un mio professore. Le 
navi non mi danno forti emozioni. 
Sono profondamente diverso da 
mio padre, perché lui era innamo-
rato della tecnica. Io invece sono 
interessato alla parte commer-
ciale, alla negoziazione e alla ge-
stione della nave. L’unica cosa che 
mi emoziona e mi fa venire i lacri-
moni è il varo, l’attimo in cui la nave 
si stacca dallo scalo e va verso il 
mare».

La sua più grande emozione? 

di BIANCA D’ANTONIO, Napoli
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persone che amo». 

Si è mai sentito avvilito, incapace 
di affrontare situazioni difficili? 
«Sempre, tutte le volte che mi suc-
cede qualcosa di storto, ma sono 
velocissimo nel recuperare» 

È superstizioso? 
«No, solo l’oroscopo porta male: 
non lo leggo e non lo voglio nep-
pure sentire». 

Se potesse tornare indietro...
«...non cambierei nulla, sono stato 
fin troppo fortunato e spero che la 
vita, a un certo punto, non mi pre-
senti un conto salato». 

Lei è uno che dice sempre quel che 
pensa, o è diplomatico?
 «Sono decisamente diplomatico, 
non mento, ma magari edulcoro la 
verità». 

Lei è un uomo di successo, ha rag-
giunto traguardi elevati, che ruolo 
ha avuto sua moglie? 
«Fondamentale, è la mia compa-
gna di vita che ha diviso con me 
tutto quanto è successo negli anni, 
che mi ha dato la possibilità di lavo-
rare e 43 anni di felicità che spero 
continui. Gabriella mi ha conqui-
stato non solo perché era una bella 
ragazza e ora è una bella donna 
ma anche per la sua capacità di 
starmi accanto con gioia». 

Cosa vede nel suo futuro? 
«In tempi medi rallentare l’attività e 
godermi più tempo libero». 

Nel privato lei è una persona alle-
gra o chiusa in se stessa? 
«Allegro, casinista, non sono mon-
dano, mi piace stare in casa con 
un gruppo ristretto di amici. Ga-
briella talvolta si lamenta e dice 
che non è possibile fare un discorso 
serio con me». 

L’Italia del mare vivrà ancora anni 
bui? 
«Sono ragionevolmente ottimista. 
Per coloro molto esposti ci vuole 
ancora un po’ di tempo. Gli arma-
tori italiani sono molto esperti e te-
naci per cui mi auguro che il si-
stema bancario dia loro la fiducia 
che meritano». 

Secondo lei c’è ancora futuro per 
l’armamento familiare? 
«Sì, purché capiscano che la ge-
stione non deve essere per forza af-
fidata a un membro della famiglia 
se non è all’altezza del compito. In 
questo caso, la compagnia, sem-
pre che abbia le giuste dimensioni, 
va affidata a un manager di 
prim’ordine».

«D’estate in barca e d’inverno a 
Ischia. Poi adoro i viaggi in mac-
china e spero di avere presto il 
tempo per farli. Odio invece pren-
dere l’aereo perché nei viaggi lun-
ghi è scomodo». 

Musica, lettura, cinema...?
«Non sono un fissato, ma mi piace 
tutta la musica, da quella barocca 
del settecento alla contempora-
nea, che per me si ferma agli anni 
Ottanta. Lettura? Per curiosità 
leggo libri che raccontano di Paesi 
che non conosco, per piacere 
leggo libri di evasione, per esempio 
mi piacciono molto i romanzi di 
Maurizio De Giovanni. Infine il ci-
nema... adoro tre registi: Woody 
Allen, Stanley Kubrick e Pupi Avati. 
Visti sempre a scatola chiusa, per-
ché sapevo che i loro film non mi 
avrebbero mai deluso. Poi adoro le 
motociclette, anche se ormai ci 
vado poco». 

Ha mai avuto il complesso per non 
essere molto alto? 
«Sono basso? Non me ne ero mai 
accorto. Lo sa che il mio più caro 
amico è alto due metri? Piuttosto... 
ho il complesso di avere l’attacca-
tura dei capelli troppo bassa: non 
trova?».

Trovo che il mondo è pieno di per-
sone con pochi capelli e tanto fa-
scino. Prendiamo gli attori: non mi 
dica che quando Luca Zingaretti è 
diventato famoso, lei non si è sen-
tito un po’ più affascinante...
«Sarebbe riduttivo pensarlo: se per-
mette, io sono più affascinante di 
Zingaretti...».

Lei è un tipo impulsivo o riflessivo? 
«Sembro riflessivo perché rifletto 
molto in anticipo: per cui non sono 
mai rilassato». 

Cosa la fa incavolare di più? 
«La malafede». 

Cosa non sopporta della gente? 
«La maleducazione e la suppo-
nenza». 

Chi è Ugo Salerno: si descriva. 
«Un concentrato di contraddizioni 
nascoste in uno che ha un auto-
controllo parossistico. Non per 
niente sono uno Scorpione». 

Ha più difetti o pregi? 
«Non credevo di avere difetti. 
Quanto ai pregi, ho tutti quelli im-
maginabili. Altezza compresa, le 
piaccia o no». 

Che cosa la spaventa di più? 
«Un sacco di cose, ma ciò che più 
mi spaventa è il sopravvivere alle 

«Un bacio, e lo scriva. Apparente-
mente sono uno controllato, in-
vece dentro, sono in perenne ebol-
lizione». 

Quale altro lavoro avrebbe deside-
rato fare? 
«Se avessi avuto una bella voce, 
avrei voluto fare il cantante perché 
non c’è nulla di più emozionante di 
stare in un teatro, in uno stadio 
pieno di persone emozionate per 
te». 

Qual è ancora il suo sogno nel cas-
setto? 
«Dal punto di vista professionale 
sono stato molto fortunato, ho 
avuto delle opportunità che forse 
ad altri non si sono presentate. 
Certo, io sono stato pronto e furbo 
a coglierle, ma ho avuto fortuna. Il 
mio sogno nel cassetto? Conti-
nuare a guidare questa azienda 
con successo e con l’apprezza-
mento di chi mi sta intorno». 

Lei conosce molti armatori: quali i 
più interessanti? 
«Ammiro chi è riuscito a costruire 
qualcosa in maniera stabile, chi ha 
avuto il coraggio di rischiare e di 
mettersi in gioco, e io sono felice di 
essere amico di alcuni di loro». 

Moglie, figlia, mamma, sorella: 
beato tra le donne o…..? 
«Direi proprio di sì». 

Quali le persone più importanti 
della sua vita? 
«Le mie donne». 

Le piace andare in giro con la sua 
barca a vela: il suo maggior desi-
derio se non avesse tanti impegni 
di lavoro? 
«Vorrei andare in giro per il Mediter-
raneo almeno un mese l’anno e 
spero di poterlo fare». 

Lei viaggia molto per lavoro: il 
Paese che l’affascina di più? 
«A me viaggiare per lavoro non 
piace molto perché hai sempre 
tempi strettissimi, dormi poco, sei 
stanco e stressato. Sia ben chiaro, 
non mi sognerei proprio di lamen-
tarmi ma vorrei poter viaggiare per 
diletto. Io sono molto curioso e i 
Paesi che più mi affascinano sono 
in Asia, perché è così lontana da 
noi. Ammiro la voglia di negozia-
zione dei cinesi, la capacità di me-
ditazione dei giapponesi, il loro 
amore per l’arte e la loro cortesia. 
L’Asia mi entusiasma e mi emo-
ziona, lì mi sento a mio agio, e poi a 
me piacciono le cose grandi, e lì 
tutto è grande...». 

Dove va in vacanza? 

INTERVIEW INTERVIEW
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RINA
scheda della società

Il Registro Italiano Navale (R.I.Na.) venne fondata nel 
1861 a Genova e riformata nel 1999, con la trasfor-
mazione in società per azioni (Rina SpA). 

Oggi, con oltre 150 anni di storia, il Rina è una realtà 
globale, un serbatoio di competenze a beneficio di 
operatori economici e istituzionali presenti in tutto il 
mondo: la missione è supportarli nel loro percorso di 
crescita attraverso la costituzione di un vero e pro-
prio rapporto di collaborazione. Questo vuol dire in-
vestire sul lavoro di squadra di risorse qualificate, col-
tivate con circa 155 mila ore annuali di formazione e 
aggiornamento. 

Le società del gruppo Rina operano in cinque busi-
ness, proponendo soluzioni volte all’innovazione, 
all’ambiente e alla sostenibilità: Marine, Energy, Busi-
ness Assurance, Transport and Infrastructures, Ifi 
Banks and Investors. I servizi nascono per moltipli-
care il potenziale dei partner, perché le organizza-
zioni siano più competitive nei mercati di riferimento 
e possano operare in modo più efficiente e sosteni-

bile in tutte le fasi della loro attività. 

Per garantire la totale trasparenza dell’operato, i ser-
vizi sono organizzati e gestiti in due rami, separati e 
indipendenti, ai quali afferiscono specifiche società:  

•Tic-Services (Testing Inspection Certification): classi-
ficazione navale, certificazione, collaudo e ispe-
zione, servizi affidati a Rina Services e alle sue so-
cietà controllate; 
•E-Services (Engineering): consulting engineering, 
progettazione, operability assurance, special studies 
e project management, servizi affidati alla società 
D’Appolonia  e alle sue controllate.

Con la formazione di questo gruppo internazionale e 
multidisciplinare, il Rina è oggi la holding del gruppo, 
che offre alle società operative i servizi centrali di 
staff: amministrazione e finanza, gestione del perso-
nale, comunicazione, servizi legali e servizi generali.  
Il Rina ha 163 uffici in 60 Paesi, con una rete opera-
tiva di oltre 2.750 dipendenti, che hanno contribuito, 
nel 2014, a generare ricavi per oltre 330 milioni di 
euro.
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Approvata la riforma
dei porti italiani
Il commento di Stefano Zunarelli*

COME è noto, il 28 luglio scorso Il 
Consiglio dei Ministri ha appro-
vato in via definitiva il decreto le-
gislativo di “Riorganizzazione, ra-
zionalizzazione e semplificazione 
delle autorità portuali”, con cui è 
stata riformata la prima parte 
(per così dire “istituzionale”) della 
Legge n. 84/1994. Se l’attenzione 
mediatica si è concentrata prin-
cipalmente sulla riduzione da 24 
a 15 del numero delle Autorità 
Portuali (divenute Autorità di Si-
stema Portuale), cui fa fin d’ora 
capo la gestione di 57 porti (ma 
le regioni potranno chiedere l’in-
serimento in esse di ulteriori porti 
di rilevanza regionale, così come 
il provvisorio mantenimento di al-
cune Autorità portuali soppresse 
per un periodo transitorio di tre 
anni), ritengo utile richiamare l’at-
tenzione sugli altri elementi inno-
vativi contenuti nel provvedi-
mento normativo, che appaiono 
destinati ad avere un impatto im-
portante ai fini del riavvio del pro-
cesso di sviluppo della portualità 
italiana e dell’intero sistema eco-
nomico-produttivo nazionale. 

Il decreto legislativo, che signifi-
cativamente si colloca nel più 
generale quadro del processo di 
ammodernamento della pub-
blica amministrazione e di sempli-
ficazione amministrativa realiz-
zato con l’insieme dei provvedi-
menti prefigurati dalla Legge n. 
124/2015 (c.d. Legge Madia), in-
cide in maniera fortemente inno-
vativa sull’assetto istituzionale dei 
nostri porti, snellendone la strut-
tura rendendo più celere il pro-
cesso decisionale. Nel con-
tempo, il decreto costituisce un 
ulteriore, fondamentale, mo-
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mento realizzativo delle azioni at-
tuative del Piano strategico della 
portualità e della logistica, che 
mira a recuperare per i porti ita-
liani un ruolo di rilievo nel conte-
sto della logistica europea, attra-
verso un incremento delle loro ef-
ficienza e competitività. 

Il primo elemento di novità che 
merita di essere segnalato ri-
guarda la semplificazione buro-
cratica. Da un lato, infatti, si è isti-
tuito lo Sportello Unico Doganale 
per il Controllo sulla merce, che 
farà capo all’Agenzia delle Do-
gane e che consentirà l’effettua-
zione coordinata di tutte le atti-
vità di controllo, con una consi-
stente riduzione dei loro tempi di 
esecuzione. Nello stesso tempo, è 
stata prevista l’istituzione dello 
Sportello Unico Amministrativo, 
che farà capo all’Autorità di Si-
stema Portuale, finalizzato all’ac-
celerazione di tutte le altre pro-
cedure amministrative (non atti-
nenti alle attività puramente 
commerciali) che interessano le 
imprese operanti nel e con il 

tuale, è previsto un ufficio territo-
riale della stessa Autorità di si-
stema, con compiti istruttori e di 
proposta con riferimento a mate-
rie di rilievo locale, nonché limitati 
compiti amministrativi propri.

È stato inoltre istituito, in ciascuna 
Autorità, un “Organismo di parte-
nariato della Risorsa Mare”, con 
funzioni consultive, che sarà com-
posto dai rappresentanti delle as-
sociazioni delle imprese e delle 
organizzazioni dei lavoratori ope-
ranti nel porto ed alle cui riunioni 
potranno essere chiamati a par-
tecipare soggetti, pubblici e pri-
vati, dotati di competenze o 
aventi particolare interesse a spe-
cifici aspetti della vita del porto.

Per garantire la coerenza con la 
strategia nazionale è stato previ-
sto innanzi tutto un maggiore 
coinvolgimento rispetto al pas-
sato degli organi del Ministero 
delle infrastrutture e dei trasporti 
nel processo di predisposizione 
ed adozione delle scelte decisio-
nali suscettibili di avere una rile-
vanza strategica sullo sviluppo 
del singolo porto o della portua-
lità nazionale nel suo complesso. 
A tale significativa centralizza-
zione del momento di elabora-
zione strategica, si accompagna 
l’istituzione della “Conferenza na-
zionale di coordinamento delle 
Autorità di Sistema Portuale”, pre-
sieduta dal Ministro, che eviterà 
la competizione tra porti vicini, sti-
molando invece la cooperazione 
tra gli stessi, e che costituirà una 
sede di discussione di importanza 
fondamentale al fine di configu-
rare, in maniera condivisa, una 
complessiva programmazione 
nazionale delle scelte strategiche 
e infrastrutturali, evitando il rischio 
che prevalga un approccio con-
dizionato dalle inevitabili spinte 
localistiche.

Quando il nuovo quadro norma-
tivo sarà completato con l’ap-
provazione del Decreto sulle con-
cessioni portuali, attuativo 
dell’art. 18 della Legge 84/1994, si 
potrà finalmente affermare che, 
dopo anni di discussioni e, soprat-
tutto, di insicurezza delle posizioni 
giuridiche, si saranno finalmente 
realizzati i presupposti per con-
sentire nuovamente agli opera-
tori marittimi e portuali internazio-
nali di tornare ad investire nel no-
stro paese nelle necessarie con-
dizioni di certezza. 

porto. Anche le procedure per 
l’adozione dei Piani regolatori 
Portuali risultano fortemente snel-
lite. 

Sul piano della riorganizzazione 
della governance, si è forte-
mente snellita, rispetto al passato, 
la struttura dell’Autorità di Si-
stema Portuale, che farà capo 
ad un Comitato di gestione assai 
snello (da 3 a 5 componenti), tutti 
di designazione pubblica (MIT, 
Regioni e Comuni sede dell’Auto-
rità), che affiancherà il Presi-
dente, scelto dal Ministro delle In-
frastrutture e dei Trasporti d’intesa 
con la Regione o le Regioni inte-
ressate dall’Autorità di sistema.

Sempre per quanto riguarda l’as-
setto attributivo delle compe-
tenze delle Autorità di Sistema 
Portuale, le stesse sono concen-
trate in capo al Comitato di ge-
stione, mentre a livello di singolo 
porto, diverso da quello ove ha 
sede l’Autorità di sistema, in pre-
cedenza già sede di Autorità por-

LEGAL
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Brexit, per Gibilterra
un piede e due scarpe
Sotto la Rocca le avances sulla sovranità che arrivano da Madrid
non piacciono: «Troveremo il modo di rimanere inglesi, ma nell’Ue»

GIBILTERRA starà alla finestra a os-
servare il post-Brexit. Almeno è ciò 
che ha lasciato intendere inizial-
mente il primo ministro Fabian Pi-
cardo davanti al Parlamento di 
Gibilterra. 
Ma nel frattempo, la Rocca aprirà
un dialogo con la Scozia, che con 
il territorio d’Oltremare condivide 
il difficile obiettivo di tentare di ri-
manere all’interno dell’Unione 
europea, nonostante il risultato 
del referendum di fine giugno 
che porta, con metodi e tempisti-
che di fatto ignote, il Regno Unito 
al di fuori dei confini comunitari.
Picardo è in trattativa con il primo 
ministro scozzese - e leader del 
partito nazionalista - Andrea Stur-
geon, per poter individuare un 
percorso comune di permanenza 
all’interno dell’Unione europea.
Al momento si tratta di un primo 
contatto per definire una formula 
concreta. 
Picardo ha dichiarato che la per-
manenza di Gibilterra nell’Unione 
europea non dovrebbe coinci-
dere con una nuova richiesta di 
ingresso entro i confini comunitari: 
insomma, il Territorio vorrebbe 
permanere nella Ue, non uscirne 
per poi avviare una nuova, lunga 
e sconosciuta procedura per tor-
narvi dentro. 
In effetti, essendo già difficile im-
maginare l’uscita dalla Gran Bre-
tagna dall’Europa, risulta ancora 
più arduo trovare un’impalcatura 
giuridica che possa un domani 
giustificare il re-ingresso sotto la 
sfera di Bruxelles di un suo singolo 
territorio.
Per questo, spiega Picardo, «noi 
vorremmo semplicemente conti-
nuare con le regole che sussi-
stono oggi». 

Al tavolo delle trattative, secondo 
il primo ministro di Gibilterra, do-
vrebbe sedersi anche l’Irlanda 
del Nord.
Eppure, nonostante tutto il cla-
more suscitato intorno alla Brexit, 
non sarebbe la prima volta che si 
registrano dei recessi dai confini 
europei.

Il caso più noto è quello della Gro-
enlandia, che era diventata 
parte della Comunità economica 
europea con l’ingresso della Da-
nimarca nel 1973, ma che in esito 
a un referendum indetto nel 1979 
(l’unico prima della consultazione 
britannica del 23 giugno scorso) 
ha abbandonato la Cee nel 1985. 
In quel caso per formalizzare 
l’uscita si è proceduto a una mo-
difica dei Trattati, con la quale se 
ne è soppressa l’applicazione al 
territorio della Groenlandia. 
Altri casi riguardano l’Algeria, che 

nel 1962, dichiarando la propria 
indipendenza dalla Francia, è 
uscita dal sistema comunitario. 
Più recentemente, si ricorda il 
caso della comunità francese 
d’Oltremare di Saint-Barthélemy, 
che aveva chiesto di essere svin-
colata dalle norme europee in 
virtù della lontananza dal Conti-
nente e che in effetti dal primo 
gennaio 2012 gode dello status di 
“territorio associato” all’Unione 
europea.
Insomma, ragionano a Gibilterra: 
se la procedura si può fare in un 
senso, perché non applicarla 
anche in senso contrario. Se pezzi 
di un Paese comunitario hanno 
chiesto l’uscita dall’Europa, que-
gli stessi pezzi potrebbero chie-
derne la permanenza nel caso in 
cui il loro Paese lasci l’Unione eu-
ropea.
Il risultato, al di là delle aspettative 
di Picardo, è difficilmente prono-

di STEFANO PAMPURO, Barcellona
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sticabile.
Tutto questo dopo che i risultati 
della Brexit avevano portato il mi-
nistro spagnolo degli Esteri, Josè 
Manuel Garcia Margallo ad affer-
mare che «la bandiera spagnola 
è molto più vicina a Gibilterra di 
quanto non lo sia mai stata 
prima». 
Un’avance che però sullo Stretto 
non è piaciuta: Picardo si è affret-
tato a ricordare che già nel 2002 i 
gibraltareñi rigettarono - tra l’altro 
con una maggioranza del 98% - 
la proposta di condivisione della 
sovranità tra Regno Unito e Spa-
gna. 
Non solo, ma a Gibilterra il 10 set-
tembre è festa nazionale: si cele-
bra infatti un altro referendum an-
cora, quello che confermò nel 
1967 la dipendenza dalla Gran 
Bretagna. «Chiunque pensi che 
questo sia il momento per pro-
porre una sovranità partecipata si 
sbaglia di grosso» taglia corto Pi-
cardo.
Certo, oggi a Gibilterra è difficile 
trovare qualcuno disposto a ri-
nunciare ai benefici che l’entrata 
nell’Unione europea ha dispen-
sato ai cittadini di questo piccolo 
territorio, fortemente schierato a 
favore del “remain”, non solo con 
il suo primo ministro, ma con un 
movimento ad hoc, chiamato 
Stronger in Europe, guidato 
dall’avvocatessa Gemma Va-
squez - che ha cercato di far 
comprendere ai britannici i bene-
fici di continuare a far parte 
dell’Europa. 
Insomma, in questi mesi i gibralta-
reñi saranno costretti a mettere 
sulla bilancia questioni storiche e 
di cuore, contro ragioni di oppor-
tunità. 
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Colombia-Algeciras
la narco-autostrada
Autorità corrotte, aziende compiacenti, banane finte per nascondere 
la droga. La logistica della polvere bianca sembra non avere rivali

ANCORA recentemente, la poli-
zia e l’Agenzia spagnola delle 
dogane hanno intercettato 169 
chili di cocaina nel porto di Alge-
ciras. 
Il carico era nascosto in banane 
di plastica che avrebbero do-
vuto eludere i controlli, con una 
provenienza fittizia dalla Colom-
bia - anche se effettivamente la 
droga era stata caricata nel 
porto di Turbo - e documenti 
falsi. 
A Madrid, dal ministero degli In-
terni, spiegano che l’organizza-
zione responsabile del trasporto 
della droga utilizzava un’im-
presa di importazioni-esporta-
zioni di frutta come piattaforma 
per importare la sostanza stupe-
facente in container dall’Ame-
rica Latina, e una seconda dello 
stesso settore garantiva le pro-
prie strutture per immagazzinarla 
una volta sbarcata la merce con 
successo. 
Le indagini andavano avanti dal 
2014, quando gli inquirenti ave-
vano cominciato a tenere sotto 
osservazione un’organizzazione 
criminale dedicata all’introdu-
zione via mare di container con 
cocaina, destinata poi a essere 
distribuita da tutta la Spagna fino 
al Belgio. 
Come conseguenza di questi so-
spetti, si è venuta a scardinare 
una rete di collaboratori che ruo-
tavano attorno all’organizza-
zione. 
Nel container, la droga era con-
servata in un pallet contrasse-
gnato da una croce di colore 
rosso. 
Sulla piattaforma di legno si tro-
vavano impilate 19 casse con 88 
banane false, che occultavano 
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al loro interno 171 chili di coca-
ina. 
Un volta comprovata l’esistenza 
della polvere bianca, si è aspet-
tato che l’azienda importatrice si 
facesse carico del contenuto, 
per cogliere in flagrante i due 
camion frigoriferi mentre passa-
vano a caricare i pallet nel porto 
di Algeciras e li trasportavano 
fino a un magazzino industriale di 
un’azienda dedicata al com-
mercio di frutta nella località di 
Lepe (Huelva). 
In questo edificio Guardia Civil e 
Polizia hanno filmato un uomo, il 
direttore della ditta, mentre rice-
veva la merce. Ora si trova in 
carcere con l’accusa di traffico 
di droga. 
Le indagini restano comunque 
aperte per determinare il coin-
volgimento di altre persone in 
questo traffico, in particolare le 
relazioni con l’azienda utilizzata 
come base per le importazioni. 
La Commissione Europea consi-
dera lo stretto di Gibilterra come 
la porta d’accesso della droga 
in Europa. 
Il Rapporto del 2016 sul Traffico di 
Droga nello spazio Ue, stilato 
dall’European Monitoring Cen-
tre for Drugs Addiction (Emcdda) 
e l’Europol, definisce il ruolo che 
gioca l’area dell’America Latina
nell’industria europea della co-
caina, e le diverse rotte e metodi 
usati nel traffico attraverso l’At-
lantico. 
La Colombia, il Brasile e il Ve-
nezuela sono riconosciuti come i 
punti chiave da dove partono i 
principali carichi, perché sono i 
proprio questi Paesi latini affac-
ciati sull’Oceano dove è più fa-
cile corrompere le forze dell’or-
dine. 
Già nel 2012 si verificò un caso 
molto rilevante che coinvolse 
l’intero ufficio di polizia doga-
nale del porto di Cartagena 
(Colombia). 
In quel caso otto agenti e tre diri-
genti avevano intascato maz-
zette per chiudere un occhio su 
tre carichi di droga diretti ad An-
versa.
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Cartagena 
e la sfida del gas
Il porto si sta attrezzando per lo stoccaggio e la fornitura 
del Gnl dietro la spinta di Unione europea e produttori

NEL PORTO di Cartagena è stata 
convertita la prima installazione 
portuale spagnola che permette 
il rifornimento di tutte le 80 navi 
alimentate da gas naturale (Gnl) 
che attualmente esistono al 
mondo, e che presuppongono 
una riduzione dell’inquinamento 
rispetto ad altri combustibili fos-
sili. Il presidente dell’Autorità por-
tuale di Cartagena (Apc), Anto-
nio Sevilla, coglieva l’occasione 
dell’inaugurazione della gior-
nata “Nuove opportunità del gas 
naturale” per spiegare i vantaggi 
di questa opzione. 
Il progetto è capeggiato da Ena-
gas e Puertos del Estado per in-
centivare l’uso del Gnl come 
combustibile per il trasporto, spe-
cialmente di quello marittimo, ed 
è supportato dalla Commissione 
europea sotto il nome di Core 
LnGas. 
Un’iniziativa che somma un inve-
stimento di 33 milioni di euro, dei 
quali la metà si finanzierà con 
fondi della Comunità europea 
per realizzare 25 studi fino 
all’anno 2020 sull’adattamento 
di infrastrutture e sviluppo logi-
stico
-commerciale per rifornire pic-
cole scale e navi di grande ton-
nellaggio. 
Sono due i pilastri su cui si poggia 
questo ambizioso progetto, oltre 
i 42 soci in Spagna e Portogallo: 
uno amministrativo, per proporre 
il quadro di azione nazionale del 
Gnl come combustibile marit-
timo e un altro più tecnico, con 
progetti pilota per portare avanti 
e fornire magazzinaggio e strut-
ture in porti come Cartagena, 
Barcellona, Huelva e Ferrol. 
L’idea è conoscere fino a che 

punto sia fattibile introdurre que-
sto tipo di combustibile nel tra-
sporto marittimo approfittando 
del potenziale e delle infrastrut-
ture della Penisola iberica
Da parte sua, il direttore gene-
rale delle Infrastrutture di Enagas, 
Claudio Rodriguez, sottolinea 
come il calo del consumo di gas 
naturale provocato dalla crisi sta 
portando le imprese del settore 
ad aprire nuovi spiragli di mer-
cato (come appunto il trasporto 
marittimo). 
Per questa ragione Enagas ha 
scommesso sull’uso del Gnl nelle 
navi per un minore impatto am-
bientale di fronte alle fonti fossili, 
e anche perché le normative eu-
ropee sono sempre più dirette a 
penalizzare l’uso del gasolio con 
alto contenuto di zolfo, come 
già accade con le leggi dei 

Paesi con acque territoriali sul 
mare del Nord e sul Mar Baltico.
Senza contare che grandi com-
pagnie crocieristiche come Msc 
o Carnival si sono già dimostrate 
interessate a incorporare alle 
loro navi motori compatibili con 
l’uso del gas naturale liquefatto. 
L’Autorità portuale ha deciso 
anche di iniziare un progetto con 
il patrocinio della Facultat Nau-
tica di Cartagena e Barcellona, 
invitando gli studenti del corso di 
Ingegneria e di coperta a visitare 
il ponte di comando e la sala 
macchine di queste navi “ecolo-
giche”, e di profondere maggiori 
risorse nei piani di studio attuali, 
investendo più tempo sullo stu-
dio di tali tecnologie, invitando 
professori e tecnici a condividere
le proprie esperienze nei banchi 
dell’università.

di STEFANO PAMPURO, Barcellona
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Polizze di carico
e giurisdizione inglese

LA VALIDITÀ delle clausole di scelta del giu-
dice competente contenute nelle polizze 
di carico e la libera circolazione delle pro-
nunce che definiscono i relativi giudizi sono 
entrambe regolate, in ambito unionale, 
dal Regolamento n. 1215/2012, concer-
nente la competenza giurisdizionale, il rico-
noscimento e l’esecuzione delle decisioni 
in materia civile e commerciale.

È assai frequente che tali clausole attribui-
scano la giurisdizione ai Tribunali inglesi. 
Dato l’esito del referendum britannico 
dello scorso 23 giugno 2016, è ragionevole 
chiedersi se e in che misura la Brexit in-
fluenzerà il relativo fenomeno.

Per comprendere quanto dirompente ap-
paia la questione con riguardo al tema 
marittimo è indispensabile una premessa. 

La materia attualmente disciplinata dal 
Reg. n. 1215/20112 era in origine dettata 
dalla Convenzione di Bruxelles del 1968 
concernente la competenza giurisdizio-
nale e l’esecuzione delle decisioni in mate-
ria civile e commerciale, conclusa dagli al-
lora Stati membri delle Comunità europee 
e successivamente sostituito tra gli Stati 
membri dal Regolamento (CE) n. 44/2001. 

Il Regno Unito divenne parte della Conven-
zione nel 1978 e, all’atto dell’adesione, 
chiese ed ottenne che il suo testo fosse mo-
dificato, in particolare intervenendo sulla 
disciplina delle clausole di scelta del foro. 
Ai due tradizionali parametri di validità 
dell’accordo, consistenti nel fatto che esso 
fosse a) concluso o provato per iscritto op-
pure b) in una forma ammessa dalle prati-
che che le parti hanno stabilito tra di loro, 
ne fu aggiunto un terzo (lett. c), in base al 
quale il patto di proroga avrebbe potuto 
essere validamente concluso in una forma 
ammessa dagli usi del commercio interna-
zionale.

L’inclusione di questo nuovo criterio, auto-
revolmente giudicato un “rilassamento dei 
requisiti formali” posti a presidio della vali-

dità delle clausole di proroga, fu dettato 
dalla necessità di “salvaguardare la giuri-
sdizione della High Court di Londra, che 
viene scelta in molti formulari contrattuali 
stardard, incluse le polizze di carico” 
(Baatz).

Tale modifica rese indispensabile una mar-
cata attività interpretativa ad opera della 
Corte di Giustizia dell’Unione Europea. Oc-
correva cioè stabilire se l’inclusione unilate-
rale, ad opera del vettore, delle clausole di 
proroga della giurisdizione in polizza di ca-
rico rappresentasse un accordo di proroga 
concluso in una forma ammessa dagli usi 
del commercio marittimo internazionale, e 
se tale accordo fosse opponibile ai terzi 
portatori della polizza.

La Corte diede risposta affermativa a tale 
quesito. Essa stabilì che l’accordo delle 
parti sulla clausola di proroga contenuta in 
una polizza di carico si presume esistente 
qualora la loro condotta sia conforme ad 
un uso che regola lo specifico settore del 
commercio internazionale in cui esse ope-
rano e di cui esse sono, o avrebbero do-
vuto essere, consapevoli e che è general-
mente e regolarmente rispettato. La Corte 
ha cioè affermato l’esistenza di un uso, 
consistente nell’inserimento unilaterale 
della clausola di proroga nella polizza di 
carico ad opera del vettore, e l’opponibi-
lità ai terzi del relativo accordo di proroga 
della giurisdizione, e i giudici dei singoli stati 
membri si sono uniformati a tale orienta-
mento.

Si tratta, peraltro, di un approdo contro cui 
si sono levate varie voci critiche. Per un 
verso, infatti, si è addirittura posta in dubbio 
la stessa esistenza di un uso normativo 
quale quello affermato dalla giurispru-
denza della Corte di Giustizia; per altro 
verso si è fatto notare che secondo il Parla-
mento Europeo (Considerando O, Res. 
7.9.2010 sull’attuazione e la revisione del 
Regolamento del Consiglio (EC) No 
44/2001) la circostanza che “terzi possano 
essere vincolati da un accordo di scelta 

di ALBERTO PASINO*, Trieste
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del foro (ad esempio in una polizza di ca-
rico) al quale non hanno prestato il loro 
specifico consenso […] può influenzare ne-
gativamente il loro accesso alla giustizia ed 
essere manifestamente ingiusto”.

In sintesi, l’accesso del Regno Unito nello 
spazio giudiziario europeo ha comportato 
un considerevole rilassamento delle regole 
formali a presidio della validità dei patti di 
proroga della giurisdizione, interpretate 
dalla giurisprudenza comunitaria e dei sin-
goli Paesi membri nel senso della validità e 
opponibilità ai terzi portatori delle clausole 
di proroga inserite unilateralmente in po-
lizza di carico dai vettori. Ciò ha sino ad 
oggi favorito il (costoso) sistema giudiziario 
britannico, con sensibili effetti di disincenti-
vazione di quei contenziosi che non giustifi-
cano la spesa di una lite oltremanica. Ciò 
che, in virtù della containerizzazione, con-
cerne una parte assai cospicua dei re-
clami.

Il fenomeno, originato nel 1978 dall’abilità 
della Gran Bretagna, sembra trovare nella 
Brexit una del tutto inattesa brusca battuta 
d’arresto.

Mentre infatti, com’è naturale attendersi, 
dalla sponda inglese giungono rassicura-
zioni sul fatto che, nonostante l’esito refe-
rendario, i giudici britannici continueranno 
a riconoscere la validità degli accordi di 
scelta della legge applicabile e del foro 
contenuti nei contratti e che le loro deci-
sioni continueranno a circolare in ambito 
comunitario, sul versante continentale le 
opinioni paiono di tutt’altro segno. 

Come illustrato, la giurisdizione delle corti 
inglesi si fonda sul Reg. 1215/2012, disci-
plina che assicura altresì alle decisioni pro-
nunciate da tali corti la libera circolazione 
in ambito comunitario e argina le tecniche 
processuali scorrette attraverso una pecu-
liare regolamentazione della litispen-
denza. In virtù della Brexit tale Regola-
mento, spirato il periodo transitorio, smet-
terà di essere applicato al Regno Unito. Le 

sentenze dei giudici inglesi cesseranno di 
beneficiare della libertà di circolazione 
delle decisioni e il loro riconoscimento ed 
esecuzione dipenderanno da eventuali 
accordi bilaterali.

Data l’assoluta inadeguatezza di tali ac-
cordi, è lecito attendersi che il Regno Unito 
cercherà di intavolare un negoziato con 
l’Unione Europea per addivenire ad un ac-
cordo bilaterale che regoli tali questioni. 
Che però l’Unione abbia interesse a man-
tenere o rafforzare la posizione dominante 
di cui Londra gode nel mercato giudiziario 
europeo è tutt’altro che scontato, essendo 
ormai un dato acquisito - come osservato 
in dottrina (Requejo) - come la grande 
maggioranza dei Paesi europei possa van-
tare servizi legali idonei a trattare in modo 
adeguato (e, ragionevolmente, a costi in-
feriori) le dispute sin qui ad esclusivo ap-
pannaggio delle corti inglesi. E se è più che 
plausibile attendersi una certa riluttanza 
dell’Unione a favorire la posizione britan-
nica, non meno probabile appare che i 
giudici dei Paesi membri possano in futuro 
assoggettare ad uno scrutinio più severo le 
clausole di proroga fondate sulla già citata 
lett. c) dell’art. 25 Reg. 1215/12, in partico-
lare alla luce della modifica introdotta a 
quella disposizione, che ora impone di veri-
ficare l’eventuale invalidità sostanziale 
dell’accordo attributivo di competenza 
alla luce della normativa vigente nello 
Stato membro identificato nell’accordo 
medesimo.

Quale che sia l’approdo del percorso 
aperto dalla Brexit, un dato emerge sin 
d’ora con chiarezza. Lo scopo principale 
delle clausole di proroga della giurisdizione 
consiste nell’aumentare al massimo grado 
la prevedibilità della competenza. I molti 
dubbi generati dalla Brexit su quale sia la 
disciplina che regolerà i profili di diritto in-
ternazionale privato di cui si è trattato mi-
nano in radice tale prevedibilità e suggeri-
scono l’opportunità di valutare soluzioni al-
ternative alla scelta di prediligere, nelle po-
lizze di carico, la giurisdizione inglese. 
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«LA DICHIARAZIONE da parte del 
caricatore del peso di un contai-
ner, che è utilizzata per pianifi-
care la stiva e a fini di stabilità a 
bordo, può se inesatta provo-
care gravi discrepanze tra i pesi 
reali e quelli dichiarati. Inoltre, il 
peso inesatto può provocare un 
sovraccarico della pila di contai-
ner che genera compressione 
eccessiva e forze deformanti sui 
contenitori e sui cavi che li fis-
sano. Atteso che il caricatore 
che dichiara un peso minore di 
quello reale non ricavi vantaggi 
economici, l’industria riconosce 
che i contenitori sovrappeso 
sono un problema. Tuttavia, fi-
nora questo non è stato ritenuto 
un motivo sufficiente per rendere 
obbligatoria la pesatura dei con-
tenitori prima del carico»: con 
queste parole, nell’agosto del 
2006 la Uk Marine Accident Inve-
stigation Branch commentava 
un incidente che si era verificato 
a bordo della “P&O Nedlloyd 
Genoa” nel gennaio prece-
dente, con perdita di container 
in mare nell’Atlantico settentrio-
nale. 
Molti altri incidenti marittimi 
hanno dato modo di verificare 
forti discrepanze fra pesi dichia-
rati e reali, anche se non sempre 
si è stabilita una correlazione fra 
questa discrepanza e l’inci-
dente. 
Nel gennaio 2007, quando la 
“Msc Napoli” si è arenata sulla 
costa inglese, fu verificato il peso 
di 660 container a bordo. 
Nel 20% dei casi il peso reale era 
di almeno tre tonnellate, con 
una punta di 20 tonnellate, mag-
giore di quanto dichiarato, per 
un totale, nel solo campione 
analizzato, di 312 tonnellate di 

peso in più rispetto a quello che il 
comandante si sarebbe dovuto 
aspettare. 
Un altro caso eclatante in cui 
sono state messe sotto accusa le 
dichiarazioni inesatte sul peso dei
container è stato quello della 
“Mol Comfort”, una portacontai-
ner di soli cinque anni di età che 
si è spezzata in due di fronte allo 
Yemen, nel febbraio 2013. 
Anche se l’inchiesta non ha sta-
bilito chiaramente le cause del 
cedimento dello scafo, questo 
episodio ha contribuito ad acce-
lerare l’entrata in vigore dell’ob-
bligo di pesatura dei container, 
che la comunità marittima inter-
nazionale, riunita in Imo (Interna-
tional maritime organization), 
stava preparando già dal 2011.

Nel novembre del 2014, il Mari-
time safety committee dell’Imo 
ha approvato l’emendamento 
al regolamento VI/2 della con-
venzione Solas, che introduce 
l’obbligo di comunicare il Vgm, 
ossia il documento con il peso 
certificato del container. 
In Italia le linee guida per appli-
care l’emendamento Imo sono 
state emanate a maggio del 
2016, a poche settimane dall’en-
trata in vigore il primo luglio 2016. 
Ma la maggior parte dei Paesi si 
è mossa con ancora più ritardo.
Alla prova dei fatti, in Italia molti 
degli effetti negativi temuti con 
l’entrata in vigore dell’obbligo di 
pesatura non si sono verificati. 
L’Imo ha preso atto dell’impre-
parazione diffusa e ha concesso 

Pesatura: l’Italia parte 
con 150 strutture pronte
La catena logistica ha risposto bene, nonostante i tempi stretti 
della normativa: l’emendamento Solas è in vigore dal 1 luglio
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Unione europea.
Molti operatori hanno criticato il 
mancato intervento della Com-
missione europea, che rischia di 
rendere le procedure di pesa-
tura uno strumento competitivo 
fra i diversi sistemi portuali nazio-
nali.
Finora in Italia a denunciare i pro-
blemi maggiori sono stati gli au-
totrasportatori, spesso costretti a 
lunghe attese a causa del ritardo 
nella comunicazione del Vgm.

***

Per quanto riguarda il numero 
delle pese in Italia, il ministero 
delle Infrastrutture e trasporti ne 
ha censite circa 150 (ma il nu-
mero è in evoluzione) così distri-
buite: Augusta 1 pesa; Ancona 5 
pese, di cui due di proprietà 
dell’Autorità portuale; Bari 3 
pese dell’Autorità portuale; Brin-
disi 4 pese a bilico; Cagliari 4 
pese; Genova 32 pese, di cui 16 
in ambito portuale e 16 nelle 
aree retroportuali di riferimento; 
Gioia Tauro 4 pese; La Spezia 14 
di cui 4 al varco del terminal Lsct, 
2 all’interno del medesimo termi-
nal e 2 nel terminal Tarros, 6 nel 
retroporto di Santo Stefano 
Magra; Marina di Carrara 7 pese; 
Napoli 4 pese all’interno del 
porto. A Palermo la società termi-
nalista sta installando 1 sistema di 
pesa statica a ponte, l’Authority 
sta verificando se 2 bilici di un 
concessionario sono rispondenti 
alla norma. Ravenna 6 pese; Sa-
lerno 2 pese; Savona 3 pese, di 
cui una presso il terminal Reefer e 
una presso l’interporto Vio di 
Vado Ligure;  Taranto 3 pese; Tri-
este 15 pese; Venezia 11 pese 
più 16 pese di attività industriali di 
Porto Marghera che in caso di fu-
tura necessità potrebbero essere 
utilizzate.

un periodo transitorio di adegua-
mento alla nuova regola. 
Anche l’Italia ha approvato linee 
guida provvisorie, della durata di 
12 mesi, durante i quali a certe 
condizioni si potranno utilizzare 
strumenti di pesatura non ancora 
certificati. 
Anche i margini di errore accet-
tati fra dichiarato e reale devono 
ancora essere fissati in maniera 
definitiva e variano da Paese a 
Paese all’interno della stessa 
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«Noi efficienti, non si può 
dire così per tutta l’Ue»
Monti, presidente di Assoporti: «Qualcuno tenta di aggirare 
le forche caudine. Rivedere gli oneri dell’autotrasporto»

I PORTI italiani hanno avuto poche 
settimane, dopo l’approvazione 
delle linee guida internazionali e il 
loro recepimento in Italia lo scorso 
maggio, per adeguarsi alla norma 
internazionale (emendamento 
alla convenzione Solas) che ob-
bliga a pesare i container prima 
dell’imbarco. Nonostante l’invito 
dell’Imo a non essere troppo fiscali
nella fase (cominciata il primo lu-
glio scorso) di introduzione della 
norma, il timore da parte di ammi-
nistrazioni e operatori era che pre-
valesse la mancanza di prepara-
zione sia per quanto riguarda gli 
strumenti di pesatura certificati, 
sia per quanto riguarda la cono-
scenza delle procedure da parte 
degli operatori - dai caricatori agli 
autotrasportatori - sia infine per 
quanto riguarda gli strumenti infor-
matici attraverso cui viaggia l’in-
formazione richiesta, ossia il cosid-
detto documento Vgm (verified 
gross mass). Tutto questo poteva 
portare a intasamento del flusso di 
traffici, costi aggiuntivi e anche 
contenziosi legali. 

Alcune settimane dopo l’entrata 
in vigore dell’emendamento qual 
è la situazione?
«I risultati definitivi e un bilancio 
complessivo - risponde il presi-
dente di Assoporti, Pasqualino 
Monti - non potranno ragionevol-
mente essere disponibili prima di 
tre mesi. A fine estate si potrà valu-
tare con chiarezza quanto le 
nuove norme sulla pesatura dei 
container abbiano effettiva-
mente inciso sull’operatività dei 
porti, quali oneri e eventuali ritardi 
abbiano provocato, e quindi per-
fezionare ulteriormente le soluzioni 
operative».

Al di là dei dati ufficiali, qual è la 
prima impressione?
«Già oggi si può affermare, senza 
timore di smentite, che i maggiori 
porti italiani, e con loro i principali 
terminal sia portuali che retropor-
tuali, hanno brillantemente supe-
rato quello che potrebbe essere 
definito uno stress test. Di fronte a 
una normativa internazionale, co-
gente e importante perché mi-
rata a garantire la sicurezza delle 
navi e quindi di migliaia di marit-
timi, e di fronte ai nuovi pericoli 
posti in essere dall’entrata in servi-
zio delle grandi navi portacontai-
ner, nelle quali l’equilibrio dei pesi 
è funzione diretta di stabilità e di 
tenuta delle strutture, il sistema Ita-
lia ha reagito decisamente meglio 
e con maggiore efficienza di 
quanto accaduto in altri Paesi eu-
ropei, dove si è tentato di aggirare 
le forche caudine della nuova 
convenzione Solas».

Pensa che fosse necessario intro-
durre queste misure?
«I nuovi obblighi sulla pesatura ai 
container rispondono a una lo-
gica di sicurezza che certo non 
poteva né può essere anche solo 
marginalmente contestata. Per le 
Autorità portuali italiane sicurezza 
è ormai da anni la parola chiave 
sulle quali adeguare le strategie e 
le procedure operative. Di qui un 
impegno di fondo che ha coin-
volto le Authority, i terminalisti e le 
comunità degli operatori, che 
hanno nella quasi totalità dei casi, 
lavorato in modo coeso e coe-
rente». 

Sono state segnalate criticità nel 
sistema di comunicazione e di ve-
rifica del Vgm?
«Certo esistono problemi da risol-

vere, come quello relativo all’au-
totrasporto sul quale sono ricaduti 
oneri impropri, dovuti a una man-
cata sintonizzazione fra l’invio del 
documento e l’arrivo dei tir con-
tainer alla pesa. Ma non bisogna 
dimenticare che si è trattato di 
una fase sperimentale. Le nuove 
norme sono entrate in vigore il 
primo luglio e la risposta fornita dai 
porti può dirsi soddisfacente, e 
certamente migliorabile. Le Au-
thority, i terminalisti e gli operatori, 
così come l’Autorità marittima, 
hanno dato prova di grande flessi-
bilità e capacità di adattamento. 
Sul piano dei costi sarà forse ne-
cessario procedere a livello nazio-
nale, quando il quadro di gover-
nance definito dalla legge di ri-
forma sarà operativo, a un’opera 
di standardizzazione che eviti di-
storsioni di traffico fra terminal e 
terminal solo sulla base della forza 
contrattuale in campo».

Superata la fase di rodaggio, quali 
saranno i prossimi passi da com-
piere?
«Ora è necessario non abbassare 
la guardia e stringere ancora di 
più le alleanze con interporti e si-
stema logistico. La chiave di let-
tura per il futuro è proprio un ap-
proccio sistemico che coinvolga 
anche gli shipper e quindi il tessuto 
delle aziende di produzione non-
ché quelle specializzate nella di-
stribuzione e nella logistica. A 
oggi, mi sento di affermare che 
l’entrata in vigore delle nuove 
norme sulla pesatura dei contai-
ner ha fornito un importante 
banco di prova per il Piano della 
logistica e dei porti, che sul coordi-
namento fra diverse strutture e dif-
ferenti soggetti fa il suo punto di 
forza».

di ALBERTO GHIARA, Genova

FOCUS ON CONTAINER WEIGHING                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                     FOCUS ON CONTAINER WEIGHING



36 www.themeditelegraph.com

SPEDIPORTO, l’associazione delle 
case di spedizione di Genova, ha 
affrontato la sfida della pesatura 
obbligatoria dei container cre-
ando il Consorzio Vgm, che gesti-
sce quattro pese a Tortona, ma in 
futuro aprirà un secondo sito 
nella stessa località con altre due 
pese a raso, oltre a uno stacker. 
Quest’ultimo strumento sarà utile 
nel caso che un singolo camion 
abbia a bordo due container, 
che dovranno essere pesati se-
paratamente. Un altro compito 
del consorzio è quello di veico-
lare per via telematica le infor-
mazioni del documento Vgm 
(verified gross mass, che con-
tiene dati come il peso del con-
tainer e il nome dello speditore) 
attraverso il sistema informatico 
del porto (port community sy-
stem o E-port) fino ai soggetti de-
stinatari (terminal e compagnia 
marittima). «Il bilancio dell’atti-
vità del consorzio in queste prime 
settimane di attività - spiega il 
presidente di Spediporto, Ales-
sandro Pitto - è positivo. Ogni 
giorno effettuiamo a Tortona fra 
le 60 e le 70 pesate. Non siamo 
ancora a regime, le pesate au-
menteranno con l’entrata in fun-
zione del secondo sito. La situa-
zione che si è creata dopo l’en-
trata in vigore delle norme Solas, 
lo scorso primo luglio, è migliore 
rispetto alle attese. Si prevedeva 
che le pese in Nord Italia non fos-
sero sufficienti e che quindi si po-
tessero verificare congestioni. In 
realtà questo non è accaduto, 
per vari motivi. Parecchi esporta-
tori si sono attrezzati con pese a 
stabilimento o determinando il 
peso con il cosiddetto metodo 2 
(sommando merce, imballaggi e 
tara, ndr); inoltre ci sono molti 

operatori che offrono il servizio di 
pesatura, come fa il nostro con-
sorzio o come fanno i terminal». 
L’entrata in vigore dell’obbligo 
ha colto molti Paesi impreparati. 
Per questo l’Imo ha concesso un 
periodo di tolleranza sui controlli, 
in attesa che le procedure en-
trino in vigore. 
Questa tolleranza è stata adot-
tata anche in Italia, dove sono 
state introdotte regole transitorie 
della durata di 12 mesi. «Siamo - 
conferma Pitto - in una fase tran-
sitoria, in cui il dato deve essere 
affinato. Passata questa fase in-
troduttiva, ci sarà meno tolle-

ranza nei controlli e quindi sarà 
necessario affidarsi a pesature 
certificate. Quelle non certificate 
hanno vita breve».
Se l’attività del consorzio fun-
ziona bene, non si può dire altret-
tanto di altre fasi della proce-
dura. Gli autotrasportatori hanno 
calcolato una perdita del 25% 
della produttività a causa di ri-
tardi ai gate legati al mancato 
arrivo del Vgm. 
Un problema denunciato da Tra-
sportunito («se non ci sono stati 
congestionamenti è solo perché 
l’autotrasporto ha ammortizzato 
tutte le criticità del sistema. Ma 
così non può andare avanti») e 
confermato da Pitto. 
Che spiega: «Si sono verificati 
casi in cui è arrivato prima il ca-
mion del documento telematico. 
Alcuni autotrasportatori si sono 
presentati senza documento 
perché non erano informati, ma 
non sono stati molti. In altri casi in-
vece il Vgm era arrivato alla 
compagnia, ma si è verificato un 
ritardo nel passaggio dell’infor-
mazione al terminal. Dall’espe-
rienza che abbiamo avuto, dove 
c’è uno spedizioniere di mezzo il 
Vgm arriva in tempo utile alla 
compagnia; il ritardo si verifica 
nella fase successiva. Nel caso 
invece che i caricatori si occu-
pino direttamente della comuni-
cazione, spesso devono utilizzare 
sistemi informatici rigidi o tempo-
rizzati, per cui il dato parte 
quando vengono fatte le chiu-
sure informatiche e arriva in ri-
tardo».
Il fatto che potessero esserci pro-
blemi informatici era stato previ-
sto da Spediporto. Per questo il 
consorzio insiste sul fatto che le 
pese, anche quelle gestite da 

«Ma ora bisogna 
mettere in rete le pese»
Pitto (Spediporto Genova): «È necessario che tutti i sistemi 
informatici parlino lo stesso linguaggio»
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sistemi portuali. Questo genera 
tempi più lenti».
Un altro vantaggio segnalato 
dagli spedizionieri è che pas-
sando attraverso E-port il dato è 
immediatamente disponibile 
anche alla Capitaneria di porto, 
rendendo più rapidi gli eventuali 
controlli con una prima screma-
tura informatica. È ancora un’in-

cognita invece quello che suc-
cederà per i trasbordi: «Per que-
sto tipo di container la norma en-
trerà in vigore tre mesi dopo 
rispetto al primo di luglio. 
Vedremo quello che succederà. 
Se arriverà un container da un 
Paese che non ha firmato la 
Convenzione, bisognerà pesarlo 
in Italia».

terzi, si mettano in rete, in modo 
da inviare i dati attraverso il si-
stema E-port: «È l’unico modo per 
evitare problemi. Vediamo se 
l’Autorità portuale renderà co-
gente questa procedura. Anche 
le compagnie marittime spesso 
utilizzano sistemi informatici glo-
bali, che hanno difficoltà a inter-
facciarsi direttamente coi singoli 
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Adeguamento 
a tempo record
Il primo luglio sono entrate in vi-
gore le nuove disposizioni della 
convenzione Solas che stabili-
scono l’obbligo della dichiara-
zione della massa lorda verificata 
dei container (cosiddetto Vgm - 
Verified Gross Mass), per tutti i 
contenitori destinati all’imbarco. 
Le nuove disposizioni scaturiscono 
dall’analisi condotta dall’Interna-
tional Maritime Organization (Imo) 
su alcuni gravi incidenti navali ve-
rificatisi negli ultimi anni, e hanno 
l’obiettivo dì stabilire nuovi stan-
dard di sicurezza della naviga-
zione.

Da questa esigenza deriva la 
nuova regolamentazione interna-
zionale che pone in capo allo 
speditore l’obbligo di fornire con 
congruo anticipo il dato Vgm sia 
al comandante della nave che 
alla compagnia di navigazione e 
al terminai portuale. L’impatto 
sulla catena logistica, a livello na-
zionale e internazionale, è stato 
ed è molto impegnativo, dovendo 
tutti gli operatori adeguare le pro-
prie procedure operative e di in-
terscambio telematica dei dati.

Il terminal Psa Voltri-Pra’ di Ge-
nova, la più grande struttura por-
tuale in Italia dedicata all’impor-
tazione e all’esportazione di con-
tainer via nave, ha supportato il 
processo di adeguamento nor-
mativa, informatico e commer-
ciale, provvedendo ad aggior-
nare per tempo i propri sistemi in-
formativi e approntare, in tempi 
record nell’area pre-gate, una 
stazione di pesatura a elevati con-
tenuti tecnologici, interfacciata 
sia con il Tos (Terminal Operating 
System) che con il Port Commu-
nity System, per assicurare 
un’adeguata soluzione di contin-
gency per il caso di contenitori 
che dovessero giungere al termi-
nal ancora sprovvisti del dato 
Vgm. La nuova stazione di pesa-
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tura spicca per capacità opera-
tiva e contenuti tecnologici tra le 
misure a supporto dell’esporta-
zione italiana adottate dalla co-
munità portuale di Genova. L’in-
vestimento del terminal per la sua 
realizzazione ammonta a circa 
500 mila euro.

La gestione del servizio di pesatura
è stata affidata da Psa Voltri-Pra’ 
al Consorzio Servizi Portuali (Csp), 
con il quale dal 2013 è in atto una 
collaborazione per l’ottimizza-
zione delle procedure burocrati-
che relative alle attività di varco. 
In questa prima fase di attuazione 
del servizio di pesatura, il Consor-
zio Csp agisce come soggetto 
consorziato (in quando fonda-
tore) del Consorzio Vgm, costituito 
su iniziativa di Spediporto, Spedi-
services e della società Cerisola e 
Brillante
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Il primo luglio è entrata in vigore 
la pesatura obbligatoria dei con-
tainer in esportazione dal porto. 
Come si sta attrezzando la sua 
azienda?
«La nostra azienda, sempre at-
tenta alle varie problematiche 
che ogni nuova regolamenta-
zione comporta, si sta attrez-
zando con una pesa in terminal, 
in prossimità del gate, assoluta-
mente automatizzata, che per-
mette in maniera veloce la pesa-
tura del container con l’invio dei 
dati direttamente al nostro si-
stema operativo (Tos), che invia 
tramite Edi le informazioni diretta-
mente alle Shipping Lines» ri-
sponde Antonio Pandolfo, Sales 
and Marketing Manager del 
gruppo Europea servizi terminali-
stici (Est Terminal) con strutture 
portuali e logistiche in tutta la Sici-
lia.

A suo parere l’emendamento alla 
convenzione Solas che introduce 
questa novità è condivisibile?
«Credo che sarebbe stata oppor-
tuna una maggiore elasticità, so-
prattutto in riferimento a quelle 
che erano state le nostre richie-
ste, avanzate attraverso l’asso-
ciazione di categoria Assitermi-
nal, che prevedeva anche l’op-
portunità di utilizzo di pese dina-
miche aventi una tollerabilità pari 
al +/- 3% sino a un massimo di una 
tonnellata. Questo avrebbe per-
messo maggiori soluzioni rispetto 
alla mancanza sul territorio di stru-
menti certificati». 

Come si sta preparando la sua 
azienda per offrire un servizio di 
pesatura comodo e veloce?
«Abbiamo effettuato un’opera di 
informazione a tutta la nostra 

«Partiti bene, ma 
serviva più flessibilità»
Q & A - Antonio Pandolfo, 
Sales and Marketing Manager di Europea Servizi Terminalistici
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particolari problematiche».

Reputate che le pese disponibili 
in questo momento sul territorio 
italiano siano adeguate per nu-
mero e tecnologia a soddisfare le 
necessità degli operatori?
«Credo proprio di no, e proprio 
per questa motivazione, come 
Assiterminal, avevamo chiesto 
anche l’utilizzo di mezzi alterna-
tivi. Tenga conto che analiz-

zando il nostro territorio siciliano, 
credo che ne siano presenti in 
tutto una decina.

Pensate di ampliare in futuro la 
vostra struttura da questo punto 
di vista?
«Assolutamente sì, abbiamo già 
in programma l’installazione nei 
prossimi mesi anche di un altro 
impianto, presso il nostro Inland 
Terminal, che si trova nella Zona 
Industriale di Catania»

clientela, preparando una circo-
lare abbastanza dettagliata, con 
modalità e procedure da attuare 
in base alle varie casistiche, con 
preventiva richiesta di tutte le in-
formazioni.
Abbiamo predisposto la forma-
zione degli operatori al gate so-
prattutto nella sensibilizzazione 
verso le società di autotrasporto, 
e possiamo dire che tutto questo 
ha permesso che i primi giorni di 
attuazione siano passati senza 
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Il primo luglio è entrata in vigore 
la pesatura obbligatoria dei con-
tainer in esportazione dal porto. 
Come si sta attrezzando la sua 
azienda?
«Abbiamo seguito l’evoluzione a 
livello nazionale e internazionale 
degli emendamenti alla Conven-
zione Solas dal novembre del 
2014, quando furono adottati 
dall’International Maritime Orga-
nization - spiega Luca Abatello, 
Chief Executive Officer della so-
cietà Circle -. La difficoltà è sca-
turita dal fatto che ciascun Paese 
che ha ratificato l’accordo, ha 
dato risposte discordanti a livello 
di sistemi nazionali. Tale situazione
non ha dunque permesso di giun-
gere rapidamente a un quadro 
definito, tanto più che in Italia lo 
scenario si è chiarito solo lo scorso 
31 maggio, con la circolare del 
Comando generale della Capi-
taneria di porto. In ogni caso ci 
siamo messi nelle condizioni di 
proporre una soluzione modulare 
e configurabile, Milos Weight Ve-
rification, sviluppata nei mesi pre-
cedenti all’entrata in vigore delle 
nuova normativa Solas e che po-
tesse adeguarsi in maniera flessi-
bile alla situazione». 

A suo parere l’emendamento alla 
convenzione Solas che introduce 
questa novità è condivisibile?
«L’obiettivo di fondo è sicura-
mente condivisibile. I temi relativi 
alla sicurezza e alla certezza dei 
dati sono importanti, e aggiun-
giamo che la gestione digitale 
del dato è decisiva perché tale 
procedura non impatti negativa-
mente sulla catena logistica. 
Forse sarebbe servito più corag-
gio e dunque una norma comu-
nitaria unica per tutti i porti. Pro-
prio a questo riguardo, la solu-

zione Milos è stata sviluppata in 
modo da essere altamente confi-
gurabile, dal momento che ogni 
contesto ha risposto in modo di-
verso alla nuova normativa, e ri-
chiede dunque soluzioni appro-
priate ai vari Paesi e porti».

Come si sta preparando la sua 
azienda per offrire un servizio di 

pesatura comodo e veloce?
«Abbiamo sviluppato e messo a 
disposizione, in anticipo rispetto 
all’entrata in vigore della norma-
tiva, una soluzione specifica, 
Milos Weight Verification, che 
permette agli operatori logistici, 
terminalisti sia portuali che retro-
portuali, piuttosto che shipper, di 
digitalizzare la procedura di veri-

«Con Milos la procedura 
è già digitalizzata»
Questionario - Luca Abatello, 
Chief Executive Officer di Circle
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Reputate che le pese disponibili 
in questo momento sul territorio 
italiano siano adeguate per nu-
mero e tecnologia a soddisfare le 
necessità degli operatori?
«Crediamo che la risposta sia 
stata buona, negli ultimi mesi si è 
scatenata una corsa alle certifi-
cazioni per poter essere pronti al 

primo di luglio. Ciò che parzial-
mente è mancato, è stata una 
maggiore fruibilità del dato all’in-
terno della catena logistica a li-
vello di corridoio. Per questo mo-
tivo è di fondamentale impor-
tanza che il Vgm sia trasmesso in 
modo automatico e full digital at-
traverso l’utilizzo di connettori 
standard verso i destinatari del 
dato, a seconda del contesto 
specifico, come per esempio 
fatto dai nostri clienti Terminal San 
Giorgio, Terminal Intermodale di 
Nola, Rivalta Terminal Europa». 

Pensate di ampliare in futuro la 
vostra struttura da questo punto 
di vista?
«L’idea è stata proprio quella di 
sviluppare connettori che per-
mettano di condividere il Vgm fra 
tutti principali terminal retropor-
tuali, che si stanno attrezzando in 
questa ottica, e i porti. Ciò per-
metterà di evitare colli di bottiglia 
presso i porti di sbarco delle merci 
e di ridurre al minimo l’impatto 
sull’operatività degli attori dell’in-
tera catena logistica. Un altro 
aspetto che abbiamo proposto e 
stiamo ampliando è la comple-
mentarietà con sistemi di calcolo 
volumetrico, di verifica Ocr delle 
targhe e Rfid di badge di ac-
cesso alla security portuale e 
eSeals. Nell’ottica di una catena 
logistica fluida, efficiente e digi-
tale». 

fica del Vgm e di automatizzarne 
la trasmissione verso i sistemi It 
degli attori, che a seconda dei 
vari contesti, sono predisposti a ri-
cevere il dato in conformità con 
la normativa, come per esempio 
Autorità portuali (Pcs), agenzie 
marittime e terminal».
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«UTILIZZIAMO due pese a ponte 
metalliche certificate con por-
tata massima di 80 tonnellate 
collegate al sistema Tpcs del 
porto di Livorno. L’utilizzatore può
pagare con bancomat o carte 
di credito o avvalersi tramite 
convenzioni specifiche con la 
nostra società di codice identifi-
cativo cliente o badge rilasciati 
direttamente da Interporto, con 
fatturazione a fine mese».
Lo dice in questa intervista il di-
rettore tecnico dell’Interporto 
Toscano, Claudio Bertini.

Dal primo luglio entrerà in vigore 
la pesatura obbligatoria dei con-
tainer in esportazione dal porto. 
Come si sta attrezzando la sua 
azienda?
«Come Interporto ci siamo orga-
nizzati costruendo una piatta-
forma con due pese certificate 
di ultima generazione, comple-
tamente automatizzate che la-
vorano h 24, con un assistenza di 
nostro personale dal lunedì al ve-
nerdì dalle 6.00 alle 18.00 per 
l’utilizzo e formazione degli stessi 
utilizzatori».

A suo parere l’emendamento 
alla convenzione Solas che intro-
duce questa novità è condivisi-
bile, oppure è solo un ostacolo 
all’operatività quotidiana?
«L’entrata in vigore della Solas è 
assolutamente condivisibile in 
quanto la sicurezza in mare è il 
principale obbiettivo da perse-
guire. Superata la prima fase or-
ganizzativa, la stessa rientrerà fra 
la procedure quotidiane da 
esperire».

Come giudica la preparazione 
del porto di Genova su questo 
fronte?

«Non conosciamo a fondo la si-
tuazione del Porto di Genova; 
dagli operatori apprendiamo 
che dopo una prima fase di allar-
mismo hanno trovato soluzioni 
diffuse sul territorio».

Come giudica invece la prepa-
razione degli altri scali su cui la-
vora la sua azienda?
«Livorno ha la fortuna di avere 
un’area retroportuale impor-

tante ed organizzata a pochi 
chilometri dal porto che può 
svolgere tranquillamente anche 
questa funzione».

Le linee guida in materia presen-
tate dal Bic (Bureau international 
des containers) sono efficaci o al 
contrario troppo generiche?
«Inizialmente sono apparse ab-
bastanza generiche ma il lavoro 
svolto dalle Capitanerie a livello 

«Due pese con portata 
massima di 80 tonnellate»
Questionario - Claudio Bertini,
direttore tecnico dell’Interporto Toscano
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nazionale e locale è stato fonda-
mentale per chiarire anche 
aspetti operativi».

Quali sono le pese che la sua 
azienda utilizzerà a partire dal 
primo di luglio?
«Interporto utilizza due due pese 
a ponte metalliche certificate 
con portata massima di 80 ton-
nellate collegate al sistema Tpcs 
del porto di Livorno.
L’utilizzatore può pagare con 
bancomat o carte di credito o 
avvalersi tramite convenzioni 
specifiche con la nostra società 
di codice identificativo cliente o 
badge rilasciati direttamente da 
Interporto, con fatturazione a 
fine mese».
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A Parma pese 
per ogni carico
L’OBBLIGO di pesatura dei container da traspor-
tare via mare, introdotto nella Convenzione Solas 
dal primo giorno di luglio, non ha colto imprepa-
rato il CePim - Interporto di Parma. 
La società aveva attivato il nuovo servizio di certi-
ficazione del peso dei container già due setti-
mane prima, dotandosi delle tecnologie e delle 
strumentazioni che permettono agli operatori di 
effettuare la pesatura certificata della massa 
lorda del container (Verified Gross Mass - Vgm) in 
modo semplice e veloce. 
CePim ha infatti predisposto due piattaforme per 
la pesatura all’interno dell’interporto, sui propri 
piazzali attrezzati per lo stoccaggio di container e 
casse mobili, mettendo così a disposizione dei 
propri clienti, delle aziende produttrici e degli altri 
operatori del trasporto un servizio rapido e sicuro 
a prezzi estremamente concorrenziali. 
Le pese a ponte hanno lunghezza fino a 18 metri e 
portata massima di 80 tonnellate: sono quindi ido-
nee alla pesatura di qualsiasi mezzo. 
Inoltre, la conformità Ce e la taratura annuale ga-
rantiscono la corrispondenza delle due pese ai 
requisiti richiesti dalla Convenzione Solas. «Con 
l’attivazione delle due piattaforme - spiega Luigi 
Capitani, amministratore delegato di CePim - ab-
biamo investito su un servizio che integra la nostra 
offerta di attività a supporto dell’import e 
dell’export e che riteniamo utile, per la posizione 
strategica di CePim al crocevia di ben due bacini 
marittimi e portuali: quello dell’Alto Tirreno e 
quello Adriatico. Due aree geografiche nelle 
quali abbiamo da tempo consolidato rapporti e 
attività di business, sia con il porto della Spezia sia 
con quello di Ravenna». 
Il servizio prevede la possibilità di scegliere tra le 
diverse modalità di pesatura: basterà visitare il 
sito web di CePim, www.cepimspa.it o inviare 
un’e-mail a solas@cepimspa.it, indicando data e 
orario in cui si vuole effettuare la pesatura e i dati 
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essenziali - tipologia di pesatura, targa dell’auto-
mezzo e matricola del container - per ottenere in 
tempo reale il codice di prenotazione e la bilan-
cia assegnata. 
A pesatura effettuata, il sistema invierà diretta-
mente al richiedente il documento Vgm. «La 
nuova normativa che riguarda le spedizioni com-
merciali via mare - commenta  Capitani - voluta 
dall’Organizzazione marittima internazionale, 
non può che essere la benvenuta, dal momento 
che ha il meritevole scopo di garantire una mag-
giore sicurezza nelle operazioni di trasporto di 
container via mare. Naturalmente, occorrerà del 
tempo per capire se queste misure sono suffi-
cienti o se sarà necessario intervenire sui processi 
per razionalizzarli ulteriormente. Allo stesso modo, 
la richiesta del mercato dirà a noi di CePim se oc-
corre potenziare le nostre dotazioni per venire in-
contro alla domanda di questo specifico servi-
zio». 
In tema di servizi collegati alla logistica e al tra-
sporto la società che ha realizzato l’Interporto di 
Parma è un punto di riferimento da anni. 
Completata l’infrastruttura - oggi uno degli inter-
porti in Italia che funziona a pieno regime e tra i 
primi 10 in Europa - l’azienda si è specializzata 
come operatore logistico offrendo servizi integrati 
e avanzati, rafforzati dalla capacità di 
un’estrema personalizzazione in diversi settori 
merceologici. 
Tra questi, un particolare rilievo hanno l’agroali-
mentare (anche a temperatura controllata), 
l’automotive, i prodotti siderurgici e i derivati dal 
petrolio (polimeri, oli lubrificanti, pneumatici 
ecc...), i materiali edili e le piastrelle.
Nonostante la crisi che ha colpito negli ultimi anni 
il settore della logistica, il risultato aziendale di 
CePim è sempre stato positivo e ha consentito di 
continuare a investire sulle infrastrutture fisiche e 
telematiche, sui sistemi di sicurezza e sugli impianti 
di produzione di green energy.
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«Saremo il primo porto
ferroviario del Paese»
Gallanti, numero uno dell’Authrority: «In Cina hanno protestato 
perché sulla Darsena Europa facciamo ancora troppa poca pubblicità»

FORTE di una delle esperienze più 
lunghe in Italia alla guida di Auto-
rità portuali (ha cominciato nel 
1995 a Genova), Giuliano Gal-
lanti sta concludendo con una 
coda commissariale i suoi due 
mandati nel porto di Livorno. Pur 
arrivando dall’esperienza nel 
principale scalo italiano, quello 
appunto del capoluogo ligure, 
dove non mancano problemi e 
tensioni, e pur sapendo gestire si-
tuazioni giuridicamente spinose 
grazie alla propria esperienza di 
avvocato, le banchine labroni-
che hanno dato comunque dei 
bei grattacapi a Gallanti e al suo 
staff di palazzo Rosciano, sede 
dell’Authority. Tuttavia gli ultimi 
dati di traffico, che vedono un 
porto in crescita, hanno contri-
buito a rasserenare gli umori. «I 
numeri - afferma Gallanti - sono 
incoraggianti. I container hanno 
la maggior percentuale di svi-
luppo, ma vanno bene anche 
rotabili, auto nuove, prodotti fo-
restali… Buoni risultati anche 
dalle crociere, insomma: il porto 
è in buona salute».

Quando è arrivato a Livorno, il 
suo obiettivo principale era ra-
zionalizzare gli spazi distribuendo 
meglio le diverse specializzazioni
merceologiche all’interno dello 
scalo. A che punto è questo pro-
getto?
«Gli spazi sono quello che sono. È 
urgente completare le opere, 
anche la Darsena Europa. La 
prima fase di quest’ultimo pro-
getto, per la parte che ospiterà i 
container, è partita. Aspettiamo 
le manifestazioni d’interesse. La 
seconda fase, destinata al traf-
fico ro-ro, sarà più agevole da re-
alizzare, gli impianti sono meno 

costosi, non è necessario rinfor-
zare il piazzale perché non ci 
sono gru pesanti. Intanto ab-
biamo fatto i dragaggi e dato ri-
sposta alle esigenze degli opera-
tori».

Qual è l’importanza della Dar-
sena per Livorno?
«Una volta il Lloyd’s List, parlando 
del porto di Genova, ha titolato: 
“Back on the map”, è tornato 
sulla mappa dei traffici marittimi. 
Adesso questo vale anche per Li-
vorno. Abbiamo ricevuto mani-
festazioni di interesse da opera-
tori di molti Paesi. I nostri dirigenti 
sono andati in Cina e hanno rac-
colto addirittura lamentele per-
ché questo progetto della Dar-

sena Europa non era abba-
stanza pubblicizzato».

Quali sono le prospettive per lo 
scalo?
«Diventerà il primo porto italiano 
per traffico ferroviario. Stiamo 
concludendo i due progetti di 
collegamento ferroviario dal 
porto a Pisa da un lato e fino 
all’interporto Vespucci dall’altro. 
Diventerà una base logistica per 
tutto il Mediterraneo».

Però ha avuto difficoltà a realiz-
zare tutto quello che si era pre-
fisso.
«La burocrazia ci ha un po’ bloc-
cato. La chiave di volta è il piano 
regolatore portuale. Noi lo ab-
biamo fatto, adesso ci dob-
biamo confrontare con la diffi-
coltà di calarlo nel concreto».

A che cosa si riferisce?
«Ad esempio nella zona degli alti 
fondali vengono movimentate le 
rinfuse. Il piano regolatore por-
tuale dice che questa attività si 
deve trasferire e va collocata in 
un’altra zona del porto. Ma que-
sto si è rivelato non facile. At-
tuare il piano regolatore è un’im-
presa a cui ci stiamo dedicando 
tenendo conto che il piano non 
vuole eliminare i diritti esistenti».

La riforma dei porti preparata dal 
governo tocca anche il porto di 
Livorno: da sede di Autorità por-
tuale a Autorità di un sistema più 
ampio che comprende anche 
Piombino. Quale sarà il futuro?
«Noi abbiamo anticipato quanto 
prevede la riforma. Con Piom-
bino abbiamo già firmato un pro-
tocollo d’intesa. L’accordo non 
riguarda soltanto la pianifica-
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con altri porti europei aderenti a 
Espo. Contiene una serie di di-
sposizioni che saranno immedia-
tamente applicabili quando 
verrà approvato. Un tema inte-
ressante è quello che definisce il 
carattere dell’autonomia delle 
Authority. Il rappresentante del 
porto di Amburgo ha notato che 
potrà avere qualche riflesso in 
tema di concessioni».

internazionale il sistema Livorno-
Piombino».

Che cosa pensa del regola-
mento europeo sui porti, che è 
stato condiviso da Commissione, 
Parlamento e Consiglio europei e
potrebbe essere approvato entro 
la fine dell’anno?
«Ne abbiamo parlato recente-
mente nella sede di Assoporti 

zione comune, ma anche un la-
voro congiunto sulla Darsena Eu-
ropa. I dirigenti delle due Auto-
rità portuali già oggi lavorano in-
sieme, a partire dalla 
preparazione della valutazione 
di impatto ambientale. C’è 
molto lavoro da fare e il perso-
nale di ogni Autorità portuale è ri-
dotto. Poi prepariamo un piano 
per presentare insieme a livello 
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«L’alta domanda non
può essere un problema»
Fabio Selmi, vicepresidente di Asamar: «I contrasti tra operatori nascono 
perché molte sono le richieste di approdo. Le istituzioni troveranno soluzioni»

QUALE ruolo stanno giocando gli 
agenti marittimi nel porto di Li-
vorno? 
«Asamar - risponde Fabio Selmi, vi-
cepresidente in prorogatio di Asa-
mar - gioca senz’altro un ruolo di-
fensivo, cioè di tutela massima di 
ciò che resta della legge 135/77, 
di salvaguardia del carattere pub-
blicistico della nostra professione 
di raccomandatari marittimi. E 
anche di richiamo continuo nei 
confronti dell’Autorità portuale, 
alla quale abbiamo sempre ricor-
dato l’applicazione delle regole e 
delle normative in materia por-
tuale».

Quali progetti porta avanti Asa-
mar?
«Asamar auspica di continuare a 
essere partecipata e partecipe di 
tutti i contesti inerenti all’attività 
portuale, apportando quel contri-
buto fattivo sia in termini di condi-
zioni e opportunità di lavoro, sia 
per quanto riguarda le prospettive 
commerciali di incremento dei 
traffici nel porto di Livorno».

Nel rinnovamento delle strategie 
delle grandi compagnie di linea, 
che posto può occupare il porto di 
Livorno a livello italiano e mediter-
raneo?
«Il porto di Livorno, è cosa nota, sta 
già occupando una posizione di ri-
lievo, soprattutto nel Mediterra-
neo, sia per quanto riguarda i full-
container, che per i rotabili e le au-
tostrade del mare e altri settori an-
cora. Certo che la prospettiva 
della costruzione della nuova Dar-
sena Europa non può che essere 
considerata come un autentico 
salto di qualità dal punto di vista 
delle possibilità di incrementare 
una posizione di assoluta rilevanza 

nel panorama portuale italiano e 
internazionale».

Quali sono le criticità infrastruttu-
rali dello scalo e quali passi avanti 
sono stati fatti negli ultimi anni?
«A parte il problema del canale di 
accesso al porto, particolarmente 
limitativo per le possibilità dello 
scalo, si registra il problema dei 
dragaggi, su cui non si opera forse 
mai abbastanza. Ci sono vari 
aspetti di miglioramento che 
vanno ricordati, come ad esem-
pio la viabilità ferroviaria, per la 
quale si attende comunque an-
cora lo “scavalco”. È da lodare in-
fine la velocità con cui si è fatto 
fronte, in tempi rapidi appunto, 
alla nuova normativa del Vgm».

Come in altri scali italiani, anche a 
Livorno la mancanza di spazi pro-
voca tensioni fra gli operatori. Il fu-
turo dello scalo sarà sempre poli-
valente per quanto riguarda le ti-
pologie di merce o si andrà verso 
una maggiore specializzazione su 
pochi settori?
«Asamar auspica che il porto di Li-
vorno, storicamente caratteriz-
zato dalla multifunzionalità, man-
tenga questa sua peculiarità che 
è sempre stata un suo motivo di 
forza, migliorando comunque la 
propria potenzialità in termini di 
servizi per tutti i settori merceolo-
gici che connotano lo scalo labro-
nico; è vero che ci sono talvolta 
contrasti fra operatori ma non è 
certo da qualificarsi come “pro-
blema” il fatto che si registrI una 
consistente domanda di ap-
prodo, piuttosto è necessario ope-
rare in modo da soddisfare presto 
e bene le esigenze di tutta 
l’utenza».

Qual è il rapporto della comunità 
portuale con le istituzioni locali, 
come Comune e Regione?
«I rapporti con la Regione sono ec-
cellenti sia per come quella istitu-
zione si è impegnata a favore 
dello sviluppo infrastrutturale della 
portualità toscana, sia per le varie 
occasioni in cui lo stesso presi-
dente Enrico Rossi, è stato fattivo 
partecipe e gradito ospite di 
eventi e occasioni, molto spesso 
organizzati da Asamar, come 
quello dello scorso aprile presso 
l’Hotel Palazzo a Livorno. Con il 
Comune, trattandosi di nuova 
amministrazione, i rapporti sono 
stati inizialmente di reciproco 
scambio di buoni comuni propositi 
e intendimenti, e comunque da 
rodare sul piano della effettiva e 
migliore collaborazione fra le 
parti». 

Che cosa pensa della riforma dei 
porti e che effetto potrà avere su 
Livorno?
«La riforma dei porti, nelle inten-
zioni di tutti , può essere un volano 
di sviluppo della portualità ita-
liana. La semplificazione dei pro-
cedimenti amministrativi che ne 
governano le dinamiche non può 
che essere considerata una im-
portante novità. Certo è che il ri-
schio di una minore qualificazione 
democratica di tali processi è die-
tro l’angolo, vista il minor ventaglio 
di rappresentatività istituzionali 
che caratterizzeranno la nuova 
governance, ma tutto dipenderà 
da colui che avrà la diretta re-
sponsabilità gestionale del porto 
di Livorno, per esempio, e da 
come e quanto saprà ascoltare 
l’utenza, in particolare le agenzie 
marittime che sono ”occhio e 
orecchio” degli armatori nei porti».
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«Quattro cordate
per il terminal crociere»
Provinciali (Porto 2000): «Con settembre stretta sulla privatizzazione.
Timori per La Spezia? Obiettivi diversi, ma non dormiamo sugli allori»

CHE 2016 sarà per il settore dei 
passeggeri a Livorno? 
«L’attività - risponde Massimo Pro-
vinciali, presidente di Porto Li-
vorno 2000, la società pubblica 
che gestisce il terminal passeggeri 
dello scalo - sta andando bene, in 
linea con le previsioni. Nel 2016 ar-
riveranno 800 mila crocieristi. Le 
giornate di punta vedono l’arrivo 
di cinque o sei navi, un picco che 
comunque riusciamo a gestire. Sul 
fronte dei traghetti facciamo 1,2 
milioni di passeggeri all’anno. Alle 
destinazioni tradizionali di Sarde-
gna e Corsica adesso sia Grimaldi 
sia Tirrenia aggiungono la Sicilia».
Qual è il settore più importante 
per Porto Livorno 2000?
«Il business di Porto Livorno 2000 è 
diviso esattamente a metà fra 
crociere e traghetti».
Per quanto riguarda le crociere, ci 
sono novità?
«Consolidiamo le presenze stori-
che, aumentando il numero di 
accosti di Disney. Inoltre Livorno è 
stata scelta per il viaggio inaugu-
rale della “Carnival Vista”, mentre 
Msc è tornata anche con il turna-
round».
Il porto è in grado di offrire accosti 
sufficienti?
«In passato abbiamo avuto criti-
cità e abbiamo dovuto utilizzare 
moli commerciali. Adesso è stato 
dragato il lato Nord del Molo Ita-
lia, che può essere utilizzato dalle 
grandi navi da crociera lunghe 
oltre 300 metri. Inoltre dalla fine 
del 2015 abbiamo firmato un pro-
tocollo con la Clp (Compagnia 
lavoratori portuali) per l’utilizzo 
degli accosti 46 e 47 sulla testata 
degli Alti Fondali, che vengono 
assegnati in via prioritaria alle cro-
ciere. Tanto è vero che que-
st’anno non è stata più necessaria 

l’ordinanza per disciplinare gli ac-
costi».
La mancanza di spazi ha provo-
cato critiche sul fronte dei tra-
ghetti.
«Le polemiche riguardano la 
parte ro-ro. Per quanto riguarda i 
passeggeri non ci sono problemi, 
d’altra parte la destinazione all’in-
terno del porto è quasi obbligata. 
I collegamenti con Sardegna e 
Corsica funzionano».
Che cosa prevede il piano rego-
latore portuale per i passeggeri?
«Ci sono progetti per la realizza-
zione della stazione marittima, di 

parcheggi e di aree per l’im-
barco. Attualmente utilizziamo un 
terminal crociere provvisorio. Il 
porto di Livorno è attualmente 
oggetto di una procedura di di-
battito pubblico, prevista da una 
legge della Regione Toscana per i 
progetti pubblici del valore supe-
riore a 50 milioni di euro. Si informa 
la collettività sui progetti, in que-
sto caso della Darsena Europa e 
del porto passeggeri. Il 21 luglio è 
stato consegnato il rapporto con 
suggerimenti e impressioni, sull’im-
patto percepito. È uno strumento 
che aiuta le amministrazioni a mi-
tigare l’effetto di certe scelte».
A che punto è il percorso di priva-
tizzazione di Porto Livorno 2000?
«Il prossimo 26 settembre scade il 
termine per la presentazione delle 
offerte. Abbiamo avuto un’in-
tensa fase di risposta ai quesiti dei 
partecipanti, soprattutto per 
quanto riguarda proprio la parte 
infrastrutturale. Abbiamo quattro 
cordate che hanno risposto alle 
manifestazioni di interesse, hanno 
superato la prequalifica e sono 
state invitate a presentare un’of-
ferta».
Come sarà composta la nuova 
compagine societaria?
«Il nuovo socio avrà il 66%, col 55% 
venduto da Autorità portuale e 
l’11% da Camera di Commercio. 
All’Autorità portuale e alla Ca-
mera di Commercio resteranno 
due quote del 17% ciascuna».
Negli ultimi anni anche il porto 
della Spezia si è aperto maggior-
mente alle compagnie di cro-
ciera. Come ha influito questa 
scelta sulla vostra attività?
«Io fin dalla prima ora non sono un 
appassionato della competizione 
fra porti vicini. Già quando ero di-
rettore al ministero delle Infrastrut-
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Negli ultimi cinque anni Porto Li-
vorno 2000 con le Autorità portuali 
di Livorno e Piombino ha parteci-
pato a MedCruise a Miami e a 
MedCruise Europe, operando 
sempre a braccetto nel marke-
ting territoriale già in tempi non so-
spetti. Il porto di Piombino è più se-
lettivo e più di nicchia, non può 
ospitare le navi da 5.000 passeg-
geri».

ha riguardato soprattutto gli Alti 
Fondali. Poi, da chi parteciperà 
alla privatizzazione di Porto Li-
vorno 2000 aspettiamo investi-
menti non inferiori ai 15 milioni di 
euro».
Come inciderà la riforma dei porti, 
con l’accorpamento fra le Auto-
rità portuali di Livorno e Piombino, 
sulla vostra attività?
«Contribuirà a attivare sinergie. 

ture e Trasporti guardavo di più ai 
porti come sistema nazionale. 
D’altra parte Livorno e La Spezia 
hanno obiettivi e ambiti diversi. 
Per chi è diretto a Firenze il porto 
di riferimento è Livorno. Ma certo 
non dormiamo sugli allori né vi-
viamo di rendita».
Quali investimenti sono stati fatti o 
verranno fatti per le crociere?
«Per il porto passeggeri la spesa 
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Il ritorno
dei Quattro Mori
di MATTEO MARTINUZZI, Monfalcone

ANCHE il porto crocieristico di Li-
vorno dopo alcuni anni difficili ri-
torna a crescere con nuove pro-
spettive per il futuro grazie all’in-
cremento delle flotte passeggeri 
mondiali e agli sviluppi inaspet-
tati nello scenario mediterraneo 
del turismo. «Nel 2016 abbiamo 
in calendario 416 toccate e 
circa 800 mila passeggeri. Nel 
2017 invece ci aspettiamo un 
minor numero di toccate, ma 
circa 870 mila passeggeri. 
Avremo una crescita grazie 
all’arrivo di navi di maggiore ca-
pacità - spiega Giovanni Spa-
doni, direttore tecnico e com-
merciale per il porto di Livorno -. 
Attualmente possiamo ormeg-
giare contemporaneamente tre 
navi di grandi dimensioni, con ul-
teriori attracchi disponibili in altre 
banchine con priorità d’attracco 
per le navi passeggeri. I problemi 
di ormeggio che abbiamo avuto 
in passato sono stati superati, in-
fatti abbiamo avuto anche sei 
navi contemporaneamente». 
Questo è avvenuto lo scorso 2 
giugno con la “Norwegian Epic”, 
l’ “Eurodam”, l’ “Oceana”, la 
“Norwegian Spirit”, la “Sove-
reign” e infine la “Zenith” che 
hanno portato nella Città dei 
Quattro Mori complessivamente 
11.300 passeggeri in un giorno 
solo. 
La gestione di questo evento ec-
cezionale è stata una vera sfida 
per la società Porto di Livorno 

2000 che ha organizzato un po-
tenziamento di tutti i servizi per 
far fronte a una mole di traffico 
così significativa. 
Lo scalo di Livorno è il terzo in Ita-
lia per numero di transiti, mentre 
le funzioni di home port (parziale, 
cioè con solo una parte delle 
cabine in regime di sbarco/im-
barco) sono limitate ad alcune 
toccate di “Costa Diadema” 
(cinque fino a dicembre) e di 
“Msc Armonia”. 
Quest’ultima ha in programma 
un totale di 15 scali compresi tra 
il 17 giugno e il 23 settembre per 
circa 50 mila passeggeri movi-
mentati. Si prevede anche per il 
2017 un risultato simile, sicura-
mente un segnale di tenuta 
dopo i soli 5.000 passeggeri im-
barcati/sbarcati nel 2015. 
Comunque i 70 mila passeggeri 
in home port del 2012, anno re-
cord in cui si è raggiunto il mi-
lione di passeggeri totali, sono 
ancora lontani. 
Quindi dopo lo choc della per-
dita di quasi la totalità del traf-
fico di Royal Caribbean in favore 
della Spezia e i problemi di ge-
stione delle banchine, sembra 
che Livorno abbia imboccato 
una nuova strada in discesa 
verso nuovi traguardi.  
Lo spostamento di parte del traf-
fico crocieristico dall’Adriatico, 
a causa delle irrisolte questioni 
veneziane su cui le istituzioni con-
tinuano a latitare, e l’instabilità 

SINISTRA La nave 
“Eurodam” della 
Holland America 
Lines

DESTRA La nave 
“Norwegian 
Epic” 
della Ncl

DESTRA Lo scalo passeggeri 
del porto di Livorno
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SINISTRA La nave 
“Oceana”
della P&O 
Cruises 

DESTRA La nave 
“Sovereign 
of the Seas” 
della Royal 
Caribbean

politica in Egitto e Turchia, fanno 
si che si può prevedere un ulte-
riore spostamento di navi dal 
Mediterraneo Orientale al Tir-
reno. 
Di ciò non potrà che benefi-
ciarne anche Livorno soprattutto 
se si adeguerà infrastruttural-
mente alle esigenze delle navi 
del futuro, in primis al riforni-
mento di unità con motori ad ali-
mentazione a gas. 
Un vantaggio di questo porto è 
che può vantare a sole 12 miglia 
un terminal del gas naturale li-
quefatto. 
A questo proposito Spadoni ci 
tiene a ricordare che «stiamo la-
vorando sulle procedure di auto-
rizzazione e crediamo che noi sa-
remo il primo porto italiano con 
la disponibilità di rifornimento di 
Lng; le strutture del vicino termi-
nal potrebbero permettere alle 
navi da crociera di essere rifor-
nite senza l’utilizzo di chiatte o 
camion per il trasporto del gas». 
Viene così confermata la dichia-
razione che aveva fatto il presi-
dente di Aida Kreuzfahrten, Felix 
Eichhorn, al Secolo XIX-the Medi-
Telegraph sul fatto di contare, 
con l’arrivo di “AidaPerla” nel 
Mediterraneo la prossima estate, 
sulla possibilità di rifornire a gas il 
suo motore dual-fuel Mdo/Lng 
tra i porti di Livorno e Civitavec-
chia. La disponibilità di infrastrut-
ture adeguate è un fattore 
molto importante per attirare ul-
teriore traffico crocieristico. 
Proprio in quest’ottica sta lavo-
rando il responsabile del Piano 
regolatore portuale per l’Auto-
rità portuale di Livorno, Claudio 
Vanni, con l’obbiettivo dell’am-
pliamento degli accosti del Ter-
minal Alto Fondale, quale opera-
zione di previsione urbanistica di 
primaria importanza. 
Per l’economia cittadina l’indu-
stria crocieristica resta fonda-
mentale: quest’anno si calcola 
che si fermerà in città il 25% dei 
passeggeri in transito con una 
previsione di spesa di 5,26 milioni 
di euro.
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IL VALORE aggiunto su cui punta il 
porto di Livorno (assieme a quello 
di Piombino, con cui sarà accor-
pato in un’unica Autorità di si-
stema), all’interno dell’arco 
dell’Alto Tirreno, è l’abbondanza 
di aree logistiche rertrostanti. A 
differenza dei concorrenti liguri, lo 
scalo non è schiacciato fra mari e 
monti, ma può contare su strutture 
intermodali non troppo distanti 
come ad esempio l’interporto Ve-
spucci di Guasticce. Lo scorso 
marzo è stata inaugurata all’in-
terno dell’interporto un’area do-
ganale di custodia temporanea: 
6.600 metri quadri, di cui un mi-
gliaio coperti, e due corridoi ve-
loci e controllati che collegano il 
nuovo spazio direttamente alla 
Darsena Toscana e al terminal Lo-
renzini. Da qualche tempo il porto 
batte su questo tasto con progetti 
che devono colmare le lacune in-
frastrutturali. Quest’anno si è par-
lato molto dei corridoi ferroviari. 
Per Livorno è stata l’occasione 
per rilanciare il legame fra ban-
chine e retroporto. Un altro inve-
stimento previsto riguarda lo sca-
valco ferroviario, ossia un tratto di 
binari lungo un chilometro e 
mezzo che permetterà un ac-
cesso diretto e più funzionale al 
porto passando sopra la strada 
Tirrenica. Ma l’opera più attesa, 
quella da cui ci si attende un salto 
di qualità decisivo per lo scalo, 
anche in chiave di importanza in-
ternazionale, è la Darsena Eu-
ropa: un’area strappata al mare 
dove si impianteranno diverse at-
tività portuali. La più importante 
sarà il nuovo terminal container 
potrà accogliere le navi di mag-
giori dimensione oggi in circola-
zione. La gara per l’assegnazione 
è in corso e il bando scade il pros-

simo 30 settembre. Sulla Darsena 
Europa troverà posto anche un 
terminal per i traghetti, che risol-
verà l’attuale competizione fra gli 
operatori del settore per strap-
parsi a vicenda gli spazi disponi-
bili. Con un nuovo grande termi-
nal, Livorno conta di diventare 
uno snodo sul corridoio europeo 
scandinavo-mediterraneo, po-
tendo contare su una rete com-
posta anche dal porto di Piom-
bino, dagli interporti di Guasticce 
e Prato e dagli aeroporti di Pisa e 

Firenze, e che magari comprenda 
anche collaborazioni con La Spe-
zia e Carrara.
Il 2016 è stato l’anno in cui, come 
afferma il commissario dell’Auto-
rità portuale, Giuliano Gallanti, Li-
vorno «è tornata sulle mappe» 
anche dei media nazionali. Lo 
scalo ha goduto di una notevole 
esposizione perché è diventato 
terreno di scontro di due pesi 
massimi dell’armamento nazio-
nale, il presidente di Confitarma 
Emanuele Grimaldi, patron del 

L’incrocio di interessi
sul Tirreno settentrionale
Grimaldi, Onorato, Aponte, Schenone, americani e veneziani:
tutti in corsa per valorizzare il porto «ricomparso sulle mappe»
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Onorato è tradizionalmente pre-
sente a Livorno. Grimaldi si sta in-
sediando in maniera sempre più 
massiccia, ha aperto un collega-
mento nuovo con Olbia e ne sta 
studiando un altro (come lo stesso 
Onorato) per la Sicilia. Un altro 
soggetto che sta puntando molto 
su LIvorno è Msc, gruppo guidato 
da Gianluigi Aponte, campano 
come Onorato. Msc è entrata in 
società nel terminal Lorenzini, ma i 

suoi interessi vanno al di là dei 
container movimentati in que-
st’area. La speranza è che 
Aponte investa su Livorno anche 
nel settore croceristico.
Anche qui infatti i progetti non 
mancano, a partire dalla privatiz-
zazione di PortoLivorno 2000, so-
cietà che gestisce il terminal pas-
seggeri. La gara anche in questo 
caso è in corso e ci sono quattro 
consorzi in corsa: Venezia Termi-
nal Passeggeri (Vtp) con Compa-
gnia Impresa Portuale di Livorno 
(Cilp) e agenti marittimi guidati 
dalla Medov di Genova; Royal 
Caribbean con l’agenzia turistica 
Aloschi Bros di Napoli; la Moby di 
Vincenzo Onorato in cordata con 
il Livorno Terminal Marittimo (Ltm); 
l’agenzia Fremura insieme a 
Costa Crociere e il gruppo Gri-
maldi.
Un altro settore importante per lo 
sviluppo dello scalo è rappresen-
tato dall’industria navale. Il futuro 
dell’area dei bacini non è ancora 
chiaro, anche perché l’Authority 
e il Comune non hanno le stesse 
idee in materia. Sicuramente le ri-
parazioni navali rappresentano 
un’attività che porta valore a un 
porto, come dimostra anche lo 
scalo di Gioia Tauro, dove si sta 
pensando di costruire una vasca. 
In vista della nascita dell’Autorità 
di sistema, un’opportunità sarà of-
ferta dalla nascita di un polo delle 
demolizioni nel porto di Piombino.

gruppo omonimo, e il vicepresi-
dente di Fedarlinea e numero 
uno di Moby-Tirrenia, Vincenzo 
Onorato. La rivalità fra Grimaldi e 
Onorato è di lunga data, ma è si-
gnificativo che lo scontro si sia 
concentrato recentemente su Li-
vorno, a testimonianza del valore 
che queste banchine rappresen-
tano per lo sviluppo delle mag-
giori compagnie marittime del 
cabotaggio italiano.
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«Il traffico è tornato
ai livelli pre-crisi»
Raugei, presidente di Cpl: «Promosso l’operato dell’Autorità portuale 
anche se la zonizzazione non è stata fatta in maniera definita»

LA COMPAGNIA portuale di Livorno, 
dopo la riforma della legge 84, nel 
1994, ha compiuto un cammino di 
trasformazione che costituisce un 
caso particolare nel panorama ita-
liano, diventando una realtà por-
tuale articolata. 

Quali sono i settori in cui si è svilup-
pata? 
«La Compagnia oggi - risponde Enzo 
Raugei, presidente di Cpl - opera su 
due filoni: imbarco e sbarco delle 
navi, legato alla fornitura di servizi ex 
articolo 16 alle due società parteci-
pate, Cilp e Terminal Darsena To-
scana. È il ramo tradizionale di Cpl; 
l’altro è la cooperativa che parte-
cipa ad altre società terminalistiche 
come appunto Cilp e Tdt, ma anche 
Ltm, terminal ro-ro, pax e trailer, e 
con quota di maggioranza l’auto-
parco del Faldo, dove si stoccano 
auto nuove che sbarcano in porto e 
vengono poi consegnate ai vari 
concessionari. Noi abbiamo la pro-
prietà del piazzale mentre l’attività è 
svolta da Autotrade. Queste sono le 
attività principali».

Come sta andando il porto di Livorno 
in questo periodo?
«In questo momento il porto va bene 
sia come traffici sia come lavoro. Ha 
recuperato importanti volumi ri-
spetto alla crisi. I prodotti forestali nel 
2015 sono tornati oltre il milione di 
tonnellate, abbiamo recuperato 
sulle auto (+10%, dopo il +24% del 
2014). Siamo su valori paragonabili al 
periodo pre-crisi. Sui container li ab-
biamo superati, grazie alla crescita 
del Terminal Darsena Toscana. Il 
buon andamento del quarto trime-
stre 2015 si sta consolidando anche 
nel 2016».

Che giudizio dà dell’operato dell’Au-
torità portuale, rispetto ai progetti e 
alla loro realizzazione?
«Positivo, nonostante qualche ritardo
nelle opere. Al di là dell’ordinaria 
manutenzione con il potenziamento 
e miglioramento dell’esistente, la 
cosa importante e di prospettiva è 
stata l’approvazione del piano rego-
latore portuale. Con la piattaforma 
Europa Livorno, guarda alla realizza-
zione di una grande terminal conte-
nitori che mantiene Livorno fra i porti 
top in questo settore. È un prodotto 
della sinergia fra Autorità portuale, 
Regione e ministero delle Infrastrut-
ture. Sul piano dei lavori di migliora-
mento dell’esistente è stato portato 
a -13 metri il fondale sulla sponda Est 
della Darsena Toscana, realizzati altri 
due accosti a calata Lucca, sono 
altri 400 metri, consegnati i lavori per 
il cunicolo dove far transitare i tubi 
Enel, che permetteranno l’allarga-
mento del canale di accesso al Ter-
minal Toscana. Potremo ricevere le 
navi da 9.000 teu».

Perché la discussione fra gli armatori 
Onorato e Grimaldi, partita a livello 
nazionale, ha coinvolto Livorno?
«Livorno è uno snodo importante per 
il traffico ro-ro. Soprattutto per le 
isole, ma in generale è sempre stato 
un porto di prim’ordine a livello na-
zionale per metri lineari lavorati. Su Li-
vorno si gioca un braccio di ferro fra 
due armatori importanti che cer-
cano di assicurarsi il controllo di que-
sta attività. Quello che dispiace è 
che assistiamo a questo braccio di 
ferro in una situazione in cui, se ci 
fosse collaborazione, sarebbe me-
glio utilizzato il porto. A mio avviso 
dovrebbe intervenire in maniera più 
determinata la stessa Autorità por-
tuale o addirittura livelli superiori. Non 
si può assistere inermi al fatto che si ri-

sponde a una linea con un’altra 
uguale. Alla fine ci dev’essere un go-
verno di questa situazione. Il mer-
cato portuale è regolamentato, bi-
sogna che tutti si adeguino a una 
politica definita».

La razionalizzazione delle aree por-
tuali è un obiettivo dell’Authority.
«Sulla carta è stata portata avanti. 
Nel prp si è parlato di zonizzazione 
del porto. Sono state definite le aree 
con destinazione d’uso rispetto alle 
attività. Nella pratica questa cosa 
non è stata eseguita in maniera defi-
nita, qualche eccezione c’è, ad 
esempio proprio nel settore dei ro-ro, 
dove assistiamo nel porto a tutta una 
serie di attività anche in zone dove 
non sarebbero previste. I volumi sono 
poco più di quelli ante crisi, però 
all’epoca c’era soltanto il terminal 
Ltm, adesso sono cinque terminal. Se 
a parità di domanda aumenta di 
cinque volte l’offerta questo crea 
squilibri».

Che cosa pensa della riforma dei 
porti?
«Cambia la governance, ma per le 
aziende che operano in banchina 
cambia poco. È un passo in avanti 
per il governo delle strategie di svi-
luppo. Mi sembra un concetto valido 
concentrare le risorse in alcuni nodi 
nazionali. Bisogna stare attenti per-
ché si è passati da un modello coge-
stito pubblico-privato a un modello 
in cui il comitato esecutivo è fatto 
esclusivamente della parte pub-
blica. Il tavolo di partenariato ha un 
ruolo importante, anche se 
avremmo preferito che su alcune te-
matiche il suo parere fosse vinco-
lante. Poi si dice che a settembre 
andrà avanti la parte che riguarda il 
lavoro e quello ci riguarderà più di-
rettamente».

di ALBERTO GHIARA, Genova
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Quali segnali sono arrivati dal 
primo semestre dell’anno, nel 
porto di Livorno?
«I segnali arrivati sono in gene-
rale positivi. La situazione di crisi 
internazionale rende tutto un po’ 
più incerto e volatile. Infatti al-
cuni traffici tengono, altri subi-
scono delle contrazioni mentre 
altri ancora hanno un notevole 
sviluppo. In questo contesto si di-
fendono bene le aziende come 
le nostre, estremamente flessibili 
e quindi velocissime ad adattarsi 
a eventuali flessioni di mercato o 
improvvisi sviluppi».

Le crisi socio-politiche di molti 
Paesi mediterranei hanno avuto 
un impatto significativo sui traffici 
da e per Livorno?
«I numeri sintetici di questi primi 
mesi sono stati comunque posi-
tivi, ma ci sono aziende specializ-
zate in traffici intra-mediterranei 
che ne hanno sofferto, alcune 
pesantemente fino alla loro chiu-
sura».

Come giudica l’operato dell’Au-
torità portuale, negli ultimi anni?
«Sappiamo tutti che le Autorità 
portuali in Italia, a differenza di 
quello che accade in altri Paesi, 
sono state costrette a muoversi, 
oltre che nelle pastoie burocrati-
che tipicamente italiane, anche 
in un quadro di interessi politici 
contrapposti, con effetti nefasti 
di “immobilismo” e promesse 
non mantenute. Nonostante 
tutto, negli ultimi anni l’Autorità 
Portuale “ha fatto” e sta conti-
nuando a fare. Si nota anche un 
parallelismo di intenti con la Re-
gione, che dopo anni di lati-
tanza pare finalmente essersi ac-
corta dell’opportunità rappre-
sentata dal porto di Livorno. Di 

certo c’è l’interesse nello scalo di 
Livorno da parte di alcuni grossi 
investitori internazionali. È un 
punto di partenza che potrebbe 
portare risultati positivi, che solo 
a lungo termine ci potranno far 
capire se si è operato bene o 

meno». 

La riforma dei porti voluta dal mi-
nistro Graziano Delrio è destinata 
a rivoluzionare la governance 
delle Authority. Qual è il suo 
punto di vista, a questo propo-

«Per il porto servono
aziende ultra-flessibili»
Questionario - Nicola Carrai,
presidente Finservice Europe e amministratore delegato Seatransport
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sito?
«Sicuramente dopo più di 20 
anni, la normativa doveva es-
sere rinnovata per adeguarsi alle 
necessità di decisioni veloci e 
coordinate a livello nazionale 
per adeguarsi a un mondo dello 
shipping dalle modifiche sempre 
più veloci e globali. Come al so-
lito, non sarà solo l’infrastruttura 
normativa ma soprattutto la 
reale volontà di fare il bene co-
mune, la discriminante che per-
metterà di ottenere i migliori risul-
tati».

L’Europa chiede di dirottare sem-
pre più traffico dalla gomma alla 
ferrovia. Il porto di Livorno come 
sta rispondendo a questa richie-
sta?
«Anche in questo caso ci sono 
segnali positivi, come l’impegno 
della Regione verso investimenti 
strutturali e rimozione di ostacoli 
operativi a cui si affiancano noti-
zie di nuovi servizi da e per il porto
(e/o l’Interporto). In prospettiva, 
nel progetto della nuova Dar-
sena Europa, è prevista la costru-
zione di fasci di binari lunghi oltre 
700 metri, oltre al raccordo di 
questi con la linea Tirrenica».
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