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pesRA La chiesa del Salva-
tore a San Pietroburgo.
Nella pagina successiva,
il terminal della citta

La croclero

fredda

di MATTEO MARTINUZZI, Stoccolma

IL MAR BALTICO negli ultimi annisi
starafforzando come destino-
zione crocieristica, vistii patemi
che stavivendoin parte il Medi-
terraneo a causa dell'instabilita di
Nord Africa, Turchia, Medio
Oriente e del temporaneo allon-
tanamento delle grandinavi pas-
seggeri da una delle destinazioni
tradizionalmente piu frequentate,
Venezia.

Il viaggio a bordo della “Norwe-
gian Star”, unita della flotta di
Norwegian Cruise Line é stata
I'occasione propizia per studiare
quest'aerea che promette una si-
gnificativa crescita nei prossimi
anni per quel cheriguarda il mer-
cato crocieristico.

Per motivi climaticii 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 &
conteggiato all'interno della
macro aerea del Nord Europa
(che comprende anche Fiordi,
Isole Britanniche e Mare del Nord)
e quindii numeri che fornisce an-
nualmente la Clia, I’associazione
internazionale degli armatori di
navi da crociera, riguardano
un'area piu grande di quella qui
presain esame.

In ogni caso rimane comunque
interessante riportare questi nu-
meri per capire meglio il feno-
meno crociere nei marifreddi eu-
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ropei.

Almomento non sono ancora di-
sponibili i dati stafistici complessivi
diClia peril 2015, quindiripor-
tiamo parzialmente quelli del
2014 e quelli gia pubblicati per
I’anno scorso: due annifa un to-
tale di 101 navi da crociera era
attivo nelle acque del Nord Eu-
ropa con una capacita di 126.283
postiletto per una media di 1.250
postiletto a nave.
Complessivamente questi numeri
sifraduconoin un potenziale di
1,51 milioni di passeggerisu 1.184
crociere, con una capacitd to-
tale di 13,49 milioni di notti fra-
scorse dai passeggeriin nave)
con una durata media per cro-
ciera paria 8,93 notti.

Il Mar Baltico rappresenta il seg-
mento piu ampio del mercato del
Nord Europa, generando una ca-
pacita di circa 4,99 milioni di pas-
senger-night. Nel 2015 questo nu-
mero € salito a poco piu di 5,1 mi-
lioni nel piu ampio scenario di cre-
scita del settore in Nord Europa e
che haregistrato unincremento
dell'8,4%.

Ecco un’analisi sulla logistica
degliscali e sull’effettiva appeti-
bilita delle localitd toccate.

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

sinisTRA Il ferminal DEsTRA Il canale

crociere diaccesso

di Copenaghen a Stoccolma:
ivillaggi
siaffacciano
sul transito

delle grandinavi




Quest'ultimo e stato inaugurato
nel 2014 e dispone ditre ormeggi
pernavi da crociera dinuova ge-
nerazione con ognuno una sta-
zione marittima indipendente.
Ormaiin quest’area si concentra
il 60% del traffico che include so-
prattutto le naviin servizio di
home porting. Le altre naviinvece
vengono ormeggiate negli altri
porti piu vicini al centro citta. Seb-
bene le strutture dell’Ocean Quay
siano nuove e molto funzionali, &
la logistica a difeftare un po’ in
questa struttura. Infatti un turista
che sbarca nell’aeroporto di Co-
penaghen, perraggiungere que-
sto terminal, deve prima pren-
dere la metropolitana peril cen-
tro cittd e poi trasbordare con va-
lige al seguito su altri due autobus
locali. Un po’ froppo complicato
quindiraggiungere la nave, ein
alternativa cisono soltanto i co-
stosissimi taxi, visto I'alto tenore
della vita danese. Infatti qualun-
gue spesa accessoria come und
stanza d'albergo, unacenaoun
souvenir (spese tipiche che un
crocierista puo fare nel’lhome
port della sua crociera) risultano
gid care peril budget diun viag-
giatore dell’Europa Meridionale.

WARNEMUNDE

Sifratta diun quartiere periferico
di Rostock appartenente al primo
distretto che si affacciq diretta-
mente sul Mar Baltico. E una pic-
cola ma accogliente stazione tu-
ristica balneare. Dispone diun ter-
minal crocieristico in grado di
ospitare due navi da crociera di
grosse dimensioni e soprattutto
ha una logistica ottimale, perché
ila stazione ferroviaria sitrova pro-
prio fuori dal terminal e questo
permette diraggiungere in meno
di mezz'ora il centro storico di Ro-
stock, che pud vantare architet-
ture in stile gotico baltico, nono-
stante glisfregi della seconda
guerra mondiale. Ma War-
neminde & soprattutto lo scalo
per le escursioni verso Berlino, rag-
giungibile in due-ire ore via freno
o corriera. Visto il gran numero di
volilow costin partenza verso Ber-
lino dall'Europa Meridionale e la

DESTRA Ll Sire-
netta, il simbolo
piu famoso
dell'area
portuale

di Copenaghen

siNisTRA |l terminal
crociere diTallinn
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possibilita ditrovare in zona al-
loggi a otftimi prezzi, War-
nemuUnde ha funzioni dihome
port secondario.

TALLINN

Il porto cittadino dispone di strut-
ture all'avanguardia soprattutto
per quel cheriguardail traffico
fraghetti, visto che si tratta di uno
scalo sirategico per questa mo-
dalita. 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 aTallinn le navi da cro-
ciera solitamente fanno solo
scalo senza effettuare operazioni
di home porting. Il centro storico
della citta vecchia medievale si
frova davvero vicino all'approdo
delle navi passeggeri, quindi lo si
puo 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
I'Estonia divenne indipendente
dalla Russia per poi prendere il
nome attuale nel 1933. Il cenfro
storico si divide in fre zone distinte:
la prima & la Collina della Catte-
drale, quiivescovi, I'Ordine Teu-
tonico e infine la nobilta della
Germania baltica sono stati gliin-
quilini di questo centro di potere;
oggi quisi tfrovano gli edifici del
governo estone, come molte am-
basciate e rappresentanze diplo-
matiche. Poic’e la Cittd vecchia,
cioé il vecchio nucleo urbano an-
seatico, centro del commercio
durante il Medioevo, unita ammi-
nistrativamente alla Collina alla
fine del XIX secolo. Infine la Cittd
estone, che sitrova a Sud della
Citta vecchia, che éil quartiere
dove siinsediarono gli estoni che
solo verso la meta del XIX secolo
divennero il gruppo etnico piu
consistente in citta, superandoi
Tedeschi del Baltico.

SAN PIETROBURGO

E la destinazione principale di
qgualunque nave da crocierain
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 citta d'arte
russa halo stesso ruolo accentra-
tore del traffico crocieristico che
ha per esempio Venezia in Adria-
tico. E d’obbligo la sosta per guar-
dare lafamosa apertura degli
enormi ponti sul Fiume Neva di
fronte al Palazzo d’Inverno. La
navi di piccole dimensioni pos-
sono arrivare praticamente finoin
centro cittd ormeggiando nel
fiume Neva (dove pero le tasse
portuali sono molto piu alte); le
altre giungono invece nelnuovo
terminal di Marine Facade (com-
pletato nel 2011) che sitrova
sull'lsola Vasilievsky a circa 10
chilometri di strada dal cuore
della citta. Sitratta di una struttura
grande e funzionale dotata di
banchine peruntotale di2.171
metriin grado di ospitare fino a
sette navida 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-
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stare, tra spedizione del passa-
porto e pratica al Consolato,
circa 150 euro. Perovviare acid e
alcontempo evitare le file ai
musei e possibile partecipare a
escursioni “senza visto”, optando
per quelle offerte dalla nave o da
un tour operatorrusso. 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 & possibile aggi-
rare questo ostacolo? Celo
spiega Andrea Parodi, consu-
lente responsabile pericontatti
con gli ospitidilinguaitaliana di
Escursioni.ru, four operator russo
specializzato neiviaggi a San Pie-
troburgo: «Gid a partire dal 2003
(conildecreto 532) e neglianni
seguenti con vari aggiornamenti
legislativi, il governo russo e gli altri
organi competentihanno 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-
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dizioni, tra le qualila principale &
qguella 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 Autorita por-
tualen. Anche le escursioni ven-
dute dalle navi quindi sono realiz-
zate conl'appoggio diun'agen-
zia locale e diconseguenza ov-
viamente il prezzo finale del
servizio offerto & maggiore visto
che nella quota pagata dal pas-
seggero c'e anche la parte di
compenso che va alla compo-
gnia. San Pietroburgo € una cittd
d'arte con un patrimonio cultu-
rale senza egualiin quest'aerea
geografica: venne fondata da
Pietro il Grande nel 1703 con I'ini-
zio della costruzione della fortezza
deiSanti Pietro e Paolo che
avrebbe dovuto essere un ba-
luardo contro un eventuale at-
tfacco svedese (cosa che mai av-
venne). Vista la ricchezza storico-
culturale diquesto scalo, dove
due giorni sono appena sufficienti
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per farsiun’idea di quanto San
Pietroburgo pud offrire, le tre cose
che un crocierista non pud per-
dere sono lareggia deglizar di
Peterhof, la Chiesa del Salvatore
sulSangue Versato e infine I'Ermi-
tage, ricordando comunque che
questo vasto complesso architet-
tonico ospita una delle collezioni
d'arte pivu importantialmondo e
che unasua visita accuratari-
chiederebbe comunque diversi
giorni.

HELSINKI

Dopo le bellezze della cittd d'arte
russa, proseguiamo perla capi-
tale finlandese, forse la destina-
zione piu deludente diquesto
viaggio, poiché dal punto di vista
storico-artistico questa citta 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 ferminal di
Hernesaari o a quello di West Har-
bour. Il primo si frova nella zonain-
dustriale aridosso del bacino di
costruzione coperto dell’ex stabi-
limento Kvaener-Masa Yards

(oggi Arctech Helsinki Shipyard),
menftre il secondo sitfrova olfre le
strutture dell'importante terminall
traghetti della cittd, snodo diri-
lievo per questo genere di traffici.

STOCCOLMA

Ultima tappa del viaggio € la cao-
pitale svedese che siraggiunge
dopo circa cinque ore dinaviga-
zione fraisole e canali, una fro-
gifto piacevole, specie al tra-
monto. Questa viad'acqua e
molto trafficata e ogni giorno si
assiste alla mattina e allasera a
una fila indiana di fraghetti e navi
da crociera che enfrano e
escono dai vari porti della cittd,
costeggiando diversi villaggi a
pochi metri dalla sponda, che vi-
vono in armonia con questa
grande autostrada d’acqua. Tre
sonoi principali approdi delle
navi da crociera: Frihamnen, Sta-
dsgdrden, Skeppsbron. Il primo &
qguello dedicato alle navida cro-
ciera piu grandi che si frova mag-
giormente distante dal centro. Il
secondo e quello dove ha or-
meggiato la “Norwegian Star” el
terzo, quello dedicato alle navi

REPORTAGE

piU piccole, si trova proprio
nell’isola principale del centro
storico, Gamla Stan. Quest’ultimo
eilnucleo diStoccolma, citta di-
stribuita su diverse isole, dove I'ar-
chitettura degli edifici storici, la
moltitudine di canali e parchilus-
sureggianti colpiscono molfo la
vista di un turista, soprattutto nelle
giornate di sole estive. Il sistema
dei trasporti pubblici & molto fun-
zionale fra metropolitana, fram e
autobus, anche se non cisono
collegamenti diretticonidue
porti principali, quindi bisogna
studiare bene prima di sbarcare.
Non dimentichiamo che Friham-
nen e Stadsgdrden sono impor-
tantianche peril traffico tra-
ghetti, quindi oltre ai crocieristi
queste aree sono frequentate
anche dai mezzi che siimbar-
cano per Russia, Estonia e Finlan-
dia. Olire la patrimonio storico e
artistico, va detto che comunque
passeggiare nelle stradine del
centro permette diimmergersi
per un attimo nella vita e nella
cultura di questa cittd svedese
cherappresenta un’ottima desti-
nazione per il turismo crocieristico.
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Biserta la Blu

L’antica citta tunisina tenta il rilancio
con un huovo maxi-marina da 300 ormeggi
e un “team sicurezza” dedicato

di LEONARDO PARIGI, Genova







YACHTING

UN NUOVO porto turistico con
300 ormeggi perimbarcazioni
fino a 30 metri, uno spazio per
oltre 50 yacht, un parcheggio da
250 posti.

Sono solo alcuni dei numeri del
nuovo porto furistico di Biserta,
Cap 3000.

Un investimento da oltre 150 mi-
lioni di euro perridisegnare il turi-
smo tunisino dopo gli attentati
del 2015, che fecero strage di tu-
risti fra il Museo del Bardo e la
spiaggia diSousse (Susa).
llmomento piu tragico del
nuovo corso di Tunisidopo la
cacciata dell’ex presidente Zine
El-Abidine Ben Alinel 2011.
OggilaTunisia ha deciso diripar-
tire con forza, promuovendo
eventi e partnership commer-
ciali e turistiche con I'Europa.

Lo scalo diBiserta, proiettato sul
Mediterraneo anche nelle linee
architettoniche, fa parte di que-
sto progetto complessivo diri-
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 dilusso e strutture
alberghiere affacciato suimolie
sul mare, e collegato alla costru-
zione di due porticcioli-satellite,
a Jarzouna e Menzel Abderrah-
mane.

Il progetto, gidrrivisto e poten-
ziato negli ultimi mesi, ha visto
anche larimessa a nuovo del
porticciolo di Gammarth durante
lo scorso autunno.

Cap 3000 € un deglistrumenti di
Tunisi perriportare nel Paese non
soltanto il furismo crocieristico,
delle coppie o dei viaggiatori
conlo zainoin spalla, ma anche
di un segmento con una capa-
cita di spesa superiore.

[ fremendi attacchidel 2015 ave-
vano fatto cambiare rotta a de-
cine di navi da crociera, ave-
vano lasciato vuoti moltiresort
gid prenotati, rendendo ancora
piu drammatica un’economia
che sul turismo ha da sempre in-
vestito molto. Oggi Tunisi punta
unrilancio in grande stile.
Ristoranti, bar, alberghi ma
anche storia e cultura con Bi-
serta alle spalle. Il porto perd non
€ una novitd assoluta.

Undici anni di attesa perlarealiz-
zazione dello scalo, che e oggi
uno dei piu grandi del settore nel
Mediterraneo.

Sono oltre 2.000 le persone che
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verranno impiegate diretta-
mente e indiretfamente dopo
I'inaugurazione di Cap 3000, che
si estende su 35 ettari.

Il turismo tunisino aveva fattore-
gistrare numeri fortemente ne-
gativinel corso del 2015.

| dati ufficiali del ministero del Tu-
rismo riportavano 60 mila pre-
senze in menorispetto all’anno
precedente, eil 2016 & ancora
tutto da scrivere.

Ilivelli del turismo subiscono ne-
cessariamente anche unassitua-
zione globale diforte 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 tuttoil
Paese. Ancheisoli arrivial con-
fine tunisino erano crollatidi 1,5
milioni, passando da 4,5 milioni
di visitatori a tre milioni di per-
sone.

Conseguentemente, anche iri-
cavidel comparto turistico ave-
vano subito un tracollo del -23%
rispetto a cinque anni prima.
Oggila Tunisia riparte da uno dei
suoi puntidiforza perdare
nuovo slancio a tuttal’econo-
mia, pur dovendo fare i conti con
la sensazione diinsicurezza 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 puo trovare
una sezione dedicata alla sicu-
rezza del nuovo porto. «ll Security
Team della marina di Biserta - di-
cono dalla societd di gestione -
offre molto piu della sola sicu-
rezza: rilassamento e fiducia tra
le attivitd commerciali e gli ap-
partamentin. Ma la sicurezza
oggirichiede qualifiche ben spe-
cifiche. Ecco quindiche ilnuovo
porticciolo € 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 cosi via.
Segno questo forse diuna mag-
giore aftenzione, ma certa-
mente di precise richieste del
mercato perritornare in luoghi
molto frequentati solo pochi anni
fa.

La strage diSousse dello scorso
anno ha indotto molti governi
occidentali a sconsigliare esplici-
tamente direcarsiin Tunisia e nei
resort costruiti appositamente
per le grandi masse di turisti fran-
cesi, belgi e inglesi che affolla-
vano le spiagge del Paese.



Il furismo britannico nella zona di
Sousse & scomparso: -98%.
Oggiil settore dell’accoglienzassi
e dovuto dotare ditelecamere,
metal-detector, guardie armate,
ma la fiducia stenta a tornare.
Nell'ultimo anno sono piu di 30 gli
alberghi che hanno chiuso nella
regione, su un totale di 96 strut-
turericettive.

A 65 chilometriinlinea d’aria
dalla capitale, Biserta tenta oggi
di uscire dalla crisi anche grazie
aun’accoglienza piv selezio-
nata e con maggiore capacita
dispesa. La cittd, che in anti-
chitd godeva diuna posizione
strategica sul mare -rivolta verso
I'ltalia - ha subito nel tempo di-
versi sconvolgimenti.
Conquistata dalle truppe arabe
nel 647, torno nell’orbitaimpe-
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 citta della costa
divenne poi un porto da cui par-
tivano le incursioni corsare con-
tro le flotte mercantili veneziane
e genovesi.

Oggipotfrebbe nascere una
nuova fase perla cittd, basata
sul turismo del suo mare.
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Israele-Turchio
'ora del disgelo

di UMUR UGURLU*, Istanbul

DA quando la Turchia haricono-
sciuto Israele nel 1949, le relazioni tra
i due Paesi hanno rappresentato per
Ankara una delle politiche estere
piu importanti, ma anche delle piv
complesse.

Tra Turchia e Israele infatti venne ac-
cordata una cooperazione militare,
strategica e diplomatica dimas-
sima prioritd, essenzialmente do-
vuta a condivise preoccupazioni
sulla diffusa instabilita regionale di
tutto il Medio Oriente. Secondo un
rapporto del New York Times del
1999, la collaborazione strategica
fraidue Paesi hail potere di modifi-
care il corso delle politiche medio-
rientali: commercio e furismo hanno
avuto una crescita enorme, I' Aero-
nauticaisraeliana piu volte ha utiliz-
zato lo spazio aereo turco per con-
durre manovre nei cieli, cosi come i
tecnici di Gerusalemme in passato
hanno lavorato per modernizzare gli
aerei della Turchia. Vennero inoltre
studiati piani perla cooperazione
sulle alte tecnologie, cosi come
sulla condivisione delle acque.

Le relazionitralsraele e Turchia tut-
taviasiinterruppero nel 2010, a se-
guito delraid, da parte di Gerusa-
lemme, contro la flottiglia - con a
bordo manifestantiin gran parte
provenienti dalla Turchia - che tentd
diforzare il blocco di Gaza per con-
segnare aiutiumanitari alle persone
che vivevano nella cittd palesti-
nese. In quell’attacco cifurono
nove morti, futti di nazionalitd turca,
nel corso delle operazioni condotte
dall’esercitoisraeliano a bordo del
traghetto "Mavi Marmara”, una
delle seinavi della Freedom Flotilla.
I12 settembre 2011, aseguito del
rapporto dell’Onu su quello che av-
venne a bordo del traghetto “Mavi
Marmara’ la Turchia arrivée quindi a
congelare ognirapporto diploma-
tico conlsraele, sospendendo
anche la cooperazione sul fronte
militare.

A dicembre 2015 Turchia e Israele
annunciarono unriavvicinamento
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traidue Paesi, a seguito di diversiin-
contri diplomatici in Svizzera, con-
dottinel massimo segreto.
L'accordo diriconciliazione é stato
annunciato lo scorso 27 giugno, a
chiusura di un periodo di fensioni
duratfo seianni:

-il Parlamento turco approverd una
legge che cancellerd tutti gli appelli
della Turchia confroisoldafiisrae-
liani coinvolti nell’assassinio dei novi
dimostranti turchi durante il raid al
largo di Gaza;

-I'accordo prevede difermare atti-
vitd terroristiche o militari contro Isra-
ele condotte su suolo furco, com-
preso il finanziamento di queste atti-
vita dalla Turchia. Al movimento pa-
lestinese di Hamas sard permesso di
operare su suolo turco masolo nella
sua veste politica.

-la Turchia accetterd dimandare
tutti gli aiuti verso Gaza attraverso
Israele, e via terra;

-Israele permetterd alla Turchia di
portare avantiipropri progettiuma-
nitari nella Striscia di Gaza, come la
costruzione diun’ospedale, diuna
centrale elettrica e diunimpianto di
desalinizzazione, tutti perd sotto sor-
veglianza disicurezza israeliana;

- Israele dara 20 milioni come com-
pensazione alle famiglie delle per-
sone morte o ferite nel corso del raid
sulla Freedom Flotilla. | soldi saranno
trasferiti a un fondo umanitario in
Turchia. Autoritdisraeliane fanno sa-
pere che il frasferimento avverrd
solo se il parlamento turco appro-
verd lalegge rinunciando a ogni
appello confroisoldatiisraeliani
coinvoltinelraid;

-idue Paesicominceranno un pro-
cesso dinormalizzazione delle rela-
zioni, con il ritorno deirispettiviam-
basciatori a Tel Aviv e Ankara, e so-
spendendo le reciproche sanzioni
commerciali.

L'accordo é stato approvato dal ga-
binetto di Sicurezzaisraeliano lo
scorso 29 giugno, conun voto di
sette contro fre.
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| camion con a bordo aiuti prove-
nienti dalla Turchia stanno gid tor-
nando a Gaza, dopo aver attraver-
sato il territorio israeliano. | primi ca-
richi consistono i 10 mila tonnellate
di qiuti, di cui fanno parte giocattoli,
pannolini, vestiti e cibo. | camion
sono entratia Gazail primo lunedi di
questo mese, dopo in controlli di si-
curezzain Israele. Alfrine entre-
ranno nei prossimi giorni.

E evidente che il raffreddamento
della situazione arriva dopo molti
anni direciproche accuse e conti-
nue tensionitra i due Paesi, dominafi
da due visioni del mondo pure in
conflitto. Le statistiche dilsraele rive-
lano comunque che il valore del
commercio traidue Paesi, nel 2014,
e stato di 5,4 miliardi di dollari. In ter-
mini meramente economici, questo
e il punto piu alto delle relazioni tur-
co-israeliane, in crescitadell’11,5%
rispetto al 2013, di cui 2,7 miliardi di
esportazioni dilsraele verso la Tur-
chia (con una crescita anno su
anno del 10%) e 2,6 miliardi di espor-
tazioni furche verso Gerusalemme
(+13%).

Attualmente, i volumi commerciali
tra i due Paesisi 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-
presotra2011 e 2015, secondo
quanto riportato dalle statistiche uf-
ficiali di Ankara.

Nello stesso periodo, le importazioni
dalsraele sono perod scese da due a
1,6 miliardi di dollari.

A breve, cisi attende che commer-
cio e turismo fornino a crescere: lo
confermano gli operatori del set-
tore, dell'uno e dell'altro fronte.
Sotto questo profilo, chilavora nella
logistica sta pensando a come ap-
profittare della situazione. Gli auto-
trasportatori turchi, che dall’inizio

del conflittoin Siria hanno visto ta-
gliate le loro opportunita di operare
al di fuori dei confini nazionali, gid
hanno cominciato ad approfittare
delle rotte marittime, utilizzandolil
porto israeliano di Haifa per fraspor-
tare la merce verso la Giordania.
Per quantoriguardail trasporto dei
container, sono diverse le compa-
gnie che stanno valutando o
aprendo servizi diretti che connet-
tano i porti turchi a quelliisraeliani di
Haifa e Ashdod. Le maggioriimpor-
tazioniin Turchia dalsraele riguar-
danoi prodotti chimici e plastici, per
un ammontare complessivo di 35
mila teu I'anno. Le maggiori espor-
tazioni furche verso Israele sono
vetro, metalli e prodottiin ceramica.
D'altro canto, la Turchia & stabil-
mente trail settimo e I'oftavo Paese
partner commerciale dilsraele.
Oggiinvece risultano meno interes-
santiiragionamentisul fronte ener-
getico: questo perché larealizza-
zione di condotte sottomarine tra
Israele e Turchiarichiede grosse
sfide tecniche, e anche perché la
linea dovrebbe passare invariabil-
mente aftraverso le acque di Cipro,
e Ankara dovrebbe prima quindi
avviare un processo diriconcilia-
zione con questo Paese.

In fine, Israele ha cominciato a pia-
nificare la costruzione di due porti
perragioni domestiche, con|'obiet-
tivo di aumentare la capacitd delle
proprie banchine, aumentare la
competizione e tentare dilimitare
I'alto costo della vita nel Paese. Inol-
tre c'él'esigenza tecnica, per Isra-
ele, di avere infrastrutture in grado
diricevere le navi portacontainer di
ultima generazione. Per volumi, il
99% delle importazioniisraeliane ar-
rivano dal mare.

Wishing you all calm seas.

*Captain & Seaway

Logistics Professional
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«Ora il Rina € pronto
al debutto in Borsay

lnumero uno Salerno svela strategie e raccontala carriera diun manager
felice, che pero ammette: «Nascere cantante? Non mi sarebbe dispiaciuton

diBIANCA D’ANTONIO, Napoli

DIFFICILE tfrovare qualcuno nel
mondo dello shipping che non
esprima stima per Ugo Salerno, am-
ministratore delegato del Rina. Diffi-
cile frovare qualcuno non consideri
I’ “Ingegnere”, come lo chiamano
nel settore, dove & considerato un
manager di prim’ordine, con stra-
ordinario equilibrio e dotato di
grande humour, cortese, sSimpa-
fico, e abituato a dire sempre la ve-
ritdr (waltrimenti non mi diverton).
Napoletano trapiantato a Genova
da 28 anni dove dichiara di trovarsi
benissimo, Salerno & sempre con la
valigia in mano, purnon amando
I'aereo, a girare perivari contfinenti
a cucire rapporti, stringere accordi,
visitare e curare i suoi clienti, parte-
cipare a convegniimportanti sem-
pre aftento ai mutamenti del mer-
cato. Approdato alla guida del
Rina nel 2002, Salerno I'ha rapida-
mente trasformato in una societd
dai grandinumeri e dalle prospet-
tive inimmaginabili: quasi pronta
per sbarcare a Piazza Affari. L'ul-
fima operazione messa a segno,
ovvero I'acquisizione di Edif - 0s-
serva Salerno - «frasforma profon-
damente I'azienda perche ne au-
menta il falturato del 25%. Questo
ha cambiato la prospettiva del
gruppo, diversarispetto a oggi, piv
concreta, in grado diportare, se le
condizioni del mercato lo permet-
teranno, il Rinain Borsain untempo
medio di due anni e mezzo-tren. So-
lerno prende la vita molfo sul serio,
ma con una buona dose diironia,
mai supponente né irriverente.

Ma lei dove vuole arrivare?
«Voglio vedere il Rinain grado di
competere ad armipari conipiu
grossi operatoriinternazionali. C'é
ancora un bel pezzo distrada da
fare ma sard una grande soddisfa-

zione perché avra valorizzato
quello che dibello & stato fatton.

Ricorda tutto quello di cui sioc-
cupail Rina?

«Molto, ma non tutto. llRina € una
struttura molto complessa, hauna
serie di attivitd molto vaste. lo le co-
NOSCO in maniera generale ma non
certo nel dettaglion.

Cosa pensava quando é 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
daunincidente gravissimo con
una pericolosa perdita direputa-
zione. In una parolarischiava di es-
sere regalato aun concorrente.
Maio sapevo che perle persone
che vilavoravano erauna bellare-
altd. Per me era una sfida, ero con-
vinto che cifosse il potenziale per
farne una bella societd, e devo
dire che non erala prima volta
nella mia carriera che mi capitava
una situazione del generey.

Qual erail suo sogno diragazzo?
«Guadagnare decentemente, non
viaggiare e faticare come papa,
che perquel che concerneilla-
VOro, era un esempio da non se-
guiren.

Conun padre ingegnere, é stato
naturale iscriversi aingegneria.
Una volta laureato?

«Misono laureato a 22 anni e ho ini-
ziato a fare I'assistente universitario
perché pensavo fosse una vita co-
moda, ma dopo alcuni mesi, mi
sono reso conto che carriera se ne
poteva fare poca cosi ho parteci-
pato auna selezione all'lom dove
mi hanno preso a fare il rappresen-

tante e questo ha contribuito molto
alla mia formazione: mihainse-
gnato I'umiltd. Poisono approdato
all'ltalcantieri di SestriPonente
dove sono rimasto due annie
mezzo; otto liho trascorsi a Ro-
venna alla Fermar, poinell’88 sono
arrivato alla Coe & Clerici dove ri-
coprivo il ruolo di direftore tecnico,
e infine alRina a giugno del 2002».

Nato e vissuto a Napoli, oggi vive a
Genova. Piu napoletano o piu ge-
novese?

«Sono profondamente napoletano
e orgoglioso di esserlo. Di Napoli
ammiro la sua storia, I'arte, la filoso-
fia, la bellezza ma vivo a Genova
da 28 anni. Genova & una cittd in
cui mi frovo molto bene, € bella ma
rimango napoletanon.

Come é approdato nel mondo
dello shipping?

«Misono laureato iningegneria na-
vale e meccanica per cuieraun
punto d’arrivo naturale e inevita-
bilen.

Ricorda la prima nave su cui é sa-
lito perlavoro?

«Premetto che non amo le navi. La
prima su cui sono salito era una po-
sacavi, malaricordo perché era
gestita da un mio professore. Le
navi non mi danno forti emozioni.
Sono profondamente diverso da
mio padre, perché lui erainnamo-
rato della tecnica. loinvece sono
interessato alla parte commer-
ciale, alla negoziazione e alla ge-
stione dellanave. L'unica cosa che
mi emoziona e mifa venireilacri-
moni € il varo, I'attimoin cuila nave
sistaccadallo scalo e vaversoll
mareny.

La sua piu grande emozione?

www.themeditelegraph.com 17



«Un bacio, e lo scriva. Apparente-
mente sono uno confrollato, in-
vece dentro, sono in perenne ebol-
lizionen.

Quale dltro lavoro avrebbe deside-
rato fare?

«Se avessi avuto una bella voce,
avrei voluto fare il cantante perché
non c'é nulla di piv emozionante di
stare inun teatro, in uno stadio
pieno di persone emozionate per
ten.

Qual é ancorail suo sogno nel cas-
setto?

«Dal punto divista professionale
sono stato molto fortunato, ho
avuto delle opportunitd che forse
ad altrinon sisono presentate.
Certo, io sono stato pronto e furbo
a coglierle, ma ho avuto fortuna. i
mio sogno nel cassetto? Conti-
nuare a guidare questa azienda
consuccesso e conl'apprezza-
mento di chi mistaintfornon.

Lei conosce molti armatori: qualii
piu interessanti?

«Ammiro chi é riuscito a costruire
qualcosain maniera stabile, chiha
avutoil coraggio dirischiare e di
mettersiin gioco, e io sono felice di
essere amico di alcuni diloroy.

Modglie, figlia, mamma, sorella:
beatotrale donneo.....?

«Direi proprio di sin.
Qualile persone pi
della sua vita?

«Le mie donnen.

Uimportanti

Le piace andare in giro con la sua
barca a vela: il suo maggior desi-
derio se non avesse tantiimpegni
dilavoro?

«Vorrei andare in giro per il Mediter-
raneo almeno un mese l'anno e
spero di poterlo faren.

Lei viaggia molto per lavoro: il
Paese che I'affascina di piv?

«A me viaggiare perlavoro non
piace molto perché haisempre
tempi strettissimi, dormi poco, sei
stanco e stressato. Sia ben chiaro,
non misognerei proprio dilamen-
tarmi ma vorrei poter viaggiare per
dilefto. lo sono molto curioso e i
Paesi che piu mi affascinano sono
in Asia, perché é cosilontana da
noi. Ammiro la voglia di negozio-
zione dei cinesi, la capacita di me-
ditazione dei giapponesi, il loro
amore perl'arte e laloro cortesia.
L' Asia mi entusiasma e miemo-
ziona, [l mi sento a mio agio, e poia
me piacciono le cose grandi, e li
tutto € grande...».

Dove vainvacanza?
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«D'estate inbarcae d'invernoa
Ischia. Poi adoroi viaggiin mac-
china e spero di avere prestoll
tempo per farli. Odio invece pren-
dere I'aereo perché neiviaggilun-
ghi & scomodon.

Musica, lettura, cinema...?

«Non sono un fissato, ma mi piace
tuttala musica, da quella barocca
delsettecento alla contempora-
nea, che per me siferma agli anni
Ofttanta. Lettura? Per curiositd
leggo libri che raccontano di Paesi
che non conosco, per piacere
leggo libri di evasione, per esempio
mi piacciono molto iromanzi di
Maurizio De Giovanni. Infine il ci-
nema... adoro fre registi: Woody
Allen, Stanley Kubrick e Pupi Avati.
Vistisempre a scatola chiusa, per-
ché sapevo cheiloro film non mi
avrebbero maideluso. Poiadoro le
motociclette, anche se ormaici
vado pocon.

Ha mai avuto il complesso per non
essere molto alto?

«Sono basso? Non me ne ero mai
accorto. Lo sa che ilmio piU caro
amico & alto due metri2 Piuttosto...
ho il complesso di avere I'attaccao-
tura dei capelli froppo bassa: non
trovaen.

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

Lei & untipo impulsivo oriflessivo?
«Sembro riflessivo perché rifletto
molto in anticipo: per cuinon sono
mai rilassaton.

Cosalafaincavolare dipiu?
«La malafeden.

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

Chi & Ugo Salerno: si descriva.

«Un concentrato di contraddizioni
nascoste in uno che ha un auto-
controllo parossistico. Non per
niente sono uno Scorpionen.

Ha piv difetti o pregi?

«Non credevo di avere difetti.
Quanto ai pregi, ho tutti quelliim-
maginabili. Altezza compresa, le
piaccia o noy.

Che cosa la spaventa di piu?
«Un sacco di cose, ma cio che piu
mispaventa e il sopravvivere alle

INTERVIEW

persone che amon.

Si & mai sentito avvilito, incapace
di affrontare situazioni difficili?
«Sempre, tutte le volte che misuc-
cede qualcosa distorto, ma sono
velocissimo nelrecuperaren

E superstizioso?

«No, solo1'oroscopo porta male:
nonloleggo e nonlo voglio nep-
pure sentiren.

Se potesse tornare indietro...
«...non cambierei nulla, sono stato
fin froppo fortunato e spero che la
vita, a un certo punto, non mipre-
sentiun contfo salaton.

Lei & uno che dice sempre quel che
pensa, o & diplomatico?

«Sono decisamente diplomatico,
non mento, ma magari edulcoro la
veritam.

Lei &€ un uomo disuccesso, harag-
giunto traguardi elevati, che ruolo
ha avuto sua moglie?
«Fondamentale, € la mia compa-
gna divita che ha diviso con me
tutto quanto & successo neglianni,
che miha dato la possibilita dilavo-
rare e 43 anni di felicitd che spero
continui. Gabriella mi ha conqui-
stato non solo perché era una bella
ragazza e ora € una bella donna
ma anche per la sua capacitd di
starmi accanto con gioion.

Cosa vede nel suo futuro?
«lntempi medirallentare I'attivitd e
godermi piu tempo libero.

Nel privato lei & una persona alle-
gra o chiusain se stessa?

«Allegro, casinista, non sono mon-
dano, mi piace stare in casa con
un gruppo ristretto di amici. Go-
briella talvolta silamenta e dice
che non & possibile fare un discorso
serio con mey.

L'lItalia del mare vivra ancora anni
bui?

«Sono ragionevolmente ottimista.
Per coloro molto esposti civuole
ancora un po’ ditempo. Gliarma-
toriitaliani sono molto esperti e te-
naci per cui mi auguro che il si-
stema bancario dialoro la fiducia
che meritanon.

Secondo lei c’é ancora futuro per
I'armamento familiare?

«Si, purché capiscano che la ge-
stione non deve essere per forza af-
fidata a un membro della famiglia
se non & all'altezza del compito. In
questo caso, la compagnia, sem-
pre che abbiale giuste dimensioni,
va affidata a un manager di
prim’ordinen.



.t :JI.I-.--'L.II"
[

LA LU L B

INTERVIEW

B T e

RINA
scheda della societd

bile in tutte le fasi della loro afttivitd.

Il Registro Italiano Navale (R.I.Na.) venne fondata nel
1861 a Genova eriformata nel 1999, con la frasfor-
mazione in societd per azioni (Rina SpA).

Oggi, con oltre 150 anni di storia, il Rina € unarealtd
globale, un serbatoio di competenze a beneficio di
operatorieconomici e istituzionali presentiin tutto il
mondo: la missione & 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 dirisorse qualificate, col-
tivate con circa 155 mila ore annuali diformazione e
aggiornamento.

Le societd del gruppo Rina operano in cinque busi-
ness, proponendo soluzioni volte all'innovazione,
all’ambiente e alla sostenibilitd: Marine, Energy, Busi-
ness Assurance, Transport and Infrastructures, Ifi
Banks and Investors. | servizinascono per molfipli-
care il potenziale dei partner, perché le organizza-
zioni siano pitl competitive nei mercati diriferimento
e possano operare in modo piu efficiente e sosteni-

Per garantire la totale tfrasparenza dell’ operato, i ser-
vizi sono organizzati e gestitiin due rami, separatie
indipendenti, ai quali afferiscono specifiche societa:

eTic-Services (Testing Inspection Certification): classi-
ficazione navale, certificazione, collaudo e ispe-
zione, servizi affidati a Rina Services e alle sue so-
cietda controllate;

*E-Services (Engineering): consulting engineering,
progettazione, operability assurance, special studies
e project management, servizi affidati alla societd
D’Appolonia e alle sue confrollate.

Conlaformazione di questo gruppo internazionale e
multidisciplinare, il Rina € oggila holding del gruppo,
che offre alle societd operative i servizi centrali di
staff: amministrazione e finanza, gestione del perso-
nale, comunicazione, servizilegali e servizi generali.

Il Rina ha 163 ufficiin 60 Paesi, con unarete opera-
tiva dioltre 2.750 dipendenti, che hanno contribuito,
nel 2014, a generare ricavi per oltre 330 milioni di
euro.
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Approvata la riforma
deil portiitaliani

*Professore e docente, esperto
presso la Struttura tecnica di missione
del ministero delle Infrastrutture

e deitrasporti

COME € noto, il 28 luglio scorso I
Consiglio dei Ministriha appro-
vatoin via definitiva il decreto le-
gislativo di “Riorganizzazione, ro-
zionalizzazione e semplificazione
delle autoritd portuali”, con cui &
statariformatala prima parte
(per cosi dire “istituzionale”) della &
Legge n. 84/1994. Se |'attenzione
mediatica si e concentrata prin-
cipalmente sullariduzione da 24
a 15 del numero delle Autoritd
Portuali (divenute Autorita di Si-
stema Portuale), cuifa fin d'ora
capo la gestione di 57 porti (ma

le regioni potranno chiedere I'in-
serimento in esse di ulteriori porti
dirilevanzaregionale, cosi come
il provvisorio mantenimento di al-
cune Autorita portuali soppresse
per un periodo transitorio di tre
anni), ritengo utile richiamare I' at-
tenzione sugli altri elementiinno-
vativi contenuti nel provvedi-
mento normativo, che appaiono
destinatiad avere unimpatto im-
portante aifini delriavvio del pro-
cesso disviluppo della portualitd
italiana e dell’intero sistema eco-
nomico-produttivo nazionale.

Il decreto legislativo, che signifi-
cativamente si colloca nel piv
generale quadro del processo di
ammodernamento della pub-
blica amministrazione e di sempli-
ficazione amministrativa realiz-
zato conl'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-
turarendendo piu 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
portualita e della logistica, che
mira a recuperare per i portiita-
lianiunruolo dirilievo nel conte-
sto della logistica europea, attra-
verso un incremento delle loro ef-
ficienza e competitivita.

Il primo elemento di novita che
merita di essere segnalato ri-
guarda la semplificazione buro-
cratica. Da unlato, infatti, si & isti-
tuito lo Sportello Unico Doganale
peril Conftrollo sulla merce, che
fara capo all’Agenzia delle Do-
gane e che consentira I'effettua-
zione coordinata di tutte le atti-
vita di controllo, con una consi-
stente riduzione deiloro tempi di
esecuzione. Nello stesso tempo,
stata prevista I'istituzione dello
Sportello Unico Amministrativo,
che farda capo all’ Autorita di Si-
stema Portuale, finalizzato all’ac-
celerazione ditutte le altre pro-
cedure amministrative (non atti-
nenti alle attivita puramente
commerciali) che interessano le
imprese operantinel e conil

porto. Anche le procedure per
I'adozione dei Pianiregolatori
Portualirisultano fortemente snel-
lite.

Sul piano dellariorganizzazione
della governance, si & forte-
mente snellita, rispetto al passato,
la struttura dell’ Autorita di Si-
stema Portuale, che fard capo
ad un Comitato di gestione assai
snello (da 3 a 5 componenti), tutti
didesignazione pubblica (MIT,
Regionie Comunisede dell’ Auto-
ritd), che affiancherdil Presi-
dente, scelto dal Ministro delle In-
frastrutture e dei Trasporti d’'intesa
con la Regione o le Regioniinte-
ressate dall’ Autorita di sistema.

Sempre per quantoriguarda |’ as-
setfto attributivo delle compe-
tenze delle Autoritd diSistema
Portuale, le stesse sono concen-
frate in capo al Comitato dige-
stione, mentre alivello disingolo
porto, diverso da quello ove ha
sede |I'Autorita disistema, in pre-
cedenza gid sede di Autorita por-

tuale, & previsto un ufficio territo-
riale della stessa Autorita di si-
stema, con compitiistruttorie di
proposta con riferimento a mate-
rie dirilievo locale, nonché limitati
compiti amministrativi propri.

E stato inolfre istituito, in ciascuna
Autoritd, un “Organismo di parte-
nariato della Risorsa Mare”, con
funzioni consultive, che sard com-
posto dairappresentanti delle as-
sociazioni delle imprese e delle
organizzazioni deilavoratori ope-
ranti nel porto ed alle cuiriunioni
potfranno essere chiomati a par-
tecipare soggetti, pubblici e pri-
vati, dotati dicompetenze o
aventiparticolare interesse a spe-
cifici aspetti della vita del porto.

Per garantire la coerenza conla
strategia nazionale é stato previ-
sto innanzi tutto un maggiore
coinvolgimento rispetto al pas-
sato degli organi del Ministero
delle infrastrutture e deitrasporti
nel processo di predisposizione
ed adozione delle scelte decisio-
nali suscettibili di avere unarile-
vanza strategica sullo sviluppo
delsingolo porto o della portua-
litd nazionale nel suo complesso.
A tale significativa centralizza-
zione del momento di elabora-
zione strategica, siaccompagna
Iistituzione della "Conferenza na-
zionale di coordinamento delle
Autoritd diSistema Portuale”, pre-
sieduta dal Ministro, che eviterd
la competizione fra porti vicini, sti-
molando invece la cooperazione
tra gli stessi, e che costituird una
sede di discussione diimportanza
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 sard completato con|l'ap-
provazione del Decreto sulle con-
cessioni portuali, attuativo
dell'art. 18 della Legge 84/1994, si
potra finalmente affermare che,
dopo annididiscussioni e, soprat-
tutto, diinsicurezza delle posizioni
giuridiche, si saranno finalmente
realizzatii presupposti per con-
sentfire nuovamente agli opero-
tori marittimi e portualiinternazio-
nali di tornare ad investire nel no-
stro paese nelle necessarie con-
dizioni di certezza.
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Brexit, per Gibilterra
un plede e due scarpe

Softola Roccale avances sulla sovranita che arrivano da Madrid
non piacciono: «Troveremo il modo dirimanere inglesi, ma nell’Uey

di STEFANO PAMPURO, Barcellona

GIBILTERRA stard alla finestra a os-
servare il post-Brexit. Almeno é cio
che halasciato intendere inizial-
mente il primo ministro Fabian Pi-
cardo davanti al Parlamento di
Gibilterra.

Ma nel frattempo, la Rocca aprird
un dialogo conla Scozia, che con
il territorio d’Oltiremare condivide
il difficile obiettivo di tentare diri-
manere all'interno dell’Unione
europed, nonostante ilrisultato
delreferendum difine giugno
che porta, con metodi e tempisti-
che difattoignote, il Regno Unito
al difuori dei confini comunitari.
Picardo e in trattativa conil primo
ministro scozzese - e leader del
partito nazionalista - Andrea Stur-
geon, per poter individuare un
percorso comune di permanenza
all’interno dell’Unione europea.
Almomento si tratta diun primo
contafto per definire una formula
concreta.

Picardo ha dichiarato che la per-
manenza di Gibilterra nell’ Unione
europeda 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 gid difficile im-
maginare I'uscita dalla Gran Bre-
tagna dall’Europa, risulta ancora
piu arduo trovare un’impalcatura
giuridica che possa un domani
giustificare ilre-ingresso sotto la
sfera di Bruxelles di un suo singolo
territorio.

Per questo, spiega Picardo, «noi
vorremmo semplicemente confi-
nuare con le regole che sussi-
stono oggin.
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Altavolo delle trattative, secondo
il primo ministro di Gibilterra, do-
vrebbe sedersi anche I'lflanda
del Nord.

Eppure, nonostante futtoil cla-
more suscitato inforno alla Brexit,
non sarebbe la prima volta che si
registrano deirecessi dai confini
europei.

Il caso piu noto € quello della Gro-
enlandia, che era diventata
parte della Comunitd economica
europea conl'ingresso della Da-
nimarca nel 1973, ma che in esito
aunreferendum indetto nel 1979
(I"'unico prima della consultazione
britannica del 23 giugno scorso)
ha abbandonato la Cee nel 1985.
In quel caso per formalizzare
I'uscita si & proceduto a una mo-
difica dei Trattati, con la quale se
ne & soppressa I'applicazione al
territorio della Groenlandia.

Altri casiriguardano I' Algeria, che

nel 1962, dichiarando la propria
indipendenza dalla Francia,
uscita dal sistema comunitario.
Piurecentemente, siricordail
caso della comunitd francese
d'Oltremare diSaint-Barthélemy,
che aveva chiesto di essere svin-
colata dalle norme europeein
virtU della lontananza dal Conti-
nente e che in effetti dal primo
gennaio 2012 gode dello sfatus di
“territorio associato” all’'Unione
europea.

Insomma, ragionano a Gibilterra:
se la procedura si puo fare inun
senso, perché non applicarla
anche in senso contrario. Se pezzi
diun Paese comunitario hanno
chiesto I'uscita dall’Europa, que-
gli stessi pezzi potrebbero chie-
derne la permanenza nel casoin
cuiilloro Paese lascil’Unione eu-
ropea.

IIrisultato, al dild delle aspettative
di Picardo, é difficilmente prono-



REGULATION

sticabile.

Tutto questo dopo che irisultati
della Brexit avevano portato il mi-
nistro spagnolo degli Esteri, Jose
Manuel Garcia Margallo ad affer-
mare che «la bandiera spagnola
€ molto piu vicina a Gibilterra di
quanto non lo sia mai stata
priman.

Un'avance che pero sullo Stretto
non & piaciuta: Picardo si € affret-
tato aricordare che gid nel 2002
gibraltarenirigettarono - tral'altro
con una maggioranza del 98% -
la proposta di condivisione della
sovranita tra Regno Unito e Spa-
gna.

Non solo, ma a Gibilterraiil 10 set-
tembre & festa nazionale: si cele-
bra infatti un altro referendum an-
cora, quello che confermo nel
1967 la dipendenza dalla Gran
Bretagna. «Chiungue pensiche
questo sia ilmomento per pro-
porre una sovranitd partecipata si
sbaglia di grossoy taglia corto Pi-
cardo.

Certo, oggi a Gibilterra & difficile
frovare qualcuno disposto ari-
nunciare ai benefici che I'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 conun
movimento ad hoc, chiamato
Strongerin Europe, guidato
dall'avvocatessa Gemma Vao-
squez - che ha cercato difar
comprendere ai britannicii bene-
fici di continuare afar parte
dell’Europa.

Insomma, in questi mesii gibralta-
reni saranno costretti a mettere
sulla bilancia questioni storiche e
di cuore, contro ragioni di oppor-
tunita.
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Colombia-Algeciras
| narco-autostrada

Autorita corrotte, aziende compiacenti, banane finte per nascondere
la droga. Lalogistica della polvere bianca sembra non avere rivali

di STEFANO PAMPURO, Barcellona

ANCORA recentemente, la poli-
zia eI’ Agenzia spagnola delle
dogane hanno intercetftato 169
chilidi cocaina nel porto di Alge-
ciras.

Il carico era nascosto in banane
diplastica che avrebbero do-
vuto eludere i controlli, conuna
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 I'organizza-
zione responsabile del trasporto
della droga utilizzava un’'im-
presa diimportazioni-esporta-
zioni di frutta come piattaforma
perimportare la sostanza stupe-
facente in container dall’Ame-
rica Latina, e una seconda dello
stesso settore garantiva le pro-
prie strutture perimmagazzinarla
una volta sbarcata la merce con
SUCCessO.

Le indagini andavano avanti dal
2014, guando gliinquirenti ave-
vano cominciato a tenere sotto
osservazione un'organizzazione
criminale dedicata all'infrodu-
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 @ venuta a scardinare
unarete di collaboratori che ruo-
tavano attorno all’organizza-
zione.

Nel container, la droga era con-
servatain un pallet contrasse-
gnato daunacroce dicolore
rosso.

Sulla piattaforma dilegno si tro-
vavano impilate 19 casse con 88
banane false, che occultavano
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alloro interno 171 chili di coca-
ina.

Un volta comprovatal’esistenza
della polvere bianca, si e aspet-
tato che I'azienda importatrice si
facesse carico del contenuto,
per cogliere in flagrante i due
camion frigoriferi mentre passao-
vano a caricare i pallet nel porto
di Algeciras e li frasportavano
fino a un magazzino industriale di
un’'azienda dedicata al com-
mercio di frutta nella localitd di
Lepe (Huelva).

In questo edificio Guardia Civile
Polizia hanno filmato un uomo, il
direttore della ditta, mentrerice-
veva la merce. Orassifrovain
carcere con l'accusa di traffico
didroga.

Le indaginirestano comunque
aperte per determinare il coin-
volgimento di altre persone in
questo traffico, in particolare le
relazioni con I'azienda utilizzata
come base per le importazioni.
La Commissione Europea consi-
deralo 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 |I'Europol, definisce ilruolo che
giocal'area dell’ America Latina
nell'industria europea della co-
caina, e le diverse rotte e metodi
usati nel traffico attraverso I' At-
lantico.

La Colombiaq, il Brasile e il Ve-
nezuela sonoriconosciuticomei
punti chiave da dove partonoi
principali carichi, perché sonoii
proprio questi Paesi latini affac-
ciati sul'Oceano dove é piu fa-
cile corrompere le forze dell’or-
dine.

Gid nel 2012 si verificd un caso
moltorilevante che coinvolse
I"intero ufficio di polizia doga-
nale del porto di Cartagena
(Colombia).

In quel caso otto agenti e tre diri-
gentiavevano intascato maz-
zette per chiudere un occhio su
tre carichi di droga direttiad An-
versa.
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Cartageno
e la sfida del gas

Il porto sista attrezzando per lo stoccaggio e la fornitura
del Gnl dietro la spinta di Unione europea e produttori

di STEFANO PAMPURO, Barcellona

NEL PORTO di Cartagena é stata
convertita la prima installazione
portuale spagnola che permette
ilrifornimento 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’ Autorita por-
tuale di Cartagena (Apc), Anfo-
nio Sevilla, coglieval'occasione
dell'inaugurazione della gior-
nata “Nuove opportunita del gas
naturale” perspiegare i vantaggi
diquesta opzione.

Il progetto € capeggiato da Ena-
gas e Puertos del Estado perin-
centivare I'uso del Gnlcome
combustibile peril frasporto, spe-
cialmente di quello marittimo, ed
é supportato dalla Commissione
europea sotto il nome di Core
LnGas.

Un'iniziativa che somma uninve-
stimento di 33 milioni di euro, dei
qualila meta sifinanziera con
fondi della Comunita europea
per realizzare 25 studifino
all’anno 2020 sull’adattamento
diinfrastrutture 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 sociin Spagna e Portogallo:
uno amministrativo, per proporre
ilquadro di azione nazionale del
Gnl come combustibile marit-
timo e un altro piu tecnico, con
progetti pilota per portare avanti
e fornire magazzinaggio e strut-
fure in porticome Cartagena,
Barcellona, Huelva e Ferrol.
L'idea & conoscere fino ache
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punto sia fattibile infrodurre 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 seftore
ad aprire nuovi spiragli di mer-
cato (come appuntoiil frasporto
marittimo).

Per questaragione 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 pivu dirette a
penalizzare I'uso del gasolio con
alto contenuto dizolfo, come
gia accade conle leggidei

ENERGY

Paesi con acque territoriali sul
mare del Nord e sul Mar Baltico.
Senza contare che grandi com-
pagnie crocieristiche come Msc
o Carnival sisono gid dimostrate
interessate aincorporare alle
loro navi motori compatibilicon
I'uso del gas naturale liquefatto.
L' Autorita portuale ha deciso
anche diiniziare un progetto con
il patrocinio della Facultat Nau-
fica 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 distudio aftuali,
investendo piu tempo sullo stu-
dio ditalitecnologie, invitando
professori e tecnici a condividere
le proprie esperienze neibanchi
dell’universitd.
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Polizze dicarico
e giurisdizione inglese

Who breaks it pays it

di ALBERTO PASINO*, Trieste

LA VALIDITA delle clausole discelta del giu-
dice competente contenute nelle polizze
dicarico e lalibera circolazione delle pro-
nunce che definiscono irelativi giudizi sono
enframbe regolate, in ambito unionale,
dal Regolamento n. 1215/2012, concer-
nente la competenza giurisdizionale, il rico-
noscimento e I'esecuzione delle decisioni
in materia civile e commerciale.

E assai frequente che tali clausole attribui-
scano la giurisdizione ai Tribunaliinglesi.
Dato I'esito del referendum britannico
dello scorso 23 giugno 2016, é ragionevole
chiedersi se e in che misura la Brexit in-
fluenzera il relativo fenomeno.

Per comprendere quanto dirompente ap-
paiala questione conriguardo al fema
marittimo e indispensabile una premessa.

La materia attualmente disciplinata dal
Reg.n. 1215/20112 erain origine dettata
dalla Convenzione diBruxelles del 1968
concernente la competenza giurisdizio-
nale e I'esecuzione delle decisioniin mate-
ria civile e commerciale, conclusa dagli al-
lora Stati membri delle Comunita europee
e successivamente sostituito tra gli Stati
membri dal Regolamento (CE) n. 44/2001.

llRegno Unito divenne parte della Conven-
zione nel 1978 e, all’atto dell’adesione,
chiese ed oftenne che il suo testo fosse mo-
dificato, in particolare intervenendo sulla
disciplina delle clausole di scelta del foro.
Aidue tradizionali parametri di validita
dell’accordo, consistenti nel fatto che esso
fosse a) concluso o provato periscritto op-
pure b) in una forma ammessa dalle prafi-
che che le partihanno stabilito fra diloro,
ne fu aggiunto un terzo (lett. c), in base al
quale il patto diproroga 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-
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ditd delle clausole di proroga, fu dettato
dalla necessita 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 modificarese indispensabile una mar-
cata attivita interpretativa ad opera della
Corte di Giustizia dell’'Unione Europea. Oc-
correva cioé stabilire se I'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 stabili che I'accordo delle
partisulla clausola di proroga contenutain
una polizza di carico si presume esistente
qualoralaloro condofta sia conforme ad
un uso che regolalo specifico settore del
commercio intfernazionale in cui esse ope-
rano e di cui esse sono, o avrebbero do-
vuto essere, consapevoli e che é general-
mente e regolarmente rispettato. La Corte
ha cioé affermato I'esistenza diun uso,
consistente nell’'inserimento unilaterale
della clausola di proroga nella polizza di
carico ad opera del vettore, e I'opponibi-
litd ai terzi del relativo accordo di proroga
della giurisdizione, e i giudici dei singoli stati
membri si sono uniformati a tale orienta-
mento.

Sitratta, peraltro, diun approdo contro cui
sisono levate varie voci critiche. Perun
verso, infatti, si & 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 & fatto notare che secondo il Parla-
mento Europeo (Considerando O, Res.
7.9.2010 sull’ attuazione e larevisione del
Regolamento del Consiglio (EC) No
44/2001) la circostanza che “terzi possano
essere vincolatida un accordo discelta




delforo (ad esempio in una polizza di ca-
rico) al quale non hanno prestato il loro
specifico consenso [...] puo influenzare ne-
gativamente il loro accesso alla giustizia ed
essere manifestamente ingiusto”.

Insinfesi, I'accesso del Regno Unito nello
spazio giudiziario europeo ha comportato
un considerevole rilassamento delle regole
formali a presidio della validita dei patti di
proroga della giurisdizione, interpretate
dalla giurisprudenza comunitaria e dei sin-
goli Paesi membiri nel senso della validita e
opponibilita ai terzi portatori delle clausole
di proroga inserite unilateralmente in po-
lizza di carico dai vettori. Cid ha sino ad
oggifavorito il (costoso) sistema giudiziario
britannico, con sensibili effetti di disincenti-
vazione di quei contenziosi che non giustifi-
cano la spesa diuna lite oltremanica. Cio
che, in virtu della containerizzazione, con-
cerne una parte assai cospicua deire-
clami.

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

Mentre infatti, com’'e naturale attendersi,
dalla spondainglese giungono rassicura-
zioni sul fatto che, nonostante I'esito refe-
rendario, i giudici britannici continueranno
ariconoscere la validita degli accordi di
scelta dellalegge applicabile e del foro
contenutinei contrattie che le loro deci-
sioni confinueranno a circolare in ambito
comunitario, sul versante continentale le
opinioni paiono di tutt’'altro segno.

Come illustrato, la giurisdizione delle corti
inglesi sifonda sulReg. 1215/2012, disci-
plina che assicura altresi 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 virtu della Brexit tale Regola-
mento, spirato il periodo transitorio, smet-
tera di essere applicato al Regno Unito. Le

sentenze dei giudiciinglesi cesseranno di
beneficiare dellaliberta di circolazione
delle decisioni e il loro riconoscimento ed
esecuzione dipenderanno da eventudli
accordi bilaterali.

Datal'assoluta inadeguatezza di tali ac-
cordi, & lecito attendersi che il Regno Unito
cercherd diintavolare un negoziato con
I"'Unione Europea per addivenire ad un ac-
cordo bilaterale che regoli tali questioni.
Che perd I'Unione abbia interesse a man-
tenere o rafforzare la posizione dominante
di cui Londra gode nel mercato giudiziario
europeo ¢ tutt'altro che scontato, essendo
ormai un dato acquisito - come osservato
in dottrina (Requejo) - come la grande
maggioranza dei Paesi europei possa van-
tare servizilegaliidonei a trattare in modo
adeguato (e, ragionevolmente, a costiin-
feriori) le dispute sin qui ad esclusivo ap-
pannaggio delle cortiinglesi. E se € piu che
plausibile attendersi una certariluttanza
dell’Unione a favorire la posizione britan-
nica, non meno probabile appare chei
giudici dei Paesi membri possano in futuro
assoggettare ad uno scrutinio piu severo le
clausole di proroga fondate sulla gid citata
lett. c) dell’art. 25Reg. 1215/12, in partico-
lare alla luce della modificaintrodotta a
quella disposizione, che oraimpone di veri-
ficare I'eventuale invalidita sostanziale
dell'accordo attributivo di competenza
alla luce della normativa vigente nello
Stato membro identificato nel’accordo
medesimo.

Quale che sial'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 prevedibilita della competenza. | molti
dubbi generati dalla Brexit su quale sia la
disciplina cheregolerai profili di diritto in-
ternazionale privato di cui si & trattato mi-
nano inradice tale prevedibilita e suggeri-
scono I'opportunita di valutare soluzioni al-
ternative alla scelta di prediligere, nelle po-
lizze di carico, la giurisdizione inglese.
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Pesatura: I'ltalia parte
con 150 strutture pronte

La catena logistica harisposto bene, nonostante i tempi stretfi
della normativa:l’emendamento Solas € in vigore dal 1 luglio

di ALBERTO GHIARA, Genova

«LA DICHIARAZIONE da parte del
caricatore del peso diun contai-
ner, che e utilizzata per pianifi-
care la stiva e a fini di stabilitd a
bordo, puo se inesatta provo-
care gravidiscrepanze trai pesi
reali e quelli dichiarati. Inolire, il
peso inesatto puod 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
quelloreale nonricavi vantaggi
economici, I'industriariconosce
che i contenitori sovrappeso
sono un problema. Tuttaviq, fi-
nora questo non & stato ritenuto
un motivo sufficiente perrendere
obbligatoria la pesatura dei con-
tenitori prima del caricon: con
queste parole, nell’agosto del
2006 la Uk Marine Accident Inve-
stigation Branch commentava
un incidente che i era verificato
a bordo della “P&O Nedlloyd
Genoa” nel gennaio prece-
dente, con perdita di container
in mare nell’ Atlantico settentrio-
nale.

Molti altriincidenti marittimi
hanno dato modo di verificare
forti discrepanze fra pesi dichia-
ratfi e reali, anche se non sempre
si @ stabilita una correlazione fra
questa discrepanza e I'inci-
dente.

Nel gennaio 2007, quando la
“Msc Napoli” si & arenata sulla
costainglese, fu verificato il peso
di 660 container a bordo.

Nel 20% dei casiil peso reale era
di almeno tre tonnellate, con
una punta di 20 fonnellate, mag-
giore diquanto dichiarato, per
un totale, nel solo campione
analizzato, di 312 tonnellate di
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peso in piurispetto a quello cheiil
comandante si sarebbe dovuto
aspettare.

Un altro caso eclatante in cui
sono state messe softo accusale
dichiarazioniinesatte sul peso dei
container e stato quello della
“Mol Comfort”, una portacontai-
ner disoli cinque anni dieta che
si & spezzatain due difronte allo
Yemen, nel febbraio 2013.
Anche se l'inchiesta non ha sta-
bilito chiaramente le cause del
cedimento dello scafo, questo
episodio ha confribuito ad acce-
lerare I'entratain vigore dell’ ob-
bligo di pesatura dei container,
che la comunitd marittima inter-
nazionale, riunitain Imo (Interna-
tional maritime organization),
stava preparando gia dal 2011.

Nel novembre del 2014, il Mari-
fime safety committee dell'lmo
ha approvato I'emendamento
alregolamento VI/2 della con-
venzione Solas, che infroduce
I'obbligo di comunicare il Vgm,
ossia il documento conil 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 Paesisi
€ mossa con ancora piu ritardo.
Alla prova dei fatti, in ltalia molti
degli effetti negativi temuti con
I'entratain vigore dell’obbligo di
pesatura non si sono verificati.
L'lmo ha preso atto dell'impre-
parazione diffusa e ha concesso
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un periodo fransitorio di adeguao-
mento alla nuovaregola.

Anche I'ltalia ha approvato linee
guida provvisorie, della durata di
12 mesi, durante i qualia certe
condizioni si potranno utilizzare
strumenti di pesatura non ancora
certificati.

Anche i margini di errore accet-
tatifra dichiarato e reale devono
ancora essere fissati in maniera
definitiva e variano da Paese a
Paese allinterno della stessa

Unione europea.

Molti operatori hanno criticatolil
mancato intervento della Com-
missione europeaq, che rischia di
rendere le procedure di pesa-
tura uno strumento competitivo
frai diversi sistemi portuali nazio-
nali.

Finorain Italia a denunciare i pro-
blemi maggiori sono stati gli au-
totrasportatori, spesso costretti a
lunghe attese a causa delritardo
nella comunicazione del Vgm.
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Per guantoriguardail numero
delle pese in Italia, il ministero
delle Infrastrutture e trasportine
ha censite circa 150 (maiil nu-
mero € in evoluzione) cosi distri-
buite: Augusta 1 pesa; Ancona 5
pese, di cui due di proprietd

dell’ Autoritd portuale; Bari 3
pese dell' Autorita portuale; Brin-
disi 4 pese a bilico; Cagliari 4
pese; Genova 32 pese, dicui 16
inambito portuale e 16 nelle
aree retroportuali diriferimento;
Gioia Tauro 4 pese; La Spezia 14
dicui4 alvarco del terminal Lsct,
2 all'interno del medesimo termi-
nal e 2 nel terminal Tarros, 6 nel
refroporto diSanto Stefano
Magra; Marina di Carrara 7 pese;
Napoli 4 pese all'interno del
porto. A Palermo la societd termi-
nalista stainstallando 1 sistema di
pesa statica a ponte, I' Authority
sta verificando se 2 bilici diun
concessionario sono rispondenti
alla norma. Ravenna 6 pese; Sa-
lerno 2 pese; Savona 3 pese, di
cuiuna presso il ferminal Reefer e
una presso l'interporto Vio di
Vado Ligure; Taranto 3 pese; Tri-
este 15 pese; Venezia 11 pese
piU 16 pese di attivitd industriali di
Porto Marghera che in caso di fu-
tura necessita potrebbero essere
utilizzate.
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«Noi efficienti, non si puo
dire cosi per tuttal’Uen

Monti, presidente di Assoporti: «Qualcuno tenta di aggirare
le forche caudine. Rivedere gli oneri dell’autotrasporton

di ALBERTO GHIARA, Genova

I PORTIitaliani hanno avuto poche
settimane, dopo I'approvazione
delle linee guidainternazionalie il
loro recepimento in Italia lo scorso
maggio, per adeguarsi alla norma
infernazionale (emendamento
alla convenzione Solas) che ob-
bliga a pesare i container prima
dell'imbarco. Nonostante I'invito
dell'lmo a non essere troppo fiscali
nella fase (cominciata il primo lu-
glio scorso) diintroduzione della
norma, il fimore 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 quantoriguardala cono-
scenza delle procedure da parte
degli operatori- dai caricatori agli
autotrasportatori - siainfine per
quanto riguarda gli strumenti infor-
matici atfraverso cui viaggia l'in-
formazione richiesta, ossia il cosid-
detto documento Vgm (verified
gross mass). Tutto questo poteva
portare ainfasamento del flusso di
traffici, costi aggiuntivie anche
contenziosilegali.

Alcune settimane dopo I'entrata
in vigore dell’emendamento qual
é la situazione?

«l risultati definitivie 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 potrd valu-
tare con chiarezza quantole
nuove norme sulla pesatura dei
container abbiano effettiva-
mente inciso sull' operativita dei
porti, quali oneri e eventualiritardi
abbiano provocato, e quindiper-
fezionare ulteriormente le soluzioni
operativen.

Al dila dei dati ufficiali, qual & la
prima impressione?

«Gid oggisi puod affermare, senza
timore dismentite, che i maggiori
portiitaliani, e conloroiprincipali
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
postiin essere dall’entratain servi-
zio delle grandinavi portacontai-
ner, nelle qualil’equilibrio dei pesi
e funzione diretta di stabilita e di
tenuta delle strutture, il sistema lta-
lia ha reagito decisamente meglio
e con maggiore efficienza di
quanto accaduto in altri Paesi eu-
ropei, dove si & tentato di aggirare
le forche caudine della nuova
convenzione Solasy.

Pensa che fosse necessario intro-
durre queste misure?

«l nuovi obblighi sulla pesatura ai
containerrispondono aunalo-
gica disicurezza che certo non
poteva né pud essere anche solo
marginalmente contestata. Perle
Autorita portualiitaliane sicurezza
€ ormai da annila parola chiave
sulle qualiadeguare le strategie e
le procedure operative. Diquiun
impegno di fondo che ha coin-
volto le Authority, i ferminalisti e le
comunita degli operatori, che
hanno nella quasi totalitd dei casi,
lavorato in modo coeso e coe-
renten.

Sono state segnalate criticita nel
sistema di comunicazione e dive-
rifica del Vgm?

«Certo esistono problemi darisol-

vere, come quello relativo all’ au-
totrasporto sul quale sono ricaduti
oneriimpropri, dovutia una man-
catasintonizzazione fral'invio del
documento el'arrivo dei tir con-
tainer alla pesa. Ma non bisogna
dimenticare che si & trattato di
una fase sperimentale. Le nuove
norme sono enfrate in vigore |l
primo luglio e larisposta fornita dai
porti puo dirsi soddisfacente, e
certamente migliorabile. Le Au-
thority, i terminalisti e gli operatori,
cosi come ' Autoritd marittima,
hanno dato prova di grande flessi-
bilitd e capacitd di adattamento.
Sul piano dei costi sard forse ne-
cessario procedere a livello nazio-
nale, quando il quadro digover-
nance definito dallalegge diri-
forma sard operativo, aun'opera
distandardizzazione che evifi di-
storsioni di traffico fra terminal e
terminal solo sulla base della forza
contrattuale in campon.

Superata la fase dirodaggio, quali
saranno i prossimi passi da com-
piere?

«Ora & necessario non abbassare
la guardia e stringere ancora di
piu le alleanze coninterporti e si-
stemallogistico. La chiave dilet-
tura per il futuro & proprio un ap-
proccio sistemico che coinvolga
anche gli shipper e quindiil tessuto
delle aziende diproduzione non-
ché quelle specializzate nella di-
stribuzione e nella logistica. A
oggi, misento di affermare che
I'entratain vigore delle nuove
norme sulla pesatura dei contai-
ner ha fornito unimportante
banco diprova peril Piano della
logistica e dei porti, che sul coordi-
namento fra diverse strutture e dif-
ferentisoggettifail suo punto di
forzam.
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«Ma ora bisogna
mefttere inrete le pesey

Pitto (Spediporto Genova): «E necessario che futtii sistemi
informatici parlino lo stesso linguaggion

i ALBERTO GHIARA, Genova

SPEDIPORTO, I'associazione delle
case dispedizione di Genova, ha
affrontato la sfida della pesatura
obbligatoria dei container cre-
ando il Consorzio Vgm, che gesti-
sce quatiro pese a Tortona, main
futuro aprird un secondo sito
nella stessalocalitd con altre due
pese araso, oltre a uno stacker.
Quest'ultimo strumento sard utile
nel caso che un singolo camion
abbia a bordo due container,
che dovranno essere pesatise-
paratamente. Un aliro compito
del consorzio & quello di veico-
lare per via telematica le infor-
mazioni del documento Vgm
(verified gross mass, che con-
fiene daticome il peso del con-
tainer e ilnome dello speditore)
aftraverso il sistema informatico
del porto (port community sy-
stem o E-port) fino aisoggetti de-
stinatari (terminal e compagnia
marittima). «ll bilancio dell’ atti-
vitd del consorzio in queste prime
settimane di attivitd - spiegaiil
presidente diSpediporto, Ales-
sandro Pitto - & positivo. Ogni
giorno effettuiamo a Tortona fra
le 60 e le 70 pesate. Non siamo
ancora aregime, le pesate au-
menteranno con I'entratain fun-
zione del secondo sito. La situa-
zione che si e creata dopo I'en-
fratain vigore delle norme Solas,
lo scorso primo luglio, & migliore
rispetto alle attese. Si prevedeva
che le pese in Nord Italia non fos-
sero sufficienti e che quindisi po-
tessero verificare congestioni. In
realtd questo non & accaduto,
per vari motivi. Parecchi esporta-
tori sisono attrezzati con pese a
stabilimento o determinando il
peso con il cosiddetto metodo 2
(sommando merce, imballaggie
tara, ndr); inoltre cisono molti
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operatori che offrono il servizio di
pesatura, come fail nostro con-
sorzio o come fanno i terminaly.
L'entratain vigore dell’ obbligo
ha colto molti Paesiimpreparati.
Per questo I'lmo ha concesso un
periodo ditolleranza sui controlli,
in attesa che le procedure en-
frinoin vigore.

Questa tolleranza & stata adot-
tata anche in ltalia, dove sono
state infrodotte regole transitorie
della durata di 12 mesi. «Siamo -
conferma Pitto - in una fase fran-
sitoria, in cuiil dato deve essere
affinato. Passata questa fase in-
troduttiva, cisard meno tolle-

ranza nei controllie quindisard
necessario affidarsi a pesature
certificate. Quelle non certificate
hanno vita breven.

Se I'attivitd del consorzio fun-
ziona bene, non si puo dire altret-
tanto di altre fasi della proce-
dura. Gli autotrasportatori hanno
calcolato una perdita del 25%
della produttivita a causa diri-
tardi ai gate legati al mancato
arrivo del Vgm.

Un problema denunciato da Tro-
sportunito («se non ci sono stati
congestionamenti é solo perché
I'autotrasporto ha ammortizzato
tutte le criticita del sistema. Ma
cosinon puo andare avantiy) e
confermato da Pitto.

Che spiega: «Si sono verificati
casiin cui e arrivato primaiil ca-
mion del documento telematico.
Alcuni autotrasportatori sisono
presentati senza documento
perché non erano informati, ma
non sono stati molti. In altri casiin-
vece il Vgm era arrivato alla
compagnia, mas si & verificato un
ritardo nel passaggio dell’infor-
mazione al terminal. Dall’espe-
rienza che abbiamo avuto, dove
c'éuno spedizioniere dimezzo il
Vgm arrivain tempo utile alla
compagnia; il ritardo si verifica
nellafase successiva. Nel caso
invece che i caricatorisi occu-
pino direttamente della comuni-
cazione, spesso devono utilizzare
sistemi informatici rigidi o tempo-
rizzati, per cuiil dato parte
quando vengono fatte le chiu-
sure informatiche e arrivainri-
tardon.

Il fatto che potessero esserci pro-
blemiinformatici era stato previ-
sto da Spediporto. Per questolil
consorzio insiste sul fatto che le
pese, anche quelle gestite da



terzi, simettano inrete, in modo
dainviare i datj attraverso il si-
stema E-port: «E'unico modo per
evitare problemi. Vediamo se

I' Autoritd portuale renderd co-
gente questa procedura. Anche
le compagnie marittime spesso
utilizzano sistemiinformatici glo-
bali, che hanno difficolta a inter-
facciarsi direttamente coi singoli

sistemi portuali. Questo genera
tempi piu lentin.

Un altro vantaggio segnalato
dagli spedizionieri & che pas-
sando attraverso E-portil dato &
immediatamente disponibile
anche alla Capitaneria di porto,
rendendo piu rapidi glieventuali
conftrollicon una prima screma-
turainformatica. Eancora un’in-
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cognitainvece quello che suc-
cederd peritrasbordi: «Per que-
sto tipo di container la norma en-
trerdin vigore tre mesi dopo
rispetto al primo diluglio.
Vedremo quello che succederd.
Se arriverd un container da un
Paese che non ha firmato la
Convenzione, bisognera pesarlo
in ltalian.
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Adeguamento
a femporecord

Il primo luglio sono enfrate in vi-
gore le nuove disposizioni della
convenzione Solas che stabili-
scono |'obbligo della dichiara-
zione della massa lorda verificata
dei contfainer (cosiddetto Vgm -
Verified Gross Mass), per tuttii
contenitori destinati all'imbarco.
Le nuove disposizioni scaturiscono
dall’analisicondotta dall'interna-
tional Maritime Organization (Imo)
su alcuni graviincidentinavali ve-
rificatisi negli ultimi anni, e hanno
I'obiettivo di stabilire nuovi stan-
dard disicurezza della naviga-
zione.

Da questa esigenza deriva la
nuova regolamentazione interna-
zionale che ponein capo allo
speditore I'obbligo difornire con
congruo anticipo il dato Vgm sia
al comandante della nave che
alla compagnia di navigazione e
alterminai portuale. L'impatto
sulla catenalogistica, alivello na-
zionale e internazionale, é stato
ed & molto impegnativo, dovendo
tutti gli operatori adeguare le pro-
prie procedure operative e diin-
terscambio telematica dei dati.

Il tferminal Psa Voltri-Pra’ di Ge-
nova, la piu grande struttura por-
tuale in Italia dedicata all'impor-
tazione e all’esportazione dicon-
tainer via nave, ha supportatolil
processo di adeguamento nor-
mativa, informatico e commer-
ciale, provvedendo ad aggior-
nare per tempo i propri sistemiin-
formativi e approntare, in tempi
record nell'area pre-gate, una
stazione di pesatura a elevati con-
tenuti tecnologici, interfacciata
sia conil 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 huova stazione di peso-
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tura spicca per capacitd opera-
fiva e contenuti tecnologicitrale
misure a supporto dell’esporta-
zione italiana adofttate dalla co-
munitd portuale di Genova. L'in-
vestimento del terminal perla sua
realizzazione ammonta a circa
500 mila euro.

La gestione del servizio di peso’ruro
e stata affidata da Psa Voltri-Pra’
al Consorzio Servizi Portuali (Csp),
conilquale dal 2013 € in atto una
collaborazione per I'ottimizza-
zione delle procedure burocrati-
cherelative alle attivita di varco.
In questa prima fase di afttuazione
delservizio di pesatura, il Consor-
zio Csp agisce come soggetto
consorziato (in quando fonda-
tore) del Consorzio Vgm, costituito
suiniziativa di Spediporto, Spedi-
services e della societa Cerisola e
Brillante
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«Partiti bene, ma
serviva piu flessibilitay

Q & A - Antonio Pandolfo,
Sales and Marketing Manager di Europea Servizi Terminalistici

Il primo luglio & entrata in vigore
la pesatura obbligatoria dei con-
tainerin esportazione dal porto.
Come si sta attrezzando la sua
azienda?

«La nostra azienda, sempre at-
tenta alle varie problematiche
che ogninuova regolamenta-
zione comporta, sista attrez-
zando con una pesain terminal,
in prossimita del gate, assoluta-
mente automatizzata, che per-
meftte in maniera veloce la pesa-
tura del container conl'invio dei
dafti diretftamente al nostro si-
stema operativo (Tos), che invia
framite Edile informazioni diretta-
mente alle Shipping Linesy» ri-
sponde Antonio Pandolfo, Sales
and Marketing Manager del
gruppo Europea servizi terminali-
stici (Est Terminal) con strutture
portuali e logistiche in tuttala Sici-
lia.

A suo parere 'emendamento alla
convenzione Solas che introduce
questa novita @ condivisibile?
«Credo che sarebbe stata oppor-
tuna una maggiore elasticitd, so-
prattutto inriferimento a quelle
che erano state le nostre richie-
ste, avanzate attraverso I'asso-
ciazione di categoria Assitermi- e ) 7| T
nal, che prevedeva anchel'op- - i \ i
portunita di ufilizzo di pese dina- :_:'--" it
miche aventiuna tollerabilitd pari  © L # ' """lE‘,"*‘
al +/- 3% sino a un massimo diuna 3 |.|.|!.'||
tfonnellata. Questo avrebbe per-
messo maggiori soluzionirispetto
alla mancanza sul territorio di stru-
menti certificatin.

Come si sta preparando la sua
azienda per offrire un servizio di
pesatura comodo e veloce?
«Abbiamo effeftuato un’opera di
informazione a tutta la nostra
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clientela, preparando una circo-
lare abbastanza dettagliata, con
modalita e procedure da aftuare  Reputate che le pese disponibili

in base alle varie casistiche, con
reventivarichiesta di tutte le in-
ormazioni.
Abbiamo predisposto la forma-
zione degli operatori al gate so-
praftutto nella sensibilizzazione
verso le societd di autotrasporto,
e possiamo dire che futto questo
ha permesso che i primi giorni di
attuazione siano passati senza

particolari problematicheny.

in questo momento sul territorio
italiano siano adeguate per nu-
mero e tecnologia a soddisfare le
necessita degli operatori?
«Credo proprio dino, e proprio
per questa motivazione, come
Assiterminal, avevamo chiesto
anche I'utilizzo di mezzi alterna-
fivi. Tenga conto che analiz-
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zando il nostro territorio siciliano,
credo che ne siano presentiin
futto una decina.

Pensate di ampliare in futuro la
vostra struttura da questo punto
di vista?

«Assolutamente si, abbiamo gid
in programma I'installazione nei
prossimi mesi anche diun altro
Impianto, presso il nostro Inland
Terminal, che sifrova nella Zona
Industriale di Catanian
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«Con Milos la procedura
e gia digitalizzatan

Questionario - Luca Abatello,
Chief Executive Officer di Circle

Il primo luglio & entrata in vigore
la pesatura obbligatoria dei con-
tainerin esportazione dal porto.
Come si sta attrezzando la sua
azienda?

«Abbiamo seguito I'evoluzione a
livello nazionale e internazionale
degliemendamenti alla Conven-
zione Solas dal novembre del
2014, quando furono adottati
dall'International Maritime Orga-
nization - spiega Luca Abatello,
Chief Executive Officer della so-
cieta Circle -. La difficoltd & sca-
turita dal fatto che ciascun Paese
che haratificato I'accordo, ha
datorisposte discordanti alivello
disistemi nazionali. Tale situazione
non ha dunque permesso di giun-
gere rapidamente a un quadro
definito, tanto piu che in ltalia lo
scenario si & chiarito solo lo scorso
31 maggio, conla 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-
cedentiall’entratain vigore delle
nuova normativa Solas e che po-
tesse adeguarsi in maniera flessi-
bile alla situazionen.

A suo parere I'emendamento alla
convenzione Solas che infroduce
questa novita é condivisibile?
«L'obiettivo difondo & sicura-
mente condivisibile. | temirelativi
allasicurezza e alla certezza dei
datisono importanti, e aggiun-
giamo che la gestione digitale
del dato € decisiva perché tale
procedura non impatti negativa-
mente sulla catena logistica.
Forse sarebbe servito piu corag-
gio e dungue una norma comu-
nitaria unica per tuttii porti. Pro-
prio a questo riguardo, la solu-
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zione Milos € stata sviluppatain
modo da essere altamente confi-
gurabile, dalmomento che ogni
contesto harisposto in modo di-
verso alla nuova normativa, e ri-
chiede dunque soluzioni appro-
priate ai vari Paesi e portiy.

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’entratain vigore della norma-
fiva, una soluzione specifica,
Milos Weight Verification, che
permette agli operatorilogistici,
terminalisti sia portuali che retro-
portuali, piuttosto che shipper, di
digitalizzare la procedura di veri-



fica del Vgm e di automatizzarne
la frasmissione verso i sistemi It
degli attori, che aseconda dei
vari contesti, sono predisposti ari-
cevereildato in conformitd con
la normativa, come per esempio
Autorita portuali (Pcs), agenzie
marittime e terminaly.

Reputate che le pese disponibili
in questo momento sul territorio
italiano siano adeguate per nu-
mero e tecnologia a soddisfare le
necessita degli operatori?
«Crediamo che larisposta sia
stata buona, negli ultimi mesisi e
scatenata una corsa alle certifi-
cazioni per poter essere pronti al
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primo diluglio. Cid che parzial-
mente € mancato, & stata una
maggiore fruibilita del dato all’in-
terno della catenalogistica a li-
vello di corridoio. Per questo mo-
tivo & difondamentale impor-
fanza che il Vgm sia frasmesso in
modo automatico e full digital at-
traverso I'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 Infermodale di
Nola, Rivalta Terminal Europan.

Pensate di ampliare in futuro la
vostra struttura da questo punto
di vista?

«L'idea e stata proprio quella di
sviluppare connettori che per-
mettano dicondividere il Vgm fra
tutti principali terminal retropor-
tuali, che sistanno attrezzando in
questa ottica, e i porti. Cid per-
metterd di evitare colli di bottiglia
presso i porti di sbarco delle merci
e diridurre al minimo I'impatto
sull' operativitd degli attori dell'in-
tera catenalogistica. Un altro
aspetto che abbiamo proposto e
stiamo ampliando € la comple-
mentarietd con sistemi di calcolo
volumetrico, di verifica Ocr delle
targhe e Rfid dibadge diac-
cesso allasecurity portuale e
eSeals. Nell'oftica diuna catena
logistica fluida, efficiente e digi-
taley.
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Questionario - Claudio Bertini,
direttore tecnico dell’'Interporto Toscano

GUTILIZZIAMO due pese a ponte
metalliche certificate con por-
tata massima di 80 tonnellate
collegate alsistema Tpcs del
porto diLivorno. L'utilizzatore pud
pagare con bancomat o carte
di credito o avvalersi framite
convenzioni specifiche conla
nostra societa di codice identifi-
cativo cliente o badge rilasciati
direttamente da Interporto, con
fatturazione a fine mesen.

Lo dice in questaintervistaiil di-
rettore tecnico dell'Interporto
Toscano, Claudio Bertini.

Dal primo luglio entrera in vigore
la pesatura obbligatoria dei con-
tainerin esportazione dal porto.
Come si sta attrezzando la sua
azienda?

«Come Interporto cisiamo orga-
nizzati costruendo una piatta-
forma con due pese certificate
diultima generazione, comple-
tamente automatizzate che lo-
vorano h 24, con un assistenza di
nostro personale dal lunedi al ve-
nerdi dalle 6.00 alle 18.00 per
I'utilizzo e formazione degli stessi
utilizzatorin.

A suo parere I'emendamento
alla convenzione Solas che intro-
duce questa novitda & condivisi-
bile, oppure & solo un ostacolo
all'operativitad quotidiana?
«L'entratain vigore della Solas &
assolutamente condivisibile in
quanto lasicurezzainmare ¢l
principale obbiettivo da perse-
guire. Superatala prima fase or-
ganizzativa, la stessa rientrerad fra
la procedure quotidiane da
esperiren.

Come giudicala preparazione
del porto di Genova su questo
fronte?
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«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 territorion.

Come giudicainvece la prepa-
razione degli aliri scali su cuila-
vora la sua azienda?

«Livorno hala fortuna di avere
un’area retroportuale impor-
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«Due pese con portata

Mmassima di 80 tonnellatey

tante ed organizzata a pochi
chilometri dal porto che pud
svolgere tranquillamente anche
questa funzionen.

Le linee guida in materia presen-
tate dal Bic (Bureau international
des containers) sono efficacio al
contrario troppo generiche?
«Inizialmente sono apparse ab-
bastanza generiche maiillavoro
svolto dalle Capitanerie alivello
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nazionale e locale & stato fonda-
mentale per chiarire anche
aspetti operativin.

Qualisono le pese che la sua
azienda utilizzera a partire dal
primo diluglio?

«Interporto utilizza due due pese
a ponte metalliche certificate
con portata massima di 80 ton-
nellate collegate al sistema Tpcs
del porto diLivorno.

L'utilizzatore pud pagare con
bancomat o carte dicredito o
avvalersi framite convenzioni
specifiche con la nostra societd
di codice identificativo cliente o
badge rilasciati direttamente da
Interporto, con fatturazione a
fine mesen.
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A Parma pese
per ogni carico

L'OBBLIGO di pesatura dei container da traspor-
tare via mare, infrodotto nella Convenzione Solas
dal primo giorno diluglio, non ha colto imprepa-
rato il CePim - Interporto di Parma.

La societa aveva attivato il nuovo servizio di certi-
ficazione del peso dei container gid due setti-
mane prima, dotandosi delle tfecnologie e delle
stfrumentazioni 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 perlo stoccaggio di containere
casse mobili, mettendo cosi a disposizione dei
propri clienti, delle aziende produttrici e degli altri
operatori del trasporto un servizio rapido e sicuro E =ird
a prezzi estremamente concorrenziali.

Le pese a ponfe hanno lunghezzafino a 18 metrie
portata massima di 80 tonnellate: sono quindiido-
nee alla pesatura di qualsiasi mezzo.

Inoltre, la conformita Ce e la taratura annuale ga-
rantiscono la corrispondenza delle due pese ai
requisiti richiesti dalla Convenzione Solas. «Con
I'attivazione delle due piattaforme - spiega Luigi
Capitani, amministratore delegato di CePim - ab-
biamo investito su un servizio che integra la nostra
offerta di attivitd 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 abbiaomo da tempo consolidato rapporti e
attivita di business, sia conil porto della Spezia sia
con quello di Ravennan.

I servizio prevede la possibilitd di scegliere trale
diverse modalitd di pesatura: bastera visitare il
sito web di CePim, www.cepimspa.it o inviare
un’e-mail asolas@cepimspa.it, indicando data e
orario in cuisi 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 diprenotazione e la bilan-
cia assegnata.

A pesatura effettuata, il sistema inviera diretta-
mente alrichiedente il documento Vgm. «La
nuova normativa che riguarda le spedizioni com-
merciali via mare - commenta Capitani - voluta
dall’Organizzazione marittima internazionale,
non puo che essere la benvenuta, dalmomento
che hailmeritevole scopo di garantire una mag-
giore sicurezza nelle operazioni di frasporto di
container via mare. Naturalmente, occorrera del
tempo per capire se queste misure sono suffi-
cienti o se sara necessario intervenire sui processi
per razionalizzarli vlteriormente. Allo stesso modo,
larichiesta del mercato dird a noi di CePim se oc-
corre potenziare le nostre dotazioni per venire in-
contro alla domanda di questo specifico servi-
zion.

In tema di servizi collegati alla logistica e al tra-
sporto la societa che harealizzato I'Interporto di
Parma & un punto diriferimento da anni.
Completata l'infrastruttura - oggi uno degliinter-
portiin Italia che funziona a pienoregime e trai
primi 10 in Europa - I'azienda si & specializzata
come operatore logistico offrendo servizi integrati
e avanzati, rafforzati dalla capacita di
un'estrema personalizzazione in diversi settori
merceologici.

Tra questi, un particolare rilievo hanno I'agroali-
mentare (anche a temperatura controllata),
I'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 é sempre stato positivo e ha consentito di
continuare ainvestire sulle infrastrutture fisiche e
telematiche, suisistemi disicurezza e sugliimpianti
di produzione di green energy.

www.themeditelegraph.com 47



FOCUS ON LIVORNO

= A

o

= =

”- -
PU
n‘ﬁﬂ{iﬂ

|'. || EE—




FOCUS ON LIVORNO




FOCUS ON LIVORNO

«Saremo il primo porto
ferroviario del Paesey

Gallanti, numero uno dell’ Authrority: «in Cina hanno protestato
perché sulla Darsena Europa facciamo ancora troppa poca pubblicitan

di ALBERTO GHIARA, Genova

FORTE di una delle esperienze piu
lunghe in Italia alla guida di Auto-
ritd portuali (ha cominciato nel
1995 a Genova), Giuliano Gal-
lanti sta concludendo con una
coda commiissariale 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-
tfuazioni 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 fraffico, che vedono un
portoin crescita, hanno contri-
buito a rasserenare gli umori. «
numeri - afferma Gallanti- sono
incoraggianti. | container hanno
la maggior percentuale disvi-
luppo, ma vanno bene anche
rotabili, auto nuove, prodotti fo-
restali... Buonirisultatianche
dalle crociere, insomma: il porto
e in buona salutey.

Quando é arrivato a Livorno, il
suo obiettivo principale erara-
ziondlizzare gli spazi distribuendo
meglio le diverse specializzazioni
merceologiche all'interno dello
scalo. A che punto & questo pro-
getto? .
«Gli spazisono quello che sono. E
urgente completare le opere,
anche la Darsena Europa. La
prima fase di quest’ultimo pro-
getto, perla parte che ospiterdi
container, & partita. Aspettiamo
le manifestazioni d'interesse. La
seconda fase, destinata al traf-
ficoro-ro, sard piu agevole dare-
alizzare, gliimpianti sono meno
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costosi, non & necessario rinfor-
zare il piazzale perché non ci
sono gru pesanti. Intanto ab-
biamo fatto i dragaggi e datori-
sposta alle esigenze degliopera-
torin.

Qual é I'importanza della Dar-
sena per Livorno?

«Unavoltail Lioyd’s List, parlando
del porto di Genova, ha titolato:
“Back on the map”, € tornato
sulla mappa dei traffici marittimi.
Adesso questo vale anche per Li-
vorno. Abbiamo ricevuto mani-
festazioni diinteresse da opera-
tori di molti Paesi. | nostri dirigenti
sono andatiin Cina e hannorac-
colto addirittura lamentele per-
ché questo progetto della Dar-

sena Europa non era abba-
stanza pubblicizzatoy.

Quali sono le prospettive per lo
scalo?

«Diventerd il primo porto italiano
per traffico ferroviario. Stiamo
concludendoidue progettidi
collegamento ferroviario dall
porto a Pisa daunlato e fino
all'interporto Vespucci dall’aliro.
Diventerd una base logistica per
tutto il Mediterraneon.

Perd ha avuto difficolta arealiz-
zare tutto quello che si era pre-
fisso.

«La burocrazia cihaun po’ bloc-
cato. La chiave divolta & il piano
regolatore portuale. Noilo ab-
biamo fatto, adesso ci dob-
biamo confrontare con la diffi-
colta dicalarlo nel concretoy.

A che cosassiriferisce?

«Ad esempio nellazona degli alti
fondalivengono movimentate le
rinfuse. Il piano regolatore por-
tuale dice che questa attivitd si
deve frasferire e va collocatain
un'altra zona del porto. Ma que-
sto si e rivelato non facile. At-
tuare il piano regolatore € un'im-
presa a cui cistiamo dedicando
tfenendo conto che il piano non
vuole eliminare i diritti esistentin.

Lariforma dei porti preparata dal
governo tocca ancheiil porto di
Livorno: da sede di Autorita por-
tuale a Autorita di un sistema piu
ampio che comprende anche
Piombino. Quale sara il futuro?
«Noi abbiamo anticipato quanto
prevede lariforma. Con Piom-
bino abbiamo gid firmato un pro-
tocollo d'intesa. L'accordo non
riguarda soltanto la pianifica-




zione comune, ma anche un la-
voro congiunto sulla Darsena Eu-
ropa. | dirigenti delle due Auto-
ritd portuali gid oggilavorano in-
sieme, a partire dalla
preparazione della valutazione
diimpatto ambientale. C'e
molto lavoro da fare e il perso-
nale di ogni Autorita portuale & ri-
dotto. Poi prepariamo un piano
per presentare insieme alivello

internazionale il sistema Livorno-
Piombinon.

Che cosa pensa delregola-
mento europeo sui porti, che &
stato condiviso da Commissione,
Parlamento e Consiglio europei e
potrebbe essere approvato entro
lafine dell’anno?

«Ne abbiamo parlato recente-
mente nella sede di Assoporti
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con altri porti europei aderentia
Espo. Contiene una serie di di-
sposizioni che saranno immedia-
tamente applicabiliqguando
verrd approvato. Un temainte-
ressante € quello che definisce il
carattere dell’autonomia delle
Authority. llrappresentante del
porto di Amburgo ha notato che
potrd avere qualcheriflesso in
tema di concessioniy.
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«L'altfa domanda non

DUO E5sere

Un probleman

Fabio Selmi, vicepresidente di Asamar: «l contrasti tra operatorinascono
perché molte sono le richieste di approdo. Le istituzioni froveranno soluzioniy

di ALBERTO GHIARA, Genova

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, cioé ditutela massima di
cio cheresta dellalegge 135/77,
disalvaguardia del carattere pub-
blicistico della nostra professione
diraccomandatari marittimi. E
anche dirichiamo continuo nei
confronti dell’ Autorita portuale,
alla quale abbiamo sempre ricor-
datoI'applicazione delleregole e
delle normative in materia por-
tualen.

Quali progetti porta avanti Asa-
mar?

«Asamar auspica dicontinuare a
essere partecipata e partecipe di
tuttii contestiinerenti all' attivitd
portuale, apportando quel contri-
buto fatftivo siain termini di condi-
zioni e opportunitd dilavoro, sia
per quanto riguardale prospettive
commerciali diincremento dei
fraffici nel porto di Livornon.

Nelrinnovamento delle strategie
delle grandi compagnie dilineq,
che posto pu6 occupare il porto di
Livorno alivello italiano e mediter-
raneo?

«ll porto diLivorno, & cosa nota, sta
gid occupando una posizione diri-
lievo, soprattutto nel Mediterra-
neo, sia per quanto riguardaii full-
container, che perirotabilie le au-
tostrade del mare e altri settori an-
cora. Cerfo che la prospettiva
della costruzione della nuova Dar-
sena Europa non pud che essere
considerata come un autentico
salto di qualita dal punto di vista
delle possibilita diincrementare
una posizione di assoluta rilevanza
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nel panorama portuale italiano e
internazionaley.

Quali sono le criticita 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 perle possibilita dello
scalo, siregistra il problema dei
dragaggi, su cuinon si opera forse
mai abbastanza. Cisono vari
aspetti dimiglioramento che
vanno ricordati, come ad esem-
pio la viabilita ferroviaria, perla
quale si attende comunque an-
coralo “scavalco”. Edalodare in-
fine la velocita con cuisi e 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 tensionifra gli operatori. Il fu-
turo dello scalo sara sempre poli-
valente per quantoriguardalle ti-
pologie di merce o si andra verso
una maggiore specializzazione su
pochisettori?

«Asamar auspica che il porto di Li-
vorno, storicamente caratteriz-
zato dalla multifunzionalitd, man-
tenga questa sua peculiaritd che
& sempre stata un suo motivo di
forza, migliorando comunque la
propria potenzialitdin termini di
servizi per tuttii settorimerceolo-
gici che connotano lo scalo labro-
nico; € vero che cisono falvolta
contrasti fra operatorimanon é
certo da qualificarsicome “pro-
blema” il fatto che siregistrluna
consistente domanda di ap-
prodo, piuttosto & necessario ope-
rare in modo da soddisfare presto
e bene le esigenze ditutta
I'utenzay.

Qual é il rapporto della comunita
portuale con le istituzioni locali,
come Comune e Regione?
«lrapporti con la Regione sono ec-
cellentisia per come quella istitu-
zione si & impegnata a favore
dello sviluppo infrastrutturale della
portualitd toscana, sia perle varie
occasioniin cuilo stesso presi-
dente Enrico Rossi, & stato fattivo
partecipe e gradito ospite di
eventi e occasioni, molto spesso
organizzati da Asamar, come
quello dello scorso aprile presso
I'Hotel Palazzo a Livorno. Conil
Comune, frattandosi di nuova
amministrazione, irapporti sono
statiinizialmente direciproco
scambio di buoni comuni propositi
e infendimenti, e comunque da
rodare sul piano della effeftiva e
migliore collaborazione frale
partiy.

Che cosa pensa dellariforma dei
porti e che effetto potra avere su
Livorno?

«Lariforma dei porti, nelle inten-
zioni di tutti, pud essere un volano
disviluppo della portualitd ita-
liana. La semplificazione dei pro-
cedimenti amministrativiche ne
governano le dinamiche non pud
che essere considerata unaim-
portante novitd. Certo & cheiilri-
schio di una minore qualificazione
democratica ditali processi & die-
trol'angolo, vista il minor ventaglio
dirappresentativita istituzionali
che caratterizzeranno la nuova
governance, ma tutto dipenderd
da coluiche avrala direttare-
sponsabilitd gestionale del porto
dilLivorno, per esempio, e da
come e quanto saprd ascoltare
I'utenza, in particolare le agenzie
marittime che sono "occhio e
orecchio” degli armatori nei portin.
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«Quattro cordate
per il terminal crocierey

Provinciali (Porto 2000): «Con settembre stretta sulla privatizzazione.
Timori per La Speziae Obiettivi diversi, ma non dormiamo sugli allori»

di ALBERTO GHIARA, Genova

CHE 2016 sara per il settore dei
passeggeri a Llivorno?

«L' attivitd - risponde Massimo Pro-
vinciali, presidente di Porto Li-
vorno 2000, la societd 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 dipunta vedono I'arrivo
di cinque o seinavi, un picco che
comunque riusciamo a gestire. Sul
fronte dei traghettifacciamo 1,2
milioni di passeggeri all'anno. Alle
destinazioni tradizionali di Sarde-
gna e Corsica adesso sia Grimaldi
sia Tirrenia aggiungono la Sicilio.
Qual é il settore piv importante
per Porto Livorno 2000?

«ll business di Porto Livorno 2000
diviso esattamente a metd fra
crociere e traghettin.

Per quanto riguarda le crociere, ci
sono novita?

«Consolidiamo le presenze stori-
che, aumentando il numero di
accosti di Disney. Inoltre Livorno &
stata scelta per il viaggio inaugu-
rale della “Carnival Vista”, mentre
Msc & tornata anche conil turna-
rounad.

Il porto & in grado di offrire accosti
sufficienti?

«In passato abbiamo avuto criti-
cita e abbiamo dovuto utilizzare
moli commerciali. Adesso & stato
dragatoillato Nord del Molo Ita-
lia, che pud essere utilizzato dalle
grandinavi da crociera lunghe
oltre 300 metri. Inoltre dalla fine
del 2015 abbiamo firmato un pro-
tfocollo conla Clp (Compagnia
lavoratori portuali) perI'utilizzo
degliaccosti 46 e 47 sulla testata
dedli Alti Fondali, che vengono
assegnatiin via prioritaria alle cro-
ciere.Tanto € vero che que-
st’anno non & stata piu necessaria
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I'ordinanza per disciplinare gli ac-
costin.

La mancanza di spazi ha provo-
cato critiche sul fronte dei tra-
ghetti.

«Le polemiche riguardano la
parte ro-ro. Per quantoriguardai
passeggeri non ci sono problemi,
d'altra parte la destinazione all'in-
terno del porto € quasi obbligata.
| collegamenti con Sardegna e
Corsica funzionanon.

Che cosa prevede il pianorego-
latore portuale peripasseggeri?
«Cisono progeftti perlarealizza-
zione della stazione marittima, di

parcheggie diaree perl'im-
barco. Attualmente utilizziamo un
terminal crociere provvisorio. I
porto diLivorno & attualmente
oggetto diuna procedura di di-
battito pubblico, prevista da una
legge della Regione Toscana peri
progeftti pubblici del valore supe-
riore a 50 milioni di euro. Siinforma
la collettivitd sui progetti, in que-
sto caso della Darsena Europa e
del porto passeggeri. 1 21 luglio &
stato consegnatoilrapporto con
suggerimenti e impressioni, sull’'im-
patto percepifo. Euno strumento
che aiuta le amministrazioni a mi-
figare I'effetto di certe scelten.

A che punto é il percorso di priva-
tizzazione di Porto Livorno 2000?
«ll prossimo 26 settembre scadeiil
termine per la presentazione delle
offerte. Abbiamo avuto un'in-
tensa fase dirisposta ai quesiti dei
partecipanti, soprattutto per
quanto riguarda proprio la parte
infrastrutturale. Abbiamo quattro
cordate che hannorisposto alle
manifestazioni diinteresse, hanno
superato la prequalifica e sono
state invitate a presentare un’of-
fertan.

Come sara composta la nuova
compagine societaria?

«llnuovo socio avrd il 66%, col 55%
venduto da Autoritd portuale e
I'11% da Camera di Commercio.
All' Autoritd portuale e alla Ca-
mera di Commercio resteranno
due quote del 17% ciascunan.
Negli ultimi anni anche il porto
della Spezia si € aperto maggior-
mente alle compagnie di cro-
ciera. Come ha influito questa
scelta sulla vostra attivita?

«lo fin dalla prima ora non sono un
appassionato della competizione
fra porti vicini. Gid quando ero di-
rettore al ministero delle Infrastrut-



ture e Trasportiguardavo di piu i
porti come sistema nazionale.
D'alfra parte Livorno e La Spezia
hanno obiettivie ambiti diversi.
Per chi e diretto a Firenze il porto
diriferimento € Livorno. Ma certo
non dormiamo sugli allori né vi-
viamo direnditan.
Quadliinvestimenti sono stati fatti o
verranno fatti per le crociere?
«Peril porto passeggerila spesa

ha riguardato soprattutto gli Alfi
Fondali. Poi, da chiparteciperd
alla privatizzazione diPorto Li-
vorno 2000 aspettiamo investi-
menti non inferiori ai 15 milioni di
euroy.

Come incidera la riforma dei porti,
conl'accorpamento fra le Auto-
rita portuali di Livorno e Piombino,
sulla vostra attivita?

«Contribuird a attivare sinergie.

FOCUS ON LIVORNO

Negli ultimi cinque anni Porto Li-
vorno 2000 con le Autoritd portuali
diLivorno e Piombino ha parteci-
pato a MedCruise a Miamie a
MedCruise Europe, operando
sempre a braccetto nel marke-
ting territoriale gid in tempinon so-
spetti. ll porto di Piombino & piu se-
lettivo e piu di nicchia, non pud
ospitare le navi da 5.000 passeg-
gerin.
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pesRA Lo scalo passeggeri
del porto diLivorno

del Quattro Mori

di MATTEO MARTINUZZI, Monfalcone

ANCHE il porto crocieristico di Li-
vorno dopo alcuni anni difficili ri-
tforna a crescere con nuove pro-
spettive peril futuro grazie all’in-
cremento delle flotte passeggeri
mondiali e agli sviluppiinaspet-
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 difoccate, ma
circa 870 mila passeggeri.
Avremo una crescita grazie
all’arrivo di navi di maggiore co-
pacitd - spiega Giovanni Spa-
doni, direttore tecnico e com-
merciale peril porto di Livorno -.
Aftualmente possiamo ormeg-
giare contemporaneamente fre
navi di grandi dimensioni, con ul-
teriori attracchi disponibili in altre
banchine con priorita d’'attracco
per le navi passeggeri. | problemi
di ormeggio che abbiamo avuto
in passato sono stati superati, in-
fatti abbiamo avuto anche sei
navi contemporaneamenten.
Questo &€ avvenuto lo scorso 2
giugno con la “Norwegian Epic”,
I" “*Eurodam”, I “*Oceana”, la
“Norwegian Spirit”, la “Sove-
reign” einfine la “Zenith” che
hanno portato nella Citta dei
Quattro Mori complessivamente
11.300 passeggeriin un giorno
solo.

La gestione diquesto evento ec-
cezionale & stata una vera sfida
perla societd Porto di Livorno
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2000 che ha organizzato un po-
tenziomento difuttiiservizi per
far fronte a una mole di fraffico
cosi significativa.

Lo scalo diLivorno € il terzoin Ita-
lia per numero di fransiti, mentre
le funzioni dihome port (parziale,
cioé con solo una parte delle
cabine inregime disbarco/im-
barco) sono limitate ad alcune
toccate di “Costa Diadema”
(cinque fino a dicembre) e di
“Msc Armonia”.

Quest’ultima hain programma
un totale di 15 scalicompresi tra
il 17 giugno e il 23 settembre per
circa 50 mila passeggeri movi-
mentati. Si prevede anche peril
2017 unrisultato simile, sicura-
mente un segnale ditenuta
dopoisoli 5.000 passeggeriim-
barcati/sbarcati nel 2015.
Comunque i 70 mila passeggeri
inhome port del 2012, annore-
cordin cuisi e raggiunto il mi-
lione di passeggeri fotali, sono
ancora lontani.

Quindi dopo lo choc della per-
dita di quasila totalita del traf-
fico diRoyal Caribbean in favore
della Spezia e i problemi di ge-
stione delle banchine, sembra
che Livorno abbiaimboccato
una nuova stradain discesa
verso nuovi traguardi.

Lo spostamento di parte del traf-
fico crocieristico dall’ Adriatico,
a causa delle irrisolte questioni
veneziane su cuile istituzioni con-
tinuano alatitare, e I'instabilita

SINISTRA LG nave DESTRA LG nave

“"Eurodam” della  “Norwegian
Holland America  Epic”
Lines della Ncl




SINISTRA LG nave
“"Oceana”
della P&O
Cruises

DESTRA LG nave
“Sovereign
of the Seas”
della Royal
Caribbean
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politicain Egitto e Turchia, fanno
si che si puo prevedere un ulte-
riore spostamento di navi dal
Mediterraneo Orientale al Tir-
reno.

Di cio non potrd che benefi-
ciarne anche Livorno soprattutto
se si adeguerd infrastruttural-
mente alle esigenze delle navi
del futuro, in primis al riforni-
mento di unita con motori ad ali-
mentazione a gas.

Un vantaggio di questo porto &
che pud vantare a sole 12 miglia
un terminal del gas naturale li-
quefatto.

A questo proposito Spadoni ci
tiene aricordare che «stiamo la-
vorando sulle procedure di auto-
rizzazione e crediamo che noi sa-
remo il primo porto italiano con
la disponibilita dirifornimento di
Lng; le strutture del vicino termi-
nal potrebbero permettere alle
navi da crociera di essere rifor-
nite senza I'vtilizzo di chiatte o
camion per il frasporto del gasny.
Viene cosi 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,
conl'arrivo di “AidaPerla” nel
Mediterraneo la prossima estate,
sulla possibilita dirifornire a gasiil
suo motore dual-fuel Mdo/Lng
trai porti di Livorno e Civitavec-
chia. La disponibilitd di infrastrut-
ture adeguate € un fattore
molto importante per attirare ul-
teriore traffico crocieristico.
Proprio in quest’ otftica sta lavo-
rando il responsabile del Piano
regolatore portuale perl’' Auto-
ritd portuale diLivorno, Claudio
Vanni, conl'obbiettivo dell'am-
pliamento degli accostidel Ter-
minal Alto Fondale, quale opera-
zione di previsione urbanistica di
primaria importanza.
Perl’economia cittadina I'indu-
stria crocieristica resta fonda-
mentale: quest’anno si calcola
che sifermerain citta il 25% dei
passeggeriin transito con una
previsione di spesa di 5,26 milioni
di euro.
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L'Incrocio diinteressi
sul Tireno settentrionale

Grimaldi, Onorato, Aponte, Schenone, americani e veneziani:
tuttiin corsa per valorizzare il porto «ricomparso sulle mappen

di ALBERTO GHIARA, Genova

IL VALORE aggiunto su cui puntaiil
porto diLivorno (assieme a quello
di Piombino, con cuisard accor-
pato in un'unica Autorita disi-
stema), all’interno dell’'arco
dell’Alto Tirreno, € I'abbondanza
di aree logistiche rertrostanti. A
differenza dei concorrentiliguri, lo
scalo non é schiacciato framarie
monti, ma puo contare su strutture
intermodali non troppo distanti
come ad esempio l'interporto Ve-
spuccidi Guasticce. Lo scorso
marzo & statainaugurata all’in-
terno dell’interporto un’area do-
ganale di custodia temporanea:
6.600 metri quadri, di cuiun mi-
glicio coperti, e due corridoi ve-
loci e controllati che colleganoil
nuovo spazio direltamente 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 & par-
lato molto dei corridoi ferroviari.
Per Livorno & statal'occasione
perrilanciare il legame fra ban-
chine erefroporto. Un altroinve-
stimento previsto riguardalo sca-
valco ferroviario, ossia un tratto di
binarilungo un chilometro e
mezzo che permettera un ac-
cesso diretto e piU funzionale al
porto passando sopra la strada
Tirrenica. Ma I'opera piu attesa,
quella da cuicisi aftende un salto
di qualitd decisivo perlo scalo,
anche in chiave diimportanzain-
ternazionale, & la Darsena Eu-
ropa: un’'area strappata almare
dove siimpianteranno diverse at-
tivitd portuali. La pit importante
sara il nuovo terminal container
potra accogliere le navi dimag-
giori dimensione oggiin circola-
zione. La gara perl'assegnazione
eincorso eilbando scade il pros-
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simo 30 settembre. Sulla Darsena
Europa trovera posto anche un
terminal peritraghetti, che risol-
vera |'attuale competizione fra gl
operatori del settore per strap-
parsi a vicenda gli spazi disponi-
bili. Con un nuovo grande termi-
nal, Livorno conta didiventare
uno snodo sul corridoio europeo
scandinavo-mediterraneo, po-
tendo contare su unarete com-
posta anche dal porto di Piom-
bino, dagliinterporti di Guasticce
e Prato e dagli aeroporti diPisa e

Firenze, e che magari comprenda
anche collaborazioni con La Spe-
zia e Carrara.

12016 € stato I'annoin cui, come
afferma il commissario dell’ Auto-
ritd portuale, Giuliano Gallanti, Li-
vorno «é tornata sulle mappen
anche dei media nazionali. Lo
scalo ha goduto diuna notevole
esposizione perché é diventato
terreno discontro didue pesi
massimi dell’armamento nazio-
nale, il presidente di Confitarma
Emanuele Grimaldi, patron del



gruppo omonimo, e il vicepresi-
dente diFedarlinea e numero
uno di Moby-Tirrenia, Vincenzo
Onorato. Larivalitda fra Grimaldie
Onorato & dilunga data, ma & si-
gnificativo che lo scontro si sia
concentrato recentemente su Li-
vorno, a testimonianza del valore
che queste banchine rappresen-
tano perlo sviluppo delle mag-
giori compagnie marittime del
cabotaggio italiano.

Onorato e tradizionalmente pre-
sente a Livorno. Grimaldisi stain-
sediando in maniera sempre pivu
massiccia, ha aperto un collega-
mento nuovo con Olbia e ne sta
studiando un alfro (come lo stesso
Onorato) per la Sicilia. Un aliro
soggetto che sta puntando molto
su Llvorno & Msc, gruppo guidato
da Gianluigi Aponte, campano
come Onorato. Msc & entratain
societd nel terminal Lorenzini, mai
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suoiinteressi vanno al dild dei
container movimentatiin que-
st'area. La speranza @ che
Aponte investa su Livorno anche
nel settore croceristico.

Anche quiinfafttii progettinon
mancano, a partire dalla privatiz-
zazione di Portolivorno 2000, so-
cietd che gestisce il terminal pas-
seggeri. La gara anche in questo
Caso € in corso e cisono quattro
consorziin corsa: Venezia Termi-
nal Passeggeri (Vip) con Compa-
gnia lmpresa Portuale diLivorno
(Cilp) e agenti marittimi guidafi
dalla Medov di Genova; Royall
Caribbean conl'agenzia turistica
Aloschi Bros di Napoli; la Moby di
Vincenzo Onorato in cordata con
il Livorno Terminal Marittimo (Ltm);
I'agenzia Fremura insieme a
Costa Crociere e il gruppo Gri-
maldi.

Un altro settore importante perlo
sviluppo dello scalo e rappresen-
tato dall'industria navale. ll futuro
dell'area deibacininon & ancora
chiaro, anche perché I' Authority
e il Comune non hanno le stesse
idee in materia. Sicuramente le ri-
parazioni navalirappresentano
un'attivitd che porta valore aun
porto, come dimostra anche lo
scalo di Gioia Tauro, dove sista
pensando di costruire una vasca.
In vista della nascita dell’ Autoritd
disistema, un’opportunita sara of-
ferta dalla nascita di un polo delle
demolizioni nel porto di Piombino.
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«ll traffico e tornato

ai livelli pre-crisiy

Raugei, presidente di Cpl: «Promosso I'operato dell’ Autoritd portuale
anche se la zonizzazione non e stata fatta in maniera definitan

di ALBERTO GHIARA, Genova

LA COMPAGNIA portuale diLivorno,
dopo lariforma dellalegge 84, nel
1994, ha compiuto un cammino di
trasformazione che costituisce un
caso particolare nel panoramaiita-
liano, diventando unarealtd por-
tuale artficolata.

Quali sono i settoriin cui si & svilup-
pata?

«La Compagnia oggi - risponde Enzo
Raugei, presidente di Cpl - opera su
due filoni:imbarco e sbarco delle
navi, legato alla fornitura diservizi ex
articolo 16 alle due societd parteci-
pate, Cilp e Terminal Darsena To-
scana. Eilramo tradizionale di Cpl;
I'altro & la cooperativa che parte-
cipa ad altre societd terminalistiche
come appunto Cilp e Tdt, ma anche
Ltm, terminalro-ro, pax e trailer, e
con quota di maggioranza I'auto-
parco del Faldo, dove sistoccano
auto nuove che sbarcano in porto e
vengono poi consegnate aivari
concessionari. Noi abbiamo la pro-
prietd del piazzale mentre I'attivitd &
svolta da Autotrade. Queste sono le
attivitd principaliy.

Come sta andando il porto di Livorno
in questo periodo?

«ln questo momento il porto va bene
sia come trafficisia come lavoro. Ha
recuperato importanti volumiri-
spetto alla crisi. | 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 i ab-
biamo superati, grazie alla crescita
del Terminal Darsena Toscana. Il
buon andamento del quarto trime-
stre 2015 si sta consolidando anche
nel 2016y,
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Che giudizio da dell'operato dell’Au-
torita portuale, rispetto ai progettie
alla loro realizzazione?

«Positivo, nonostante qualche ritardo
nelle opere. Al dild dell’ ordinaria
manutenzione con il potenziamento
e miglioramento dell’esistente, la
cosaimportante e diprospettiva &
statal’approvazione del piano rego-
latore portuale. Con la piattaforma
Europa Livorno, guarda alla realizzo-
zione di una grande terminal conte-
nitori che mantiene Livorno frai porti
top in questo settore. Eun prodotto
dellasinergia fra Autoritd portuale,
Regione e ministero delle Infrastrut-
ture. Sul piano deilavori di migliora-
mento dell’esistente & stato portato
a-13 meftriilfondale sulla sponda Est
della Darsena Toscana, realizzati altri
due accostia calata Lucca, sono
altri 400 metri, consegnatiilavori per
il cunicolo dove far transitare i fubi
Enel, che permetteranno I'allarga-
mento del canale di accesso al Ter-
minal Toscana. Potremoricevere le
navida 9.000 teun.

Perché la discussione fra gli armatori
Onorato e Grimaldi, partita alivello
nazionale, ha coinvolto Livorno?
«Livorno € uno snodo importante per
iltraffico ro-ro. Soprattutto perle
isole, main generale & sempre stato
un porto diprim’ordine alivello na-
zionale per metrilinearilavorati. Su Li-
vorno si gioca un braccio diferro fra
due armatoriimportanti che cer-
cano diassicurarsiil controllo di que-
sta attivitd. Quello che dispiace €
che assistiamo a questo braccio di
ferroin una situazione in cui, se Ci
fosse collaborazione, sarebbe me-
glio utilizzato il porto. A mio avviso
dovrebbe intervenire in maniera piu
determinata la stessa Autoritd por-
tuale o addirittura livelli superiori. Non
si pud assistere inermi al fatto che siri-

sponde aunalinea conun'alfra
uguale. Alla fine cidev'essere un go-
verno di questa situazione. Il mer-
cato portuale & regolamentato, bi-
sogna che tuttisiadeguino a una
politica definitan.

Larazionalizzazione delle aree por-
tuali & un obiettivo dell’Authority.
«Sulla carta e stata portata avanti.
Nel prp si € parlato dizonizzazione
del porto. Sono state definite le aree
con destinazione d'uso rispetto alle
afttivitd. Nella pratica questa cosa
non e stata eseguita in maniera defi-
nita, qualche eccezione c'e, ad
esempio proprio nel settore deiro-ro,
dove assistiamo nel porto a tutta una
serie di attivitd anche in zone dove
non sarebbero previste. | volumi sono
poco piu di quelli ante crisi, perd
all’epoca c’era soltanto il terminal
Ltm, adesso sono cinque terminal. Se
a paritd didomanda aumenta di
cinque volte I'offerta questo crea
squilibri.

Che cosa pensa dellariforma dei
porti?

«Cambiala governance, ma perle
aziende che operano in banchina
cambia poco. Eun passo in avanti
peril governo delle strategie disvi-
luppo. Misembra un concetto valido
concentrare lerisorse in alcuni nodi
nazionali. Bisogna stare attenti per-
chéssie passatida un modello coge-
stito pubblico-privato a un modello
in cuiil comitato esecutivo & fatto
esclusivamente della parte pub-
blica. Il tavolo dipartenariato ha un
ruolo importante, anche se
avremmo preferito che su alcune te-
matiche il suo parere fosse vinco-
lante. Poissi dice che asettembre
andrd avantila parte cheriguardaiil
lavoro e quello ciriguarderad piu di-
rettfamenten.
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«Peril porto servono
aziende ultra-flessibiliy

Questionario - Nicola Carrai,
presidente Finservice Europe e amministratore delegato Seatransport

Quali segnali sono arrivati dal
primo semestre dell’anno, nel
porto di Livorno?

«l segnali arrivati sono in gene-
rale positivi. La situazione di crisi
internazionale rende tutto un po’
piU incerto e volatile. Infatti al-
cuni traffici tengono, altri subi-
scono delle contfrazioni mentre
altriancora hanno un notevole
sviluppo. In questo contesto si di-
fendono bene le aziende come
le nostre, estremamente flessibili
e quindi velocissime ad adattarsi
a eventualiflessioni di mercato o
improvvisi sviluppi».

Le crisi socio-politiche di molti
Paesi mediterranei hanno avuto
un impatto significativo sui traffici
da e per Livorno?

«l numeri sintetici di questi primi
mesi sono stati comunque posi-
fivi, ma ci sono aziende specializ-
zate in frafficiinfra-mediterranei
che ne hanno sofferto, alcune
pesantemente fino alla loro chiu-
suram.

Come giudica l'operato dell’Au-
torita portuale, negli ultimi anni?
«Sappiamo tuttiche le Autoritd
porfualiin 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 diinteressi politici
contrapposti, con effetti nefasti
di “immobilismo” e promesse
non mantenute. Nonostante
tutto, negli ultimi anni I’ Autorita

Portuale “ha fatto” e sta confti- certo c'el'interesse nelloscalodi  menon.

nuando a fare. Sinota ancheun  Livorno da parte di alcuni grossi

parallelismo diintenticonla Re- investitoriinternazionali. E un La riforma dei porti voluta dal mi-
gione, che dopo annidilafi- punto dipartenza che potrebbe  nistro Graziano Delrio € destinata
tanza pare finalmente essersiac-  portare risultati positivi, che solo arivoluzionare la governance
corta dell’ opportunitd rappre- alungo termine ci pofranno far delle Authority. Qual € il suo
sentata dal porto di Livorno. Di capire se si & operato bene o punto di vista, a questo propo-
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- - ito?

o «Sicuramente dopo piu di 20
anni, la normativa doveva es-
sere rinnovata per adeguarsi alle

: necessita di decisioni velocie

i coordinate alivello nazionale

i per adeguarsia un mondo dello

shipping dalle modifiche sempre

piu veloci e globali. Come al so-
lito, non sard solo I'infrastruttura
normativa ma soprattutto la
reale volonta difare il bene co-
mune, la discriminante che per-
metterd di ottenere i miglioririsul-
taftin.

L’Europa chiede di dirottare sem-
pre piu traffico dalla gomma alla
ferrovia. Il porto di Livorno come
starispondendo a questarichie-
sta?

«Anche in questo caso cisono
segnali positivi, come I'impegno
della Regione verso investimenti
strutturali e rimozione di ostacoli
operativi a cuisi affiancano noti-
zie dinuoviservizida e peril porto
(e/ol'Interporto). In prospettiva,
nel progetto della nuova Dar-
sena Europa, € prevista la costru-
zione difasci di binari lunghi oltre
700 metri, oltre alraccordo di
questiconlalinea Tirrenicay.
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