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DESTRA ImMmagini del consor-
zio ShipRecycling dell'in-
terno della "Concordia”

“Concordia”

fre anni

di ALBERTO QUARATI, Genova

«"CONCORDIA"...».

«Oh, ecco...n.

La carcassa del relitto € una macchia
biancaimmersa nel grigio plumbeo
del porto di Genova. Occhieggia per
un attimo dal finestrino, mentre il pic-
colo aereo curva versoifinger. A fre
anni dal suo naufragio, avvenutoil 13
gennaio 2012, la “Concordia” non
merita che pochisecondi di atten-
zione. | due passeggeri sono gid tor-
natia parlare d’alfro, intenti arecu-
perare le giacche finite da qualche
parte in fondo alla cappelliera.
Quando il 27 luglio dello scorso anno
la nave arrivd quia Genova, per
qualche orala cittd respird I aria friz-
zante dei primi del Novecento,
quando dai cantieri dell' Ansaldo
uscivano i piu belli e potenti transa-
tlantici del mondo: “Duilio”, “Roma”,
"Augustus” e naturalmente “Rex”. Il
varo di ogni nave era una festa, una
celebrazione di Genova, della suain-
dustria, della velocitd, della tecnolo-
gia, delfuturo. Come allora, la gente
guardava il colosso dalle alture della
cittd, dai poggioli, dailungomare.
Solo che questa volta non sicele-
brava una nave appena cosfruita e
pronta per affrontare I'oceano, ma
unrelitto in accogliere e da smantel-
lare.

LA CRISI

Delresto, a distanza di 80 anni, a Ge-
nova diindustria ne & rimasta poca, e
di futuro ancora meno: fu proprio con
I'epoca dei transatlantici che la citta
comincio alegare il suo destino alle
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dopo

aziende controllate dallo Stato. Un si-
stema che a partire dagli anni Set-
tanta si & ripiegato su se stesso, fino a
collassare nell’arco di pochilustri. A
Genovarimangono la Fincantfieri, le
aziende di Finmeccanica gid privatiz-
zate oin corso di privatizzazione, le
acciaierie llvaimmerse neiloro pro-
blemi, e che comunque non hanno
mai spiccato il volo. Man mano che il
tessuto industriale si & sgretolato, I'in-
doftto & scomparso, e anche le
aziende private, comprese quelle
storiche (per la maggior parte dei
casi diventate filiali di grandi gruppi
internazionali) faticano ogni giorno di
piu alavorare con serenitd. Parte
delle aree industriali sono state tra-
sformate in centricommerciali, ma
enormi porzioni di esse imangono
semplicemente abbandonate. Ru-
deri, vissuti con la stessa indifferenza
del centro storico fatiscente, o dei
grattacieli semi-deserti.

In questo contesto, il porto - pure per-
cepito da moltigenovesi conun
certo fastidio - @€ 'unica industria che
hatenuto. L'ultima stampella su cui
volente o nolente siregge una citta
intera. Per questo I'arrivo della “Con-
cordia” (o meglio, il suoritorno, per-
ché qui venne costruita dalla Fincan-
tieri nel 2006) € stato visto come
un'opportunitd.

PERCHE GENOVA

Uno dei motivi per cuila tragedia
della "Concordia” (32 vittime su 4.200
persone) ha colpito I'opinione pub-
blica e il fatto che fino a quel mo-

pestra Nei corridoi
della "Concor-
dia”

siNisTRA Ormeggia-
tori allavoro
sulla diga
foranea

del Vte, I'area
dovesitrova

la “Concordia”
a Genova




mento non era mai naufragata una
nave da crociera diultima genera-
zione, i palazzi galleggianti ordinati a
gruppi di decine presso i cantieriita-
liani, francesi, tedeschi e finlandesi
nel corso degli anni Duemila.

Da subito, & stato chiaro che la *Con-
cordia” non poteva essere smantel-
lata come unrottame qualsiasi. La
prassi piu comune avrebbe voluto
che I'unita venisse tagliata a pezzie
speditain Pakistan, India, Bangla-
desh, secondo la pratica abituale
delle demolizioninavali. Invece, era
ed & necessario fare un lavoro coi
guanti. Rimuovere ogni fraccia del di-
sastro, e nella massima sicurezza.
All'indomani della fragedia, le op-
zioni erano due: ltalia, ripristinando ex
novo un tipo di attivitd ormai abban-
donata dai primi anni Ottanta, op-
pure Turchia, dove sono operativi nu-
merosi cantieri di demolizione, ma
conla necessita di far compiere alre-
litto un tragitto piv lungo, conrischi
ambientali maggiori, e comunque in
un Paese extra-europeo, conil co-
stoso (circa 30 milioni) impiego del
“Vanguard” |a piattaforma su cui sa-
rebbe stato caricato il relitto.

Quasi ogni porto italiano sicandido a
ricevere ilrelitto - e le offerte per cu-
rare le operazioni di smantellamento
arrivarono da Gran Bretagna, Norve-
gia, Cina e Turchia. Nell’estate 2014,
una volta effettuate le operazioni di
pulizia e rotazione della “Concordia”,
la contesa siridusse a Piombino e Ge-
nova. Piombino era piu vicina (si frova
difronte all'lsola d'Elba, e il relitto
avrebbe dovuto giocare un qualche
ruolo, mai definito con chiarezza, nel
rilancio delle vicine acciaierie Luc-
chini), ma senza strutture idonee; Ge-
nova in sostanza aveva aree, fondali
e attrezzature gia pronte per ospitare
il relitto.

La scelta definitiva & avvenutail 30
giugno 2014, conl'affidamento delle
operazioni al consorzio ShipRecycling
(Eni 51%, San Giorgio del Porto 49%),
per un valore di 100 milioni di euro. A
Piombino, prima che venisse chiusa la
selezione, ilgoverno ha girato con

pestRA Uno dei
pontiinterni

sinisTRA Sul ponte
principale
dellanave
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decreto 110 milioni di euro, soldi che
per la verita il porto toscano avrebbe
dovutoricevere gia dal 2009 per
poter dare attuazione al proprio
piano regolatore. A questo piccolo
scalo poi e stata poi promessa dal mi-
nistero della Difesa la demolizione di
32 navi della flotta della Marina mili-
tare: quasi a compensazione di
quello che la Regione Toscana ha
percepito come uno “scippo” da
parte dei genovesi, e un mancatori-
sarcimento per aver subito sul proprio
territorio il disastro della “Concordia”.
Tuttavia, recentemente uno studio
del Politecnico di Milano avrebbe di-
mostrato che - sulla base dei movi-
menti auto e passeggeri al Giglio -
non ci sarebbero stati effetti negativi
dalla gestione del post-naufragio,
nonostante il Comune dell'lsola
abbia chiesto unrisarcimento da 200
milioni di euro ai danni di Costa Cro-
ciere.

In ogni caso, a giochi fatti, Franco
Gabirielli, capo della Protezione civile
e primo responsabile perilrecupero
delrelitto, ha detto che «Genova era
I'unica soluzione credibile se vole-
vamo mantenere la nave in ltalian.

GENOVA ELA “CONCORDIA”

«La prima volta che sono salito a
bordo mi e sembrato di vivere sulla
mia pelle il naufragio, il momento
dell'impatto, la corsa verso i ponti piu
alti, la paura delle persone nelle ca-
bine. Poi, la corrosione del salino, i
due annisugliscodgli, lo sfrano senso di
un qualcosa dinuovo eppure ormai
distrutto. Quasi come aver visto rie-
mergere Atlantide» racconta al Se-
colo XIX Silvano Ciuffardi, vice con-
sole della Culmv “Paride Bafini”, im-
pegnata a bordo della “Concordia”,
nell'area trala poppa e il centro del
relitto. La Culmv & la compagnia dei
lavoratori portuali. La loro squadraim-
pegnata nello smantellamento della
nave rappresental'unico pezzo di
cittd - e dimondo esterno agli addetti
ailavoriin senso stretto - che finora ha
potuto mettere piede sulla “Concor-
dia” a Genova.
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Lascorsa estate, alla notizia che la
“"Concordia” sarebbe arrivata a Ge-
nova, siformarono code di pensionati
davanti agli uffici del Comune, per
capire come dare una mano ed es-
sere eventualmente coinvolfinello
smantellamento delrelitfo. Una par-
rocchia prenotd le panche della
cappella dibordo, mentre diverse
associazioni di volontariato cittadine
proposero dirilevare gli arredi rimasti
intatti della nave. Una volta arrivatoll
relitto, con un piccolo supplementoi
bafttelliche abitualmente portanoi
turistiin visita al porto allungarono il
percorso fino all’estremo Ponente
dello scalo, a 400 metri dall’angolino
dove giace la “Concordia”. Qualche
tassista che faceva base all’aero-
porto, i primi tempi, proponeva un
“Concordia”-tour per le strade dove
si vedeva meglio la nave. Protesta-
rono invece ipescatoridiPra’, il sob-
borgo di Genova che sorge proprio in
corrispondenza della fetta di porto
dove é sistemato il relitto. Perloro,
I'arrivo della nave si & tradotto in 40
minuti di navigazione in piuU tutte le
mattine in cui bisogna pescare nel
mare verso Savona, perché un'uscita
del porto e rimastainterdetta. Unri-
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storante sulle colline dietro Pegli,
un'altra zona della cittd, & finito nel
mirino dei social-network per essersi
fatto pubblicita il giorno dell’arrivo
della “Concordia”, proponendo un
menu particolare da gustare osser-
vando il relitto. Di fatto, al netto
dell’entusiasmo dei primi giorni, il rap-
porto trail relitto e Genova siferma a
questi episodi.

LA DEMOLIZIONE

[ lavori di demolizione sono iniziati nei
primi giorni di ottobre. La parrocchia
di San Rocco nonricevera maile
panche, nessun arredamento finird
alle associazioni di volontariato, nes-
sun cimelio (o quasi) andra ad ali-
mentare i mercatini dell’antiquariato,
le aste suinternet o la collezione di
qualche amante delle morbosita. Su
Ebay si possono frovare le tessere per
aprire le porte delle cabine, model-
lini, orologi di dubbia provenienza.
Nei mesi scorsi sono emerse nofizie,
non verificate, diqualcuno che dalla
nave si sarebbe portato a casa unri-
cordo dalle demolizioni della “"Con-
cordia”. In porto ciclicamente sirin-
corrono voci di scoperte magnifi-
centi: casseforti, gioielli, tesori segreti.

REPORTAGE

sorro L'installazione diuna autogru
a bordo delrelitto

Larealtd & che delrelitto non rimarrd
piu niente. Persino la campana non
c'e piu, trafugata due annifa quando
ancora la “Concordia” giaceva pie-
gata difronte al Giglio. Quello chessi
puo riciclare sardriciclato. Ma il resto,
sara triturato e buttato via.

Entro marzo (inizialmente doveva es-
sere entro questo mese) saranno
compiute tutte le operazioni di alleg-
gerimento, nelle quali sono impie-
gate circa 200 persone. Una volta
svuotatoilrelitto (per circa 10 mila
tonnellate), la “Concordia” sard tra-
sferita dall’altro capo del porto di Ge-
nova, nella sua area orientale, dove
si frovano le Riparazioni navali. Qui, in
un grande specchio acqueo chio-
mato Superbacino, saranno smantel-
late le strutture dei pontidal 14 al 2;
poisi avvieranno le attivitd prope-
deutiche al frasferimento al bacino di
carenaggio (rimozione dei cassoni e
pulizia cambuse). A seguire, il com-
pletamento dello smantellamento
prevede una quarta fase all’'interno
del Bacino 4 delle Riparazioni navali,
con interventi in ambiente segretato
e asciutto. Gli spazi messi al servizio
delle lavorazioni: al Vte, dove la
"Concordia” sitrova adesso, I'area di
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cantiere consta di 14.500 metri qua-
drati a terra piv 1.800 metri quadrati
dispecchio acqueo; sulla diga fora-
nea altri 5.000 metri quadrati a terra
piu 28 mila metri quadrati di mare per
ormeggiare il relitto. Oltre a Saipem e
San Giorgio, le aziende coinvolte
nello smantellamento sono Feralpi Si-
derurgica e San Zeno Acciai Duferco
perirottamiferrosi, Sepor Terrestre e
Marittima e Ambienthesis perolio e
batterie, Riccoboni, Santoro e aliri per
i rifiuti urbani e assimilabili, Petroltec-
nica per la gestioni deirifiuti da de-
molizione. Saranno prodofte 60 mila
tonnellate di materiali, 40 mila dei
qualisono acciaio venduto erici-
clato, perun fotale di 3.000 viaggi tra
Genova e le acciaierie del bresciano
(le aree industriali vicino al Lago di
Garda), per una media di 80 camion
al giorno, escludendo i fine settimana
e le festivita.

DOPO LA “CONCORDIA”
Complessivamente, ilavori per de-
molire la “Concordia” dureranno 22
mesi. L' Autoritd portuale nei mesi pas-
satiha auspicato laripartenza di
un'attivitd legata alle demolizioni na-
valinel porto di Genova, sel'espe-

rienza della “Concordia” sirivelera
positiva. Un business che potrebbe in-
teressare la Marina militare (anche
se, come si e visto, il governo ha gid
designato Piombino come scalo nel
quale dovranno essere effettuate
queste operazioni) perirequisiti di si-
curezzarichiesti, o forse - allaluce
della nuova direttiva europea che
dovrebbe entrare in vigore fra 2016 e
2019 - anche le compagnie crocieri-
stiche piu prestigiose, quando verrdil
momento dirottamare questa gene-
razione di navi ora circolanti: I'opzio-
ne-Genova pofrebbe ad esempio es-
sere esercitata per motivi diimma-
gine, visto che l'industria delle demo-
lizioni oggi & controllata da Pakistan,
India, Bangladesh, ed & una delle piu
sporche e misere almondo.

Tuttavia, come hariportato gid il Me-
diTelegraph al GreenPorts di Barcel-
lona, I'attuale leadership di questi
Paesi sembra difficile da scardinare.
La nuova normativa europea pre-
vede che le navi battenti bandiera
dei Paesi del Vecchio Continente do-
vrebbero essere demolite secondo
una serie di criteri di sostenibilitd, sia
per la manodoperaq, sia perl'am-
biente. All’atto pratico pero, ha spie-

REPORTAGE

sotmoll ponte piu alto e uninterno
della “Concordia”

gatoIngvild Jenssen, Executive Di-
rector della Ngo Shipbreaking Pla-
tform, irisultati sarebbero deludenti:
soloil 17% delle naviriconducibiliad
armatori europei batte effettiva-
mente una bandiera del Vecchio
Continente, pari all'8,9% della flotta
mondiale. Inolire, il 27% di questi ar-
matori, alla dismissione della nave,
cede I'unita al demolitore, cam-
biando bandiera. «Risultato - con-
clude Jenssen - se la normativa euro-
pea entrasse in vigore con il criterio
della bandiera, sarebbe interessato il
4,1% della flotta mondialey.

A livello internazionale, la materia de-
molizioni dovrebbe essere gestita
dalla convenzione internazionale di
Hong Kong. Una normativa che tutta-
via proprio i fre maggiori Paesi demo-
litorihanno in un modo o nell’altro
fatto sapere dinon volere ratificare, e
che la Ngo considera comunque
inefficace.

Insomma, escluse le navi miliari, il fu-
turo delle demolizionia Genova oin
qualungue altro Paese europeo, ri-
sulta difficilmente praticabile, eiil
caso “Concordia” rischia dirimanere
un parentesi entusiasmante, ma so-
stanzialmente isolata.

www.themeditelegraph.com 7
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INTERVIEW

«Piu investimenti sui moli
grazie alla trasparenzay

«Le nuove regole perl'accesso aiservizi portuali pronte gia entro la fine
di quest’annon garantisce Violeta Bulc, neo-commissario ai Trasporti Ue

di MARIA MARAINI, Bruxelles

DA NOVEMBRE dello scorso anno,
Violeta Bulc & il nuovo commissario
europeo perla Mobilita e i trasporti.
Gid vice primo ministro e ministro per
lo Sviluppo, i progetti strategicie la
coesione in Slovenia, orain Europa ha
il compito diportare avantiil lavoro
sulle Retitranseuropee difrasporto e
promuovere i collegamenti fransfron-
talieri.

Qual & I'attualita del momento? E
quali saranno le principali sfide del
suo mandato?

«ll settore dei trasporti nell’Unione eu-
roped impiega piu di 11 milioni di per-
sone ed ha una funzione importante
per tuttal’economia dell’Ue. Ma per
assolvere questo mandato nel mi-
gliore deimodi, e per assicurare il
buon funzionamento del mercato in-
terno dovrd essere eliminata ogni
barriera. La Commissione, ad esem-
pio, ha gid proposto I'apertura del
mercato dei passeggeri ferroviari,
delle nuove regole perl’accesso al
mercato deiservizi portuali e unara-
zionalizzazione della fornitura dei ser-
vizi dinavigazione aerea. Oggi, i tra-
sportinell’Ue sono dipendentiin gran
parte dai prodotti petroliferi, e circal
90 per cento di essi deve essere im-
portato. Questorende il settore vulne-
rabile aglishock dei prezzi e alla sicu-
rezza degli approvvigionamenti. Vor-
rei quindi varare delle riforme sostan-
zialiin grado di sostituire, quando
possibile, il petrolio con tecnologie
basate su combustibili alternativi. La
combustione del petrolio produce
gas a effetto serra e altre emissioniin-
quinanti. Tutto cid mette I'ambiente, il
clima, e anche la nostra salute arri-
schio, generando un enorme costo
perla societd. In piu, anche per ga-
rantire la competitivitd e il manteni-
mento dell’economia, sard cruciale
realizzare degliinvestimentiin com-

bustibili e tfecnologie innovative, non-
ché ininfrastrutture disupporto perla
loro diffusione, puntando sempre
sulla crescita economica. Non ci sa-
ranno obiettiviin conflitto traloro, se
la combinazione delle politiche sard
scelta giustamente e la loro attuo-
zione gestitain maniera corretta. |l
completamento delle Reti transeuro-
pee ditrasporto (Ten-T) € anche ne-
cessario per assicurare la competiti-
vitd europea alungo termine. La prio-
rita dei finanziamenti Ue sard quindi
data ai progettiche avranno un’alta
rilevanza strategica europea. Ossia,
ai progetti con forte impatto sulla
qualita e sull’efficienza della Rete
stessa. Cisono progetti pre-individuati
sui nove corridoi delle Reti franseuro-
pee ditrasporto e altre importantise-
zioni sui collegamenti strategici multi-
modali. Questi progetti puntano non
solo sui collegamenti mancanti e sugli
assi che devono fronteggiare il cosid-
detto "effetto imbuto” - in particolare
nelle sezioni fransfrontaliere —ma
anche sui collegamenti dei porti prin-
cipalie degli aeroporti conlarete fer-
roviaria e, quando possibile, conle
vie navigabiliinterney.

Qual é il modo migliore per conciliare
gliinteressi divergenti dei trasporti
marittimi, spesso causa diinquina-
mento, con la salvaguardia dell'am-
biente?

«ll trasporto marittimo & sostenibile
perché elimina il congestionatissimo
fraffico stradale e assicuraiil trasporto
delle merciin modo efficiente tramite
i cargo. Tuttavia, e vero che negli ul-
fimi anni ha fatto registrare delle per-
formance peggioririspetto ad altri
settori ditrasporto alivello ambien-
tale, ma questo € dovuto soprattutto
alla forte concorrenzainternazionale
che penalizza degli sforzinon da tutti
condivisi. Ma la Commissione sta la-

vorando duramente per promuovere
il frasporto marittimo di qualitd e mi-
gliorare i suoi standard ambientali sia
alivello degli Statimembri che alli-
vello internazionale. Recentemente,
cisono stati progressi significativi ali-
vello internazionale, grazie alle nuove
regole dell'lmo sullariduzione delle
emissioni di zolfo e vogliamo fare dei
progressi anche sulle emissioni di gas
a effetto serra. In particolare, stiamo
concordando un monitoraggio Ue, e
un sistema di verifica e diregistra-
zione che ci qiuterda a valutare le dif-
ferentisituazioni e a fornire delle solu-
zioni. Tale sistema alimenterd, poi, le
discussioniin seno all'lmo, visto che &
estremamente importante lavorare
coninostri partner extra-Ue per man-
tenere delle condizioni di paritd e ga-
rantire un progresso diffuso alivello
globalen.

Storicamente, i porti sono stati un vo-
lano di sviluppo economico e una
fonte di prosperita. Pensa che la fu-
tura Revisione della politica portuale,
una volta adottata, sosterra laripresa
economicain Europa?

«l porti sono fondamentali per il man-
tenimento ed il rafforzamento dell'in-
dustria europea, ma anche perilrag-
giungimento delle prioritd della
nuova Commissione basate su cre-
scita e occupazione e dunque sullari-
presa economica del nostro conti-
nente. Dobbiamo puntare allo stesso
fempo ad assicurare una migliore in-
tegrazione dei porti nelle catene logi-
stiche, usando al meglio le tecnolo-
gie digitali e innovative, e a preser-
vare la competitivita delle industrie
europee. Per questo sono necessari
investimenti sia pubblici che privati.
Ma per attrarre investimenti c'e biso-
gno diun quadro normativo ade-
guato. llregolamento che istituisce
I'accesso al mercato dei servizi por-
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tuali e la trasparenza finanziaria dei
porti creerd un clima piv favorevole
per gliinvestimenti portuali, garan-
tendo stabilitd giuridica, piu concor-
renza, maggiore ritorno per gliinvesti-
tori privati, e anche una piu efficiente
allocazione delle risorse pubbliche.
Visto che si & giuntiad un accordo, a
livello di consiglio, fra i ministri dei Tro-
sporti Ue, senz'altro si pud contare su
una accelerazione e concludere le
discussioni con il Parlamento europeo
gid nel 2015. Nel quadro della politica
Ten-T, poi, il finanziamento Ue & desti-
nato all'infrastruttura che pit neces-
sita qiuti, come ad esempio quella
dei collegamenti ferroviari coni porti.
Ma bisogna anche osservare che un
certo numero di progetti che riguar-
danoi porti pofranno essere finanziafi
dal Fondo europeo per gliinvesti-
menti strategici (Feis), che & legato all
piano diinvestimenti presentato dal
Presidente Juncker e che mira a mo-
bilizzare ben 315 miliardi di euro a fa-
vore di crescita e occupazioney.

Come lei accennava da gennaio
2015 nel Mar Baltico e nel Mare del
Nord, e dal 2020 nel Mediterraneo, si
applicheranno alcune restrizioni sulle
emissioni di zolfo delle navi. Quante
compagnie marittime rispetteranno
questa nuova regolamentazione?
«Dalle informazioni che ciha fornito
I'industria grazie al Forum europeo sul

12 www.themeditelegraph.com
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trasporto sostenibile (Essf), pare che
questo settore sia sulla buona strada
perilrispetto delle nuove norme.
Sempre grazie all’Essf, I’ Associazione
europea degli armatori halanciato
un sondaggio online tra le diverse
compagnie ed i primirisultati sono in-
coraggianti perché mostrano che la
maggior parte degli armatori sce-
glierd dipassare a combustibili con
basso tenore dizolfo. Detto questo,
ora, la prioritd della Commissione & di
rafforzare I'attuazione di disposizioni
rigorose per il controllo dell’ applica-
zione di queste norme alivello nazio-
nale. Ma attenzione: questa € anche
unarichiesta da parte del seftore che
sirende conto cheiguadagni peril
nonrispetto delle regole comporte-
rebbero un significativo vantaggio
competitivo e quindi una distorsione
della concorrenza. A tal fine, gli atti di
attuazione che contengono norme
armonizzate in materia di metodo di
campionamento del combustibile, e
diformati di frequenza e direndicon-
tazione dovrebbero essere adottati
entrola fine del 2014, mentre I' Agen-
Zia europea per la sicurezza marittima
ci aiuterd a promuovere I'armonizza-
zione dei sistemi nazionali. Anche se
le sanzioni perla non conformitd sa-
ranno a carico degli Statimembri, essi
dovranno essere efficaci, proporzio-
nali e dissuasivi e la Commissione vigi-
lerd attentamente. Maiilruolo della



Commissione sard anche disoste-
nere, anche finanziariamente, le
compagnie, aiutandole arispettare
la nuova regolamentazione. Mag-
giori stanziamenti a favore del settore
navale, infatti, sono previsti all'interno
del Connecting Europe Facility (Cef),

INTERVIEW

_ milioni di euro sono statispesiperi

che é il principale strumento difinan-
ziamento per le Reti Transeuropee.
Nell'ambito della prioritd Autostrade
delmare, poi, ilbando del 2014 ha
destinato 350 milioni di euro (com-
presiifondi perla coesione) al settore
navale. Inoltre, dal 2012 almeno 135
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Nel Bacino del Mediterraneo, i paesi
dell’'Ue dovrannorispettare questa
nuova normativa mentre le stesse re-
gole non verranno applicate agli altri
paesi. Questa non & una distorsione
del mercato?

«La sua domandassiriferisce al limite
di emissione dizolfo dello 0,5% che
enfrerdin vigore dal 2020 in tuttii
paesidell’Ue. Malericordo cheii
paesi “non-Ue"” del Mediterraneo,
sono comunque soggetti alle norme
dell'lmo, che pofrebbe consentire un
rinvio al massimo fino al 2025, esclusi-
vamente sotto determinate condi-
zionilegate alla disponibilitd dei com-
bustibili. Tuttavia, la Commissione si
augura e siaspetta chel'lmo con-
fermila data del 2020 anche alivello
globale. Se cosi fosse non cisarebbe
alcuna distorsione. Comungue,
anche seilimiti delle emissioni sa-
ranno applicatiin maniera diversa
all'interno del Mediterraneo, & impro-
babile, a causa delle caratteristiche
geografiche dello stesso bacino, che
dei porti extra-Ue saranno utilizzati per
frasportare merci verso gli Stati mem-
bri dell’Unione europea. Sono quindi
fiduciosa che non assisteremo a
grandi distorsioni di mercato, ma &
anche certo che la Commissione eu-
ropea controllerd costantemente la
situazione e sard pronta mitigare dei
potenziali effettinegativi.

REGISTER

ONLINE FORA

FREE VISIT

www.europort-istanbul.com
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Marrakech Express:
COME rNaAscono
e infrasfrutture del Marocc

Addio carovane polverose: il Paese
quattro miliardiin nuove strade nei

di FEDERICO SIMONELLI, Milano






DUE CORSIE, massimo, quando non
una sola, senza cordolo laterale né
spartitraffico, in pratica una striscia
d’asfalto sul terreno arso dal sole.
Cosiappariva, fino a 10 annifa, la
strada, al viaggiatore a cui dovesse
capitare di percorrere il Marocco,
come ad esempio sul tragitto co-
stiero tra Tangeri e Casablanca
(esclusoil tratto Rabat-Casablanca,
gid attivo da fine anni Ottanta), o la
superstrada che collegaval le citta
imperiali di Rabat, Meknes e Fes.
Fino a 10 anni fa, appunto, perché
oggi molto & cambiato e viaggiare
in automobile nel Paese nordafri-
cano significa qualcosa di diverso,
ovvero autostrade efficienti, adue e
a volte tre corsie, con unarete che
continua a espandersi dianno in
anno.

Ilmotivo di questo cambiamento &
uno solo: investimenti, tantiinvesti-
menti, come ha spiegato poche set-
fimane fa il ministro marocchino
delle infrastrutture: 45 miliardi di di-
rham (quattro miliardi di euro) nel
giro di 25 anni.

Una cifra che secondo gli ultimi piani
che dovrebbero essere svelatinei
prossimi mesi dal governo, dovrebbe
essere almeno replicata nel pros-
simo quarto disecolo. Ad oggiil
Regno conta circa 1.500 chilometri
direte, che dovrebbero diventare
1.800 nel 2016, e si piazza decisa-
mente al primo posto nella classifica
dell’estensione autostradale norda-
fricana.

I risultati di questa politica si vedono
nei numeri: negli ultimi cinque anniil
giro d'affari della societd che gesti-
sce la autostrade marocchine,
Adm, & praticamente raddoppiato,
raggiungendo I'anno scorso i 200
milioni di euro circa.

Nel primo semestre di quest’annolil
fraffico medio giornaliero harag-
giuntoi 16,7 milioni di veicoli per chi-
lometro, in crescita del 2% rispetto
allo stesso periodo dell’anno scorso.
La crescita maggiore sull’asse co-
stiero Rabat-Casablanca-Berrechid,
nel Sud-Ovest, dove I'autostrada, su
100 chilometri di tragitto, permette
un risparmio di mezzora. Soprattutto,
una maggiore sicurezza rispetto allo
standard medio (chiha avuto modo
diviaggiare in macchina nel Paese
sa di cosa stiamo parlando): se-
condo Adm ogni anno le autostrade
fanno risparmiare 360 milioni di euro
per via dei mancatiincidenti, mezzo
punto di prodottointerno lordo.
Chiaramente tutto questo haun
costo, che sifraduce anche sui conti
del gestore: dei 45 miliardi diinvesti-
menti calcolati negli ultimi 25 anni, la
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metd sono stati a carico dello Stato,
mentre ilresto e stato finanziato fra-
mite emissione di debito (corporate
bond) e reinvestimento degli ufili
(pedaggi principalmente). Secondo
i vertici di Adm questo debito do-
vrebbe essere estinto entro il 2030.
Una grossa mano & arrivata anche
dalla Bei, la Banca europea per gli
investimenti, che nel 2010 ha con-
cesso al Paese un prestito da 220 mi-
lioni di euro per lo sviluppo di Tanger

PORTS & LOGISTICS

Med e dell’'asse autostradale del sud
Casablanca-Tadla-Azilal. <Al mo-
mento - ha spiegato in unarecente
intervista Anouar Benazzouz, diret-
tore generale di Adm - stiamo discu-
tendo il prossimo piano venticin-
quennale conil governo. E un pro-
cesso che ciprenderd qualche
mese. Ne parleremo quando cisard
un accordo definitivo. Quanto
all’entratain vigore, le date non ci
sONO ancord, ma pofrebbe essere il



PORTS & LOGISTICS

2016, 12022 o0il 2023».

Tra gli ultimi progettiin fase direaliz-
zazione guello pit importante & pro-
babiimente il completamento del
raccordo anulare che circonda la
capitale, Rabat, fondamentale
anche per smaltire e velocizzare il
fraffico tra Rabat e Casablanca, tut-
tora il troncone autostradale piv traf-
ficato del Marocco. | lavori dovreb-
bero essere completatinel 2016.

Ma € in generale I'ecosistema degli
investimenti che in questi anni conti-
nua afiorire nel Paese nordafricano,
unico ad essere uscito senza scon-
volgimenti maggiori dalle primavere
arabe.

Quello legato al mercato automobi-
listico & forse il piU vivace: sono
molte le case europee, americane e
asiatiche che hanno aperto stabili-
menti di produzione componenti-
stica in Marocco negli ultimi tre anni.
L'ultimo esempio della vivacita del
setftore a fine oftobre, quando a
Tangeri, durante I'Automotive Mee-
fing, sono stati siglatimemorandum

diintesa per olire 120 milioni di euro. U N IAMO I NOSTRI VALORI

Dal 2012 ilMarocco € il primo pro-

duttore di automobili del Nordafrica DlAMO FORZA

eilsecondo del continente, dietro al
Sudafrica. Altro settore ugualmente ALLE NOSTRE AZIONI
dinamico & quello aeronautico ed
aerospaziale.

Non a caso il potenziaomento della
rete autostradale & stato particolar-
mente spedito nei pressi della cittd e
del porto diTangeri: qui, infatti, a
poca distanza dal nuovo scalo Tan-
ger Med, sorge la Free Trade Zone
dove hanno sede molti degli stabili-
menti automotive e aerospazio. Un
guadro complessivo insomma molto
incoraggiante, che pero ha visto
scendere nel primo semestre
dell’anno gliinvestimenti diretti
dall’estero e che potreblbe subire
una battuta d’arresto, secondo al-
cuni osservatori, per via della deci-
sione di non ospitare la coppa
d’Africa. llnuovo Paese ospitante
non € ancora stato identificato.
IlMarocco, che aveva gid investito
tre miliardi di dirham per la costru-
zione di tre nuovi stadi e I'ammoder-

nuovisfadie 'amn ASSAGENTI
namento di altriimpianti, si € firato <
indietro a metd novembre (ed & IDENTITA COM UNE \

grafica: yoge design

0 o
90y

stato escluso dalla Coppa) per via « Genovn s
deitimorirelativi all’Ebola.

Una scelta che ha sorpreso molti, Shipbrokers Shipagents tel 010.591595
visto che il Paese era stato uno dei fax 010 .590883
pochi a mantenere aperti tuttii col- Sale & Purchase Liner Agents info@assagenti.it
legamenti aerei verso i Paesi mag- Dry Cargo General Agents www. assagenti.it
giormente colpiti. Una mossa che \T(anﬁf"é . yar;]:i;g A%e”ts

potrebbe rivelarsi un boomerang acht Broxers T T

per il Regno amministrato da Inlang Agen ts n ,

Mohammed VI.
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Bunker e truffe
Il naufragio di Ow

Il crollo del greggio, una politica tfroppo aggressiva, due trader
in malafede: cosi € finita la storia del colosso dei carburanti

di FEDERICO SIMONELLI, Milano

ERANO finiti addirittura dentro a un fi-
lone dell'inchiesta italiana su Mafia A
Capitale. Nome in codice: opero-
zione Ghost Ship, che ha portato
all’arresto di sei persone, tra cui uno
dei manager della compagnia, Lars
P.Bohn. L'accusa: aver truffato la
Marina militare italiana per 11 milioni
dieuro con forniture di carburante
mai effettuate. A metd gennaio una
corte di Copenaghen harespintola
suarichiesta di estradizione in Italia,
motivandola, sulla base di due pre-
cedentisentenze di una corte britan-
nica, con le condizioni potenzial-
mente udegradantin delle carceriita-
liane. E solo una delle tante storie le-
gate alla bancarotta della danese
Ow, uno dei maggiori fornitori al
mondo di carburante navale, finita a
novembre in amministrazione conftrol-
lata, solo otto mesi dopo essersi quo-
tatain Borsa. Una parabola chein
pochi anni ha portato la compagnia
a conquistare il 7% del mercato glo-
bale del bunker e che altrettanto ve-
locemente la ha condofta al falli-
mento, sulla scia diinvestimenti preci-
pitosi, speculazioni, presunte truffe. La
situazione & precipitata, come dice-
vamo, a inizio novembre, quando la
compagnia harivelato una maxi per-
dita da 300 milioni di euro, dovutaiin
parte ainvestimenti fraudolenti da
parte di due trader dell’ufficio di Sin-
gapore e in parte a una sbagliata ge-
stione delrischio, insomma a specu-
lazioni finite male. Il fallimento del co-
losso delle forniture ha provocato un
effetto duplice sul mercato: unriposi-
zionamento da parte delle alire com-
pagnie del bunker, che dovranno
colmare lo spazio lasciato libero da
Ow, e possibilidanni per centinaia di
milioni per gli armatori, che in alcuni
casirischiano di pagare il carburante
due volte. Il tutto & gia oggetto di
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controversie legali. Ma parfiamo
dall'inizio: Ow viene fondata nel 1980,
allafine di un decennio segnato da
due shock petroliferi e al culmine
della suafortuna arriva ad avere uffici
in 29 Paesi e il controllo del 7% del
commercio globale di bunker. L'atti-
vitd di fornitura di carburante per
navi, un prodotto residuale della raffi-
nazione, € di per s& a marginiridotti di
profitto, per via dell’ altissima compe-
fizione: alti profitti e ricavi possono es-
sere realizzati solo intermediando
grossi quantitativi di carburanti. Il che
perod non significa che anche irischi
siano bassi, specie se non si prendono
le dovute contromisure per la mitiga-
zione delrischio. A marzo 2014 la
compagnia, dopo due decenni di
crescita oftenuta con strategie di
mercato aggressive decide di diven-
tare pubblica e quotarsi alla Borsa di
Copenaghen: un successo, conun
picco delle azioni a +20% nel primo
giorno di contrattazioni, 980 milioni di
dollari di capitalizzazione e 20 mila
nuovi azionisti dopo la Ipo. Azionisti
che orassiritrovano in mano azioni
che sono carta straccia. Cosa é suc-

cesso? Che ad ottobre la societd ha
emesso un profit warning per 22 mi-
lioni di dollari, dovuto a perdite conta-
bili ante-tasse, provocate dal crollo
del prezzo del greggio. Da quel mo-
mento la situazione precipita: il 5 no-
vembre le azioni vengono sospese,
mentre la compagnia dichiara una
perdita da 275 milioni di dollari. Due i
motivi: una frode da 125 milioni per-
petrata da dipendenti della sussidia-
ria a Singapore, Dynamic Oil Trading
e una perdita di 150 milionidovutaa
«cattiva gestione delrischion. Investi-
mentisbagliati. | dettagli a oggi sono
pochi, quel che & certo, come ha no-
tatoin unrecente articolo su
Ship&Bunker Alessandro Mauro, &
che le politiche di gestione delrischio
della compagnia, che non avevadi
fatto unresponsabile risk manage-
ment, sono state inadeguate. «Di
certo una delle cause ¢ la specula-
zione - spiega al MediTelegraph An-
tonio Cosulich, presidente della Fra-
telli Cosulich, che ha nel suo perime-
tro di attivitd anche il bunker - probao-
bilmente hanno comprato pensando
che il prezzo del greggio salisse, in-

vece é crollato. Loro erano
un'azienda estremamente aggres-
siva, con un modo di operare estre-
mamente aggressivo. A noi face-
vano una concorrenza spietata el
contraccolpo del fallimento sié av-
vertito immediatamente. Cisono
molti clienti che siritrovati senza pro-
dotto per cui anche noi abbiamo
avuto immediatamente piu richie-
sten. Secondo i media danesii mana-
ger della compagnia sarebbero stati
a conoscenza delle perdite gid tre
settimane prima del fallimento, ma
avrebbero nascosto le informazioni
alle autorita. Tra le cause delle enormi
perdite, cisarebbe I'acquisto diuna
grossa partita di greggio del Mar
Nero, poco prima che i prezzi del pe-
trolio cominciassero a crollare. Com-
pagnie interessate arilevare le atti-
vitd di Ow almomento non se ne
sono viste. Di certo il mercato ha co-
minciato ariposizionarsi. E se varie so-
cieta dello shipping si frovano con
una brutta gatta da pelare trai forni-
tori di carburante, grandi e piccoli,
c’é chiringrazia lo scomodo concor-
rente che si & folto di mezzo.
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pestRA Progetti di nave-
drone diRolls Royce
e Dnv Gl

Short seq, Il futuro

Nor

di UMUR UGURLU*, Istanbul

FORSE pochisanno cheininglese la
parola “drone” € usata perindicare |l
fuco, ciog ilmaschio dell’ape o della
vespa, il cui compito nella vita non &
quello dilavorare, ma solo ingravidare
laregina. Oggil'accezione piu nota &
quella derivata dalla terminologia mili-
tare, che indica come “drone” un veli-
volo controllato daremoto, senza es-
seri umani a bordo. Domani, questa
accezione potrd essere estesa anche
alle navi.

L'industria marittima & infatti molto inte-
ressata all'impiego di unita senza equi-
paggio a bordo per aimeno due mo-
tivi. Il primo & la sicurezza. La maggior
parte degliincidenti che avvengono

per mare sono il risultato di errori umani:

esattamente quello che succede nel
campo dell’aviazione, o sulle sirade
che percorriamo tuttii giorniin auto-
mobile. Dunque, € ilragionamento, se
si sostituisce il fattore umano con sofisti-
catisensori e sistemi computerizzati, la
navigazione dovrebbe diventare piv
sicura.

La secondaragione riguarda natural-
mente irisparmi. L'industria riscontra
una sempre maggiore difficolta a tro-
vare personale sufficientemente pre-
parato ad affrontare mesi e mesiin
mezzo al mare. Olfretutto, gliarmatori
stanno sempre piu allungando il peri-
odo dinavigazione - almeno peri cari-
chi che non hanno urgenze di conse-
gna.

Ilmotivo € semplice: secondo alcuni
calcoli, riducendo la velocitd delle
navi di circa il 30%, unarinfusiera puo
salvare fino al 50% del carburante. In-

"
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ha equipaggi

somma: meno velocitd, piu risparmi.
Ma anche viaggi piu lunghi, e quindi
maggiori spese per I'equipaggio, siain
termini di stipendi, che di costi gestio-
nalia bordo.

In questo momento & soprattutto Rolls
Royce a portare avanti studi sulla no-
ve-drone: I'obiettivo & avere un'unita
che puo essere governata con un sem-
plice tocco sullo smartphone. Unarivo-
luzione che toccherebbe una delle piu
grandiindustrie del mondo, che oggi
vale 375 miliardi di dollari e trasportaiil
90% della merce scambiata nel
mondo.

La nave-drone sarebbe il 5% piU leg-
gera diun'unitd normale e bruce-
rebbe trail 12 eil 15% in meno di carbu-
rante. In fondo, se oggi guardiamo al
segmento dei container, rappresente-
rebbe I'ultimo passaggio nella totale
auvtomazione di questo settore.
Delresto, la sempre maggiore pres-
sione su reftilogistiche stradali sta por-
tando gli operatori del settore a una
contfinuaricerca di alternative. Sicura-
mente, una delle aree piu promettenti
per I'utilizzo di navi-drone é il cabotag-
gio. Proprio su questo stanno lavo-
rando i tecnici della societd di certifi-
cazione Gnv Gl: il programmasi
chiama ReVolt, e promette larealizzo-
zione dinavipiu verdi, piv intelligenti e
piU sicure di quelle oggiin circolazione.
ReVoltinfatti propone un'unitd auto-
noma, interamente alimentata da bat-
terie per 3.000 kWh, garantendo cosi
un risparmio sensibile anche sulla ma-
nutenzione delle partimeccaniche
presenti suun motore convenzionale.

sINISTRA Nave-
drone della Ma-
rina americana
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La nave in progetto ha un’autonomia
di 100 miglia: se la batteria venisse ali-
mentata da fonti dienergiarinnova-
bile, si avrebbe I'eliminazione presso-
ché totali di Co2.

Soprattutto, ReVolt non avrebbe biso-
gno diequipaggio. Elemento danon
softovalutare, visto che conuna
media di 900 vittime I'anno, lo shipping
risulta avere un tasso di mortalita sul la-
voro il 90% piu alto di ogni altra indu-
stria aterra. Come detto, glistudi
hanno dimostrato che la maggior
parte degliincidentisono causati da
errori umani.

Sul fronte della velocitd, ReVolt viaggia
mediamente a sei nodi, opponendo
meno resistenza all’acqua di qualun-
que altra nave - la velocita media oggi
€di8,7 nodi.

Questa leggera perdita di velocitd pe-
ralfro ha permesso ai progettisti direa-
lizzare una prua verticale, riducendo
ulteriormente I'attrito con 'acqua su
tutta lalinea dello scafo e quindi per-
mettendo un ulteriore risparmio di
energia. Dunque: distanze medie di
100 miglia, velocitd medie intorno alle
8.7 miglia e piccoli carichi (intorno ai
100teu). Ecco perché lo shortsea e il
miglior campo disperimentazione per
ReVolt.

Un'altra caratteristica: la nave-drone
sarebbe piatta. Verrebbero infatti
meno le sovrastrutture di coperta ne-
cessarie a ospitare i servizi dedicati
all'equipaggio.

Questo permetterebbe anche un au-
mento della capacitd dicarico, che
unito ai minori costi di manutenzione e
riparazione, garantirebbero (calcolisul
progetto ReVolf) dirisparmiare 34 mi-
lioni di dollari nell’arco di 30 anni. Ov-
viamente I'International Workers’ Fe-
deration (Itf), il sindacato internazio-
nale che rappresenta circa 600 mila
marittimiin futto ilmondo, si sta oppo-
nendo con forza al progetto della na-
ve-drone, perché «non questa non
potrd mairimpiazzare gliocchi, le
orecchie e la professionalitd dei marit-
fimi» come fanno sapere dalla sezione
Iff di Londra. «L’elemento umano - ag-
giungono dal sindacato - & la prima di-

pesRA Nave-
drone del pro-
getto europeo
Munin

fesa contro possibili malfunzionamenti
della nave, e la prima tutela contro ira-
pidi cambiamenti del clima cvi é sog-
getta la navigazione. | pericoliche po-
frebbero essere generati dalle navi-
drone sono fin troppo facilidaimmagi-
narey. Secondo la societa di
consulenza Moore Stephens, il costo
medio dell’equipaggio peruna
grande porta-container & di 3.299 ster-
line al giorno: circa il 44% dei costi ope-
rativi totali.

Oggi, sotto il profilo legislativo, le navi-
drone sonoillegali, perché virtual-
mente nonrispondono alle conven-
zioni che stabiliscono i canoni minimi
di sicurezza a bordo per le navi com-
merciali. Inoltre, non solo le navi-drone
non vengono prese in considerazione
dall'lmo, ma anche dalle assicurazioni.
C'é poiancora da tenere conto che
I'elemento umano non sarebbe del
tutto cancellato: servirebbero comun-
que bravi comandantila loro gestione
daremoto, senza dimenticare il perso-
nale necessario nei porti per caricare,
scaricarle ed eventualmente ripararle.
Tuttavia, irisparmi generati dalle navi-
drone renderebbero piu attraente, al-
meno allivello europeo, I'vtilizzo della
navigazione interna e del cabotaggio
marittimo tra grandi porti come Rotter-
dam, Amburgo, Istanbul, Le Havre e
Felixstowe, snodi fondamentali per
questo tipo di traffico.

Da non sottovalutare, ancora, i van-
taggiperl’ambiente, in un contfesto le-
gislativo dove le leggi sulle emissioni
stanno diventando via via piu strin-
genti, gravando in modo considerevoli
sui bilanci degli armatori: basti pensare
ai costi del gasolio a basso contenuto
dizolfo.

Se il progetto della nave-drone avrd
realmente successo, c'é da scommet-
tere che questa diventera il principale
sistema di collegamento di una catena
logistica sempre meno condizionata
dalfattore umano.

Wishing you all Calm Seas.

* Captain
& Seaway Logistics Professional
umurugurlu@umurugurlu.com

F
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La prima emergenzo
sichioma SICUREZZA

Lo scorso anno sulle linee commerciali sisono registrati 15 naufragi
con quasi 600 morti; 3.419 i migranti che hanno perso la vita

di LEONARDO PARIGI, Genova

L'INCENDIO a bordo del fraghetto
“Norman Atlantic”, che viaggiava fra
Grecia e ltalia, e che ha visto la morte
dialmeno nove persone, é stato solo
I'ultimo incidente marittimo del 2014.
Il disastro a bordo ha suscitato note-
voli polemiche sulla sicurezza e sugli
entiincaricati della certificazione or-
dinari. Il 16 aprile il traghetto sudcore-
ano “Sewol” fece naufragio durante
una fempesta. A bordo erano pre-
senti 476 persone, tra cui molti stu-
dentiliceadliin gita conle scuole. |
morti furono allora 295, e nove sono
tuttorai dispersi di quella tragedia.
L'unitd, svelerd poil'indagine, era
stata caricata per ben fre volte la sua
disponibilitd, mettendo arepentaglio
le misure di sicurezza della nave e
dell’equipaggio. 11 2014 era iniziato
con|'abbandono del cargo cinese
“Peace” da parte dell’equipaggio,
conla conta diuna vittima alla fine
dell’emergenza. Le acque asiatiche
sono state sicuramente le piu colpite
nei primi mesi dell’anno. | 21 gennaio
il fraghetto indonesiano “Sahabat”
affondava nelle prime ore del mattino
a 22 miglia da Giacarta durante il suo
viaggio verso Tanjung Pinang. Delle
160 persone a bordo, solo 132 furono
salvate dalle altre unitd navali disoc-
corso. A febbraio, il cargo “Luno”
smette dirispondere ai comandia
causa diun blackout all’ingresso
della diga diBayonne, in Francia, il 5
delmese. La nave, colpita da forti
onde e da un vento impetuoso, si
arena davantialla costa e si fran-
tumain due tronconi. Pochi giorni
dopo, il 10 febbraio, la porta-contai-
ner "Sheng An Da"” entrava in colli-
sione conlatanker “Hua Yun 2"
nell’estuario del Pearl River, cono-
sciuto anche come il fiume di Guan-
gdong, nella Cina meridionale, ripor-
tando due morti e alcuni dispersi. Tra
marzo e aprile il conto delle vittime

22 www.themeditelegraph.com

deinaufragisi e drammaticamente
alzato. Se latempesta che aveva
colpito la porta-container turca
“Yusuf Cepnioglu”, in navigazione da
Smirne a Biserta, si erarisolta con la
perdita dibuona parte dei container
stipati sul ponte tra gliscogli dell’isola
di Mykonos, ma fortfunatamente
senza feriti, lo stesso non si pud dire
peril “"Santa Ana”, battente bandiera
portoghese, che il 10 marzo affon-

dava davanti alle coste spagnole
dell'isola di Erbosa. Solo un uomo
sard recuperato dal peschereccio
“Maresco”, mentre i suoi otto compa-
gni saranno registrati tra vittime e di-
spersi. |l cargo “Beagle lll” seguivalo
stesso destino il 18 del mese dopo una
collisione conil *“Pegasus Prime" nella
Tokyo Bay. |l “Beagle”, che traspor-
tava bobine d'acciaio, subiidanni
maggiori nell'impatto, trascinando a
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IN QUESTA PAGINA Operazioni di spegni-
mento del fuoco sulla “Norman Atlan-
fic” e lalista dei dispersi del *Sewol”

fondo anche otto degli uomini che la-
voravano a bordo. Costruito nel 2009
e battente bandiera di Panama, il
“Beagle llI” disponeva di una stazza
di oltre 17mila tonnellate. Alla fine di
marzo un'imbarcazione carica dirifu-
giati congolesisiribaltava nel Lago
Alberto, causando la morte di al-
meno 250 persone. Nei primi 20 giorni
di aprile si susseguono graviincidenti
fral’Asia e le coste europee. Il 5 aprile
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il “Mar de Marin” affonda dopo la
collisione conilro-ro “Baltic Breeze”,
causando la morte di cinque passeg-
geri. 113 aprile il *Gran Fortune 1" si
inabissa davantia Yeosu, ancorain
Corea del Sud. Dodici giorni piu
avanti, il 16, sard il “Sewol” ariportare
ilnome del Paese asiatico nuova-
mente sui giornali, e questa voltain
prima pagina. Il giorno dopo & an-
cora un naufragio a portare a 318l
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numero delle vittime del mese, regi-
strando I'affondamento del pesche-
reccio portoghese “Mar Nosso”, nel
Golfo diBiscaglia. Lo “Zhong Xing 2",
cargo cinese, entrava in collisione
conil *Mol Motivator” davanti
all'isola Po Toiil 5 maggio, e 11 dei
suoi tredici uvomini perdevano la vita
in mare. Giugno ¢ stato forse ilmese
dove le navi cariche di migranti (alla
fine dell’anno i mortisaranno 3.419)
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sono state le tristi protagonisti degliin-
cidentinavali. Il 18 un peschereccio
carico diimmigratisiinabissava da-
vanti a Port Klang, nello Stretto di Ma-
lacca, e le autorita stimavano che le
vittime del naufragio dovevano es-
sere approssimativamente 70, men-
fre altrettante erano state fratte in
salvo. Il giorno dopo altre venti per-
sone venivano date per disperse
nelle onde davantia Sumatra, men-
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tre il 30 giugno un’imbarcazione af-
fondava nello Stretto di Sicilia cau-
sando la morte di almeno oftanta
persone. 112014 ha visto un alto nu-
mero diincidentiriguardanti special-
mente i traghetti. All'inizio di agosto
migliaia di persone lasciavano
Dacca, la capitale del Bangladesh,
imbarcandosi su scafi spesso privi
delle piu elementari strutture disicu-
rezza. Il "Pinak 6" era uno di questi. |l

fraghetto, costruito per poter ospitare
85 persone, assicurava il viaggio a
non meno di 200 passeggeri quel
giorno. Solo un centinaio di questiriu-
scirono asalvarsi. In Egitfo una nave
carica di quasi 500 migranti palesti-
nesi, sudanesi ed egiziani veniva spe-
ronata da un'altraimbarcazione ille-
galeil 10 settembre, portando a un di-
sastro con olire 400 vittime stimate. ||
21 settembre si & avutoil prologo di



DALL'ALTO, INSENSO

ORARIO

I naufragidelle
navi "Yusuf Cep-
nioglu”, “Luno”,
“Beaglelll”, “Pe-
gasus Prime”,
“MarNosso",
"Gokbel” e “Mu-
tambala”

cio che poi e avvenuto peril “Nor-
man Atflantic” sul finire del 2014. L'ul-
timo mese dell’anno vede tornare
d'attualita gliincidentinavali, con
una triste conta di vittime. Il 12 dicem-
bre il traghetto *“Mutambala”, che
batte bandiera della Repubblica De-
mocratica del Congo, sirovescia nel
Lago Tanganica. Si conteranno in se-
guito 130 annegati. 1128 dicembre, in
un giorno di fempesta, il “Norman At-

CASUALTIES

lantic” invia il suo mayday a causa di
unincendio scoppiato nel garage.
L'inchiesta, in corso, stabilird quante
persone erano illegalmente nella
pancia del fraghetto, se la distanza
fraicamion fosse regolamentare, se
le paratie anti-incendio e i sistemi di
sicurezza fossero operative o no.
Dopo due giorni di apprensione, fra
vento, mare mosso e un fumo nero
che esce dalla nave, oltre 470 per-

sone vengono salvate. Nove sonoi
morti accertati, oltre a due operatori
albanesi che vengono colpitida una
fune nel tentativo di portare soccorso
al fraghetto. All'appello mancano
ancora alcuni nomi. Lo stesso giorno il
“"Gokbel" siscontra conil cargo
“Lady Aziza" nel porto di Ravenna. La
nave furca hala peggio, affonda e
porta con sé due memobri dell’equi-
paggio, con altri quattro dispersi.
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Somalig, il drammo
non e ancora finito

Data quasi per spacciata due annifa, la pirateria sul Corno d'Africa
continua a minacciare I'accesso al Mediterraneo

di STEFANO PAMPURO, Genova

LA SOMALIA dista 6.000 chilometri
dall’Europa e 10 mila dagli Stati Uniti.
Potrebbe essere uno dei tanti Paesi afri-
cani dimenticati dal mondo, visto che il
territorio & prevalentemente desertico,
mancano giacimenti petroliferi e risorse
minerarie. Ma perla sua posizione stra-
tegica alle porte diSuez, e perisuoi
1.600 chilometri di costa affacciata
sull'Oceano Indiano, la Somalia & a tutti
gli effettila prima porta d’accesso al
Mediterraneo. Ogni anno le transitano
davanti due ferzi del greggio mondiale
e 770 milioni di merci.

Dal 1991 questo Paese vive nel caos
politico piU totale. La caduta delre-
gime dittatoriale diSidad Barre portd a
una guerra civile, che contrappose in
un conflitto armato durato dicinque
anni il presidente legittimo AliMahdi
conil “signore delle guerra” Aidid. In
questo contesto la Somalia, che stori-
camente si e retta su logiche tribaliradi-
cate alterritorio e ostili alle istituzioni
moderne, trovo quindi nella guerra ci-
vile il pretesto per frantumare i suoi con-
fini di maftrice coloniale, portando alla
secessione le due province del Nord:
Puntland e Somaliland. Quest'ultima,
che in origine non faceva parte della
Somalia ma era una colonia britannica,
venne ceduta a Mogadiscio nel 1960,
ma si stacco de facto dal Paese nel
1991. 11 Puntland invece, sebbene goda
di grande autonomia amministrativa,
forma ancora parte della Repubblica di
Somualia, e nonricercailriconosci-
mentfo internazionale. La guerra civile
ha generato un enorme buco istituzio-
nale e giuridico, con la proliferazione di
attivita criminali di ogni genere. | piy
elementari servizi statali cessarono di
essere erogati, quel che restd del Paese
piombo nel caos, inghiottito da corru-
zione, mercato nero e isolamento eco-
nomico. Dal 1991 a oggi si & assistito
all’emergere e al diffondersi di
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un’emergenza molto seria: la pirateria.
Un fenomeno che ha portato perla
prima volta la realtd sociale e politica
diun Paese africano a travalicare i pro-
pri confini, entrando direttamente in
collisione con gli interessi economici
occidentali. Da ferra dinessuno, la So-
malia & diventata cosi una questione di
prioritaria importanza per Washington e
Bruxelles. Uno Stato che non esiste non
puo garantire nulla alla propria gente:
le centinaia di navi cargo e petroliere
che incrociano difronte alla Somalia si
convertono in un business diinestima-
bile valore perisignori della guerra. |l
Corno d'Africa si € tramutato cosiin
una gigantesca piattaforma dilancio
per le velocilance usate dai moderni
pirati per abbordare bulk carrier da 60
mila tonnellate, sequestrandole e chie-
dendorriscatti milionari. La pirateria so-
mala ha generato negli ultimi sette anni
unricavo dimezzo miliardo di dollari.
Non male per un Paese dove il reddito
pro capite é di due dollari al giorno. ||
business che si & sviluppato attorno a
questa attivitd lo ha fatto di pari passo
con le misure prese dagli organismiin-
ternazionali per contrastarne la cre-
scita. Una voltaindividuata la “preda”, i
pirati prendono il largo con delle imbar-
cazioni madri, dotate dinotevole auto-
nomia, e rilasciano lance piu piccole e
veloci all'inseguimento delle navi
cargo. Dopo I'abbordaggio e il seque-
stro dei marittimi, si procede conilcam-
bio dirotta verso un porto sicuro, che
spesso coincide con un’insenatura na-
turale protetta. Quiviene contattato un
infermediario, spesso estraneo alla
triby, che parla un oftimo inglese e pud
condurre la trattativa del riscatto con
gli armatori o le autorita straniere in ma-
niera competente e efficiente. Se la
trattativa ha successo, il compenso &
spartito frai capitribu e il mediatore,
mentre una parte é reinvestita nell'ac-

quisto di armi e nuove imbarcazioni. Ul-
fimamente il business della pirateria sta
inconfrando un potente alleato nelle
milizie integraliste di AlShabaab, che
forniscono supporto logistico e prote-
zione lungo la costa del Maakhir e del
Karkaar. L'Occidente non é stato a
guardare, ma si € mosso con una certa
determinazione solo con I'inizio del
terzo millenio: Nato, Stati Uniti, Nazioni
Unite e Unione Europea hanno unito gli
sforzi portando a compimento alcuni
provvedimenti di natura giuridica e di
cooperazione militare. Ma contrastare
un fenomeno criminoso in un contesto
giurisprudenziale lacunoso, dove la pi-
rateria &€ ancora affrontata con termini
ottocenteschi, non & per nulla un com-
pito facile, anche perché chisicom-
batte non € rappresentato da un go-
verno, dei ministri, e nonrisiede in una
capitale. La Convenzione di Ginevra
sull'alfo mare del 1958, e la Conven-
zione delle Nazioni Unite sul diritto del
mare del 1982 codificano la consuetu-
dine intfernazionale disciplinandola
negli articoli 100 e 107, definendola “un
atto di violenza, sequestro o rapina
commesso dall’equipaggio o dai pas-
seggeri di una nave contro un'alira
nave in alto mare per fini privati”.
Secondo gli ultimi dati disponibili
dell'lmb, che siriferiscono i primi nove
mesi del 2014 e riguardano tutte le aree
soggette a questo fenomeno nel
mondo, i pirati hanno ucciso tre marit-
timi, ne hanno rapiti cinque e ne ten-
gono attualmente 3469 in ostaggio a
bordo delle navi. Le unitd catturate
sono state 17, 124 quelle che hanno su-
bito attacchi, 27 le naviche hannore-
gistrato attivitd sospette daimbarca-
zioni allargo della Somalia, 10i cargo
su cui si sono registrate vere e proprie
sparatorie. La Nato nel 2008 ha datolil
via all’operazione Allied Protector con
la sottoscrizione dinove Paesi dell’ Alle-
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anza atlantica, poi convertita nella piu
efficiente Ocean Shield, sottoscritta da
13 Paesi Nato e 15 non aderenti al patto
atlantico. Nel versante europeo la mi-
sura piu notevole adottata € senza
dubbio la missione Atalanta, o Eu Na-
vior, che si prefigge quatiro obbiettivi
distinti: la protezione delle navinoleg-
giate dal programma alimentare mon-
diale, la prevenzione e repressione
della pirateria, la protezione diimbar-
cazioni vulnerabili e il monitoraggio
delle attivita dipesca. Il quartier gene-
rale della missione & nel sobborgo lon-
dinese di Northwood, la base operativa
e invece arotazione in una delle navi
militariimpegnate nel teatro africano.
Questa missione ha sventato dall’inizio
delle operazione 22 assalti pirata, gro-
zie anche all’ausilio di elicotteri. Sup-
portare le marine militari dei Paesi geo-
graficamente vicini al Golfo di Aden &
I'ultima iniziativa della Pesd (Politica di
sicurezza e difesa) che si manifesta col
lancio della Missione Eucap Nestor nel
luglio 2012. La missione hail preciso
scopo difornire supporto tecnico e for-
mativo alle marine militari dei Paesi
confinanti, conl'obbiettivo di prepa-
rarle a contrastare meglio la pirateria.
Queste misure messe in campo sem-
brano decise ad azzerare la pirateria,
ma la questione & molto complessa.
Finché non si getteranno le basi per
una Somalia pacificata, sicura e co-
pace di attirare investimenti stranieri,
che sappiano costruire e creare lavoro
piuttosto che impoverirla, la miseria fro-
verd sempre uno sbocco nel redditizio
assalto alle navi. Non bisogna dimenti-
care che nemmeno tre missioni umani-
tarie delle Nazioni Unite (Unosom |, Uno-
som Il e Unitaf) hanno avuto successo
nelloro intento di portare generi ali-
mentari e sanitari, datala situazione
drammaticain cuila Somalia versa da
decenni.
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INTERVIEW

«Imparare lo shipping?
Andate in Greciay

Pappalardo, numero uno degli agenti marittimiitaliani, vuole
la fine della crisi, ma anche un buen retiro in campagna

diBIANCA D’ANTONIO, Napoli

MICHELE Pappalardo, 65 anni, moglie
e due figlie, da due anni alla guida
degli agenti marittimi italiani, € come
se facesse il presidente da sempre.
Una spiccata personalitd: padrone di
sé, disinvolto, capace di dire quel
che pensa conritrovata disinvoltura.
Tutte qualitd che aveva, ovviamente,
ma di cui ha ora preso consapevo-
lezza. E determinato, proiettato a
raggiungere obiettiviconcreti che
possano cambiare le cose nello ship-
ping e nella sua categoria. | tempi
sono difficili, in continua evoluzione.
Concorrenza e competitivitd sono le
carte vincenti. Ma I'ltalia &€ in enorme
ritardo rispetto i portinordeuropei,
conunalegge sulla portualitd e sulla
logistica che da 10 anninonriesce ad
avere concretezza. La categoria
degli agenti marittimi vive tutte le diffi-
coltd delmomento. Pappalardo cisi
impegna. Molto. Proprio lui che,
quando era presidente dell’associa-
zione napoletana degli agenti marit-
timi, affermava dinon voler confi-
nuare aricoprire cariche, giurava
che voleva godersi di piu la famiglia
che, periltroppo lavoro, nonriusciva
quasi a vedere. Mai dire mai perché,
alla scadenza del suo mandato no-
poletano, i colleghi, in primis il suo
amico storico Umberto Masucci, gli
hanno fatto cambiare idea e lo
hanno convinto ad assumere la presi-
denza di Federagenti. Per “spirito di
corpo”, naturalmente. Con buona
pace della moglie Roberta che
I'avrebbe voluto meno girovago e
piu presente in famiglia. E ora, avra
cambiato idea sulle presidenze? Ac-
cetterebbe diessere riconfermato?
Lui dice dino ma, come dicevamo
prima, mai dire mai. Com’ée fare |l
presidente di Federagenti? «Una
grande fatica - risponde Pappalardo
- che francamente nonimmaginavo.
Queste cariche che, come tutti

sanno, sono semplicemente “onorifi-
che”, nelsenso che disoldininon se
ne vedono... si possono onorare in
fantimodi. lo ne conosco uno solo:
dedizione piU disponibilitay.

Quali le gratificazioni oi successi, e
qualiinvece le difficolta incontrate?
«Le gratificazioni tante, siinizia
quando fivotano e capisciche haila
stima e la considerazione di tuttii fuoi
colleghi, anche quellimolto piU im-
portanti dite come azienda. Conti-
nuano nel corso della presidenza, sia
come accrescimento professionale
ed umano, sia perle cose che faiche
per le persone che incontrin.

Lorifarebbe e qual é la sua prossima
aspirazione?

«Arifarlo nel senso se dovessiritornare
daccapo, certamente si, continuare
nel senso di un nuovo mandato no.
Non & possibile coniugare i due impe-
gni, Federagenti e lavoro proprio, per
froppo tempo. Sirischia di far male
entrambiy.

Da agente marittimo, come sta an-
dando il settore?

«Certamente non bene. Alcuni settori
presentano dei datiche danno un
certo oftimismo malla situazione ge-
nerale & ancora molto pesanten.

Le prospettive per lo shipping?

«Sono troppe le variabiliindipendenti
che possono incidere sul nostro la-
voro e sullo shipping in generale.
Quindi, le chiedo scusa ma posso solo
dire...incrociamo le ditay.

Il porto di Napoli sta atiraversando da
tempo una delle sue crisi piU serie e
profonde. Le cause?

«Due principalmente. Unaimputabile
a noiutenza. Troppo spesso abbiamo
mancato di coesione e di visione ge-

nerale dei problemi. Non abbiamo
mai fatto squadra nel vero senso
della parola ma spesso e volentieri
siamo stati pura espressione diinte-
ressi settoriali. L'altra & imputabile alla
politica che si & interessata a noi solo
quando, mentre tutto crollavain-
torno, si é resa conto che il porto era
la maggiore industria dellaregione e
che vierano (forse) molti soldi da ge-
stire ed investire. Infine - aggiungo -
I'atteggiamento della cittda versolil
suo porto, sempre molto superficiale
e poco interessato. Diciamo che No-
polimi dd pit I'idea di essere una
cittd sulmare, che una cittd di maren.

La cura?

«In primis dare stabilita alla struttura
che cigoverna, cioé I' Autoritd por-
fuale. Ora, dopo cinque commissa-
riamenti, si & aggiunta anche la vi-
cenda del segretario generale, prima
dimissionario e poirichiamato in servi-
zio dal Comitato portuale fino a metd
gennaio, datain cuiterminail suo
mandato: che volete dipiu? Poiurge
rimboccarsile maniche e tuttiinsieme
fare quello che sappiamo fare me-
glio: lavorarey.

Comeriesce a conciliare il lavoro
conlasua vita privata e che dicono
sua moglie e le sue due figlie?

«Giro come una trottola e ogni mo-
mento € buono per stare in famiglia.
Mia moglie Roberta non ha divorziato
ancora perché mivuole troppo
bene... le figlie, dal canto loro, sanno
cosa significa lavorare e quindi com-
prendonon.

Quali sono le sue passioni ed i suoi
hobby?

«Peruna vita ho tenutoi piedi
nell’acqua salata sia come attivitda la-
vorativa che come mezzo disvago:
mi piace andare in barca e a pe-
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INTERVIEW

NELL'ALTRA PAGINA Pappalardo
con Andrea Mastellone, presidente
degliagenti marittimi napoletani

scare. Da qualche anno ho scoperto
la campagna che mirilassa moltis-
simo. Il mio sabato e domenicalo
passo nei campi, a potare, scavare,
piantare. Insomma faccio il conta-
dino e mi diverto moltissimon.

Lei vive tra Napoli e la Toscana, dove
vede il suo futuro?

«E evidente che il giorno in cui smet-
terod la professione, cosa che spero
avvenga appena passa questa ma-
ledetta crisi, sard in campagna la mia
occupazione principale - del resto,
produco un ottimo olio...».

Addio mare, allora.
«Certamente no, anzime lo godrd di
piu perché lo vivrdo da vacanzieroy.

Agliinizi della sua attivita, lei ha vis-
suto anche in Grecia, ha anche un
passato e in parte un presente da ar-
matore: quali, secondo lei le diffe-
renze fral'armamento greco e quello
italiano?

«l miei anniin Grecia ormai sono lon-
tani e quindinon ho vissuto I'evolu-
zione dell’armamento greco dell'ul-
fimo periodo. Posso comunque dirle
che per me sono stati anni molto for-
mativi. E una delle migliori scuole che
si possa fare nel campo dello ship-
ping. Nonostante la Grecia sia un
Paese altamente burocratizzato,
come il nostro, I'armamento gode di
un fratftamento e diuna considera-
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zione molto particolari che hanno
contribuito a far crescere la flotta el-
lenica ed a conquistare una leader-
ship mondialen.

Crede nell’amicizia? E qualisonoi
suoi amici del cuore, se ne hq, ovvia-
mente.

«Certo che cicredo. Certo cheliho
ma sono geloso e non glieli voglio
direy.

Legge, va ateatro, sente musica e
quale, pratica sport nel tempo libero?
«Leggo molto, tanta stampa (mi
tengo informato su tutto ) e libri gialli
che sono la mia passione. A featro
purtroppo vado poco, main com-
penso vado spesso al cinema. Sport,
ormai mi & rimasto solo lo sci che con-
finuo a praticare con grande pas-
sionen.

Secondo lei nello shipping o nel suo
seftore, cisono dei personaggi di alta
caratura?

«Ma scherza? Certamente si. A parte
il sottoscritto.... ve ne sono tantissimi
che hanno meritata fama anche a li-
vello internazionale. Sia nell’arma-
mento - penso all' attuale presidente
di Confitarma Manuel Grimaldi- che
neiservizi, penso all’amministratore
delegato del Rina, Ugo Salerno. Per
non parlare di tanti miei colleghi
molto piu noti e blasonati dimey.

Se le proponessero la presidenza di
un’Avutorita portuale italiana lei ac-
cetterebbe ed a quale condizione?
«Assolutamente NOw.

Terminiamo con un augurio: cosa
vorrebbe sirealizzasse nel 20157
«L'augurio peril 2015: che passila
crisi, noi riprendiamo a guadagnare,
io vendo tutto e miritiro in campa-
gnaom.



INTERVIEW

FEDERAGENTI:
I’assoclazione

FEDERAGENTI ¢ la federazione nazionale degli Agenti
raccomandatari marittimi e Mediatori marittimi, e opera
su tutto il territorio nazionale attraverso le singole asso-
ciazioni di categoria presentiin 24 citta che coprono tutti
i 140 porti italiani (unica associazione imprenditoriale del
settore marittimo portuale).

Gli agenti marittimi operano nel settore container, cro-
ciere, framp, nella gestione navale, nello yachting e nel
brokeraggio (intermediazione e ricerca noli e compra-
vendita navale).

L' attivita di Federagentissi sviluppa in diverse direttrici:
promozione della portualitd nazionale e sviluppo dei
traffici marittimi; promozione della collaborazione fra as-
sociazionifederate e categorie rappresentate; tutela
delle associazioni federate e delle categorie rappresen-
tate presso tutte le amministrazioni nazionali e internazio-
nali e le organizzazioni sindacali dei datori dilavoro e
prestatori d’opera; svolgimento di funzioni arbitrali e di
conciliazione nelle controversie tra le associazioni fede-
rate, i loro associati e le categorie aderenti.

Federagenti aderisce a Confcommercio, alla federa-
zione del Mare, al comitato nazionale degli Utentie
Operatori portuali, allo Short Sea Shipping, al comitato
nazionale Welfare gente dimare.

La federazione aderisce inoltre a Fonasba (federazione
mondiale Agenzie marittime) e Ecasba (federazione eu-
ropea Agenzie marittime).

Presidente & Michele Pappalardo, vice-presidenti Nor-
berto Bezzi, Pietro Busan, Laura Miele, Giulio Schenone,
segretario generale Marco Paifelman.

Il gruppo Giovani Federagenti, nasce invece nell’ambito
della federazione nel novembre del 2005. Il gruppo riuni-
sce giovani Under 40 protagonistiin aziende associate a
Federagenti e si propone diraggiungere i seguenti obiet-
tivi: approfondire la conoscenza della realta economica
politica e sociale contemporanea; promuovere lo stu-
dio, il dibattito, e la divulgazione, ditemiinerentiil settore
in cui operano le imprese associate; favorire lareciproca
conoscenzaq, la crescita professionale e la formazione
degli associati; contribuire alla vita associativa di Fede-
ragenti con entusiasmo, idee, ed iniziative, che aiutino la
Federazione ad affrontare le sfide del futuro; collaborare
con altri Gruppi Giovani che operano in ambiti collegati
alle attivita delle aziende associate, con lo scopo di con-
dividere le proprie esperienze, e di promuovere iniziative
comuni. Il gruppo ha 41 associati provenienti da tutto il
territorio nazionale. Presidente € Alberto Banchero, vice
presidenti Corrado Fois e Giovanni Masucci.
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Da Mare Nostrum
a Triron

Gli obblighi perle navi coinvolte
IN operazioni diSOCcorso

di MARCO LENTI*, Milano

LA FINE DI MARE NOSTRUM E L'INIZIO DI TRITON

II'T novembre 2014 & ufficialmente terminatala
missione di salvataggio italiana Mare Nostrum. La
missione venne lanciata olfre un anno fain seguito
al naufragio di 360 migrati africani allargo di Lam-
pedusa e haimpegnato le unita della Marina Mili-
tare ltalianain 421 operazioni e soccorso olfre 150
mila migranti; cinque navi madri sono state seque-
strate e oltre 330 scafisti consegnati agli organi di
giustizia.

Questirisultati sono stati ottenuti grazie all'impiego
di 32 unitd navali, due sottomarini che hanno ope-
rato per oltre 45 mila ore consecutive.

La missione italiana € oggi sostituita dall’opera-
zione Triton, supervisionata dall’ Agenzia europea
per lasicurezza delle frontiere esterne (Frontex).
Triton & una operazione perla salvaguardia delle
frontiere che offrird supporto agli sforziumanitari
dell'ltalia e prevede dimonitorare le acque sino a
30 miglia dalle coste italiane.

La missione opererd anche nelrispetto degli obbli-
ghiinternazionali e comunitari, come ad esempio il
rispetto dei diritti fondamentali dell’'uomo e il prin-
cipio dinonrespingimento.

ILQUADRO NORMATIVO

Diverse convenzioniinternazionali disciplinano
I'obbligo difornire assistenza in situazioni di emer-
genzain mare, trale qualila Convenzione delle
Nazioni Unite sul diritto del mare del 1982 (art. 98.1),
la Convenzione Internazionale perla Salvaguardia
della Vita Umana in Mare del 1974 (Reg. 33.1), la
Convenzione Internazionale sullaricerca el soc-
corsoin mare del 1979, la Convenzione sull’Alto
Mare del 1958 (Art. 12.1) e la Convenzione interna-
zionale sullo Status dei Rifugiati del 1951 (Art. 33.1).
Inoltre, gli articoli 70 (Impiego di navi peril soc-
corso) e 1158 (Omissione di assistenza a navi o per-
sone in pericolo) del Codice della Navigazione di-
sciplinano gli obblighi per gli armatori di prestare
assistenza a navi o persone in pericolo.

LINEE GUIDA PER LE NAVI

IMPEGNATE NELLE OPERAZIONI DI SOCCORSO

Alla luce degli obblighi che discendono dalle
norme internazionali e nazionali, la presenza della
missione Triton non esclude il dovere delle navi
che transitano in quella zona di fornire assistenza
alle persone in pericolo.

Il Comandante diuna nave impegnatoinuna
operazione disoccorso dovrd, pertanto, adottare
le seguenti misure:

- Comunicare al Centro di Coordinamento Soc-
corsi (Ccs) incaricato i datiidentificativi della nave
impegnata nell’operazione disalvataggio, ivi
comprese le specifiche tecniche e le condizioni di
sicurezza fenendo conto del numero aggiuntivo di
passeggeri a bordo.

- Fornire informazioniriguardantiilnumero di per-
sone soccorse e procedere alla loro identifica-
zione. Comunicare la posizione in cui é stata loca-
lizzata I'imbarcazione in difficoltd ed informare le
autoritd sulle misure gid adottate o che si adotte-
ranno come, ad esempio, I'indicazione del porto
scelto perlo sbarco.

- Qualora le persone soccorse chiedano asilo poli-
tico, il comandante dovra informare il Centro di
Coordinamento Soccorsi (Ccs) piu vicino e I'’Agen-
zia periRifugiati delle Nazioni Unite, mentre non
dovra richiedere alcuna autorizzazione disbarco
alle Autorita del paese d'origine. Non dovrad altresi
rivelare I'identita deirichiedenti asilo politico alle
Autoritd dei paesi d'origine o a terzi qualora visia
fondato pericolo che questi possano trasmetterne
idati.

*Studio Legale Mordiglia
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THIS MONTH'S EVENT

L'Europa del mare

Euromaritime ritorna con un’edizione 2015 allargata
a porti e offshore, e con il debutto dell’evento parallelo
Eurowaterways: il primo show dedicato alla navigazione interna

«Chi e stato qui, e sono statiin molti,
se loricorda bene. Calatoil sipario
sulla prima edizione di Euromaritime,
il ritorno che abbiamo avuto & stata
una sensazione diunitd, emozionie
successo condiviso - spiega Francis
Vallat, presidente di Euromaritime e
dell’European Network of Maritime
Cluster -. La magia di questo fipo di
evento & mettere insieme persone
per business, ma senza tralasciare la
dimensione umanan.

Questo e proprio il caso di Euromari-
fime, la fiera europea del settore ma-
rittimo: 180 espositori, oltre 5.000 visi-
tatori, 140 relatori nel programma di
conferenze e seminari... i dati par-
lano da soli. Euromaritime & stato un
successo genuino. Il seftimanale Le
Marine e il French Marine Industry
Group hanno supportato attiva-
mente il cluster marittimo francese,
che logicamente ha deciso dirinno-
vare I'evento su una scala piu
estesa.

La seconda edizione di Euromaritime avrd quindiluogo a
Parigi, alla Port de Versailles presso il Parc des Expositions,
dal 3 al 5febbraio. Le date sono state scelte per poterinclu-
dere tutto il business marittimo europeo, e gli organizzatori
hanno ancora una volta deciso di fare dell’Europa il fema
centrale del progetto. | 70 mila chilometri di costa del Vec-
chio Continente - su due Oceani e quattro mari - ospitail
40% della sua popolazione. Le industrie costiere e marine,
come i cantieri navali, le societd dinavigazione, i porti, le in-
dustrie ittiche, le aziende operative nel campo dell’energia,
rappresentano insieme al settore turistico cinque milioni di
posti dilavoro. Le regioni costiere rappresentano il 40% del
prodottointerno lordo europeo: «Euromaritime 2015 - dice
Vallat - sara ovviamente costruita sugli elementi fondamen-
tali che hanno decretato il successo della prima edizionen.
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THIS MONTH'S EVENT

| cantieri navali, il settore dell’equip-
ment e delle riparazioni, cosi come
quello delle energie rinnovabililegate
al mare saranno certamente ancora
una volta ospiti nel contesto dell’edi-
zione 2015 della fiera. In parallelo, sa-
ranno infrodotti due nuovi settori: i porti
e |'offshore, senza alcun pregiudizio
per altri settori legati al settore marit-
timo. «E abbastanza - aggiunge Vallat
- per allargare lo spettro di elementi di
interesse presenti a Euromaritime,
senza dimenticare conferenze e semi-
nari fagliati sui principali argomenti di
discussioni presenti oggi nelmondo
marittimo, con una ancora maggiore
focalizzazione sull’Europa. Con|'edi-
zione del 2015 sard in oltre lanciato Eu-
rowaterways, in pratica la prima fiera
europea legata la mondo della navi-
gazione interna. Stesso luogo, stesse
date, stessi organizzatori: la natura
stessa di questo settore merita piena-
mente un evento professionale speci-
fico afianco di Euromaritimen.

«ll settore europeo della naviga-
zione interna rappresenta un giro
d'affari di oltre quattro miliardi di
euro e 70 mila posti dilavoro diretti,
senza dimenticare che questa mo-
dalita inquina cinque volte menorri-
spetto al trasporto su strada. Lascia-
tecicreare un punto diincontro per
I"industria fluviale in Europa, e questo
diventerd non solo unluogo per fare
affari, ma anche lo snodo piu impor-
tante per affrontare le questionile-
gate alsettore, anche alivello dide-
cisioni politiche, sia nazionali che eu-
ropee - conclude Bonteil -. Allora
I'appuntamento & a Parigi, alla
Porte de Versailles frail 3 eil 5 feb-
braio 2015. La squadra di Eurowate-
rways sta lavorando per fare di que-
sto evento un successo sicuro, ma
sopratftutto il vostro successon.

Soggetto discusso dalungo tempo, I'esposizione le-
gata al mondo fluviale &€ dunque finalmente diventata
realtd. Sitratta di un vento per tutti coloro che percepi-
scono fiumi e laghi come sinonimo delle loro attivita
quotidiane. Naturalmente, un evento europeo sui fiumi
(cosi come sugli oceani), non fa molto caso alle fron-
tiere. La prima edizione di Eurowaterways aprird le
porte a Parigiil 3 febbraio 2015, per tre giorni di discus-
sioni, scoperte e naturalmente affari. L’evento benefi-
cerd dell’esperienza degli organizzatori, supportati
dalla Entrepreneurship for Inland Waters. «Soprattutto -
spiega Christine Bonteil, presidente di Eurowateways -
I'evento non si esaurisce solo in questa avventura, per-
ché sostenuto da Euromaritime, la cui prima edizione
nel 2013 & stata senza dubbio un successo. Dunque ab-
biamo fianco a fianco due specifiche esposizioni con
un profilo chiaramente delineato. | collegamenti tra
questi due eventi non sono solo evidenti, ma ancheric-
chi di promesse in termini di contratti e di futuri svi-

luppin.
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Technical Site Visit = 60 International Exhibition Stands = 30 International Conference Speakers © 500 International Decision Makers = Networking Welcome Dinner
Special Offer: Conference Delegate Registration for Shipping Lines; Port Authorities And Terminal Operating Companies at only GBP595! Save GBP400!

FREE Conference Delegate Registration for Shippers/Beneficial Cargo Owners (BCOs)

HIGHLIGHTED TOPICS

o (urrent market compefitiveness and key economic movements in the Mediterranean o The Mediterranean supply chain — Key drivers in shaping a value added supply chain cycle between
o (onnecting Europe and Africa in expanding transportation framework within the Maghreb region shipping lines, shippers and freight forwarders

o Future outlook and addressing key challenges in Mediterranean economies o Securing state of the art fechnology infrastructures for port and terminal modernisation

o Mediterranean container fraffic trends and reviewing growth patterns o The role of Mediterranean ports and terminals in facilitating economic growth between Europe,

o Key movements that shape an evolving strategic maritime region the Middle East and Africa (EMEA)

For more Information or to Register
Tel. + 60 87 426 022  Fax. + 60 87 426 223  Email: enquiries@transportevents.com  Website: www.transportevents.com
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