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colonialiste. Un ordinamento in senso 
moderno dell’influenza di Madrid nel 
Nord del Marocco arriva solo all’inizio 
del Novecento, con la creazione del 
Protettorato Spagnolo, frutto della 
spartizione tra Francia e Spagna dei 
territori che costituiranno, dopo il 
1956, gli attuali confini del Marocco. 
La Spagna, forte dell’area settentrio-
nale del Paese (il Rif) e del Sahara più 
prossimo alla Mauritania, ebbe vita 
dura nel gestire le rivolte berbere, riu-
scendo a stabilizzare l’area solo nel 
1926.
Da Melilla partì la rivolta nazionalista 
di Francisco Franco nel 1936, di 20 
anni dopo la definizione degli attuali 
confini, quando i protettorati spa-
gnolo e francese confluirono a for-
mare l’attuale Regno del Marocco.

MELILLA OGGI
«Questa città è come un’isola, e il 
porto di Melilla è il porto di un’isola - 
spiega Luis Ayala Navarro, responsa-
bile del dipartimento Sviluppo e pia-
nificazione dell’Autorità portuale  -. 
Dunque il traffico che arriva qui è co-
stituito prevalentemente da traghetti 
merci/passeggeri, qualche unità 
multipurpose, cementiere, navi per il 
trasporto di grano».
Poco oltre la piazza centrale, un vec-
chio pontile in cemento armato ri-
corda che questo fu all’inizio del No-
vecento anche un porto minerario, 
per sfruttare le miniere di ferro e fo-
sfati sparse nelle montagne del Rif. 
Persi i territori, quel traffico si è spo-
stato sulla vicina Nador: la banchina 

POSTO UNICO, Melilla. L’enclave spa-
gnola in terra marocchina è una città 
di 80 mila abitanti, sospesa tra l’Africa 
e il Mediterraneo. I suoi confini sono 
così stretti che di fatto condivide i 
sobborghi col Marocco, così come 
l’insenatura naturale su cui si affaccia 
è divisa a metà con l’agglomerato 
urbano e il porto della vicina Nador. 
Negli ultimi anni, sono arrivati dal 
Continente europeo almeno 7.000 
persone: molti sono abitanti di Melilla 
che negli anni del boom economico 
spagnolo avevano lasciato la città. 
Con la crisi, in parecchi sono tornati, 
e a loro si sono aggiunti molti spagnoli 
attirati dalla fiscalità di vantaggio e 
dalla prospettiva di stipendi un terzo 
più alti rispetto al resto del Paese. 
Fondata dai fenici col nome di Rusa-
dir, Melilla seguì la sorte di gran parte 
delle città del Nord Africa, con la 
conquista dei Romani, le scorrerie dei 
Vandali, il passaggio dei Bizantini. 
Dopo i Visigoti, ecco la dominazione 
araba, nella quale Rusadir divenne 
città berbera e acquistò il suo nome 
moderno, Mřič o Maliliyyah in arabo, 
“la Bianca”. Tale rimase fino al 1497 
quando tornò agli spagnoli con la 
Reconquista.
Da allora, queste montagne hanno 
sempre avuto una storia tormentata 
di convivenze, assedi, rivolte e trat-
tati. Melilla fu assediata nel Seicento, 
nel secolo successivo, i suoi confini 
definiti e ritrattati fra spagnoli, re-
gnanti berberi, francesi che dall’inizio 
dell’Ottocento qui come altrove 
hanno dato sfogo alle loro ambizioni 
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Un’isola dispersa
nella terraferma
di ALBERTO QUARATI, Melilla

SINISTRA Il porto 
rinfuse di Nador, 
che chiude 
a Sud la baia 
di Melilla

DESTRA Nel ventre 
della fortezza 
di Melilla

DESTRA Un pescatore
sotto la fortezza di Melilla
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SINISTRA Il monte 
Gurugù, 
alle spalle 
di Melilla, 
con i campi 
nomadi 
incendiati 
dalla polizia 
marocchina

DESTRA Uno 
dei sobborghi 
di Melilla

del port rinfusiero chiude a Sud la 
baia, dominandola con alte pile di 
minerali costantemente caricate su 
vecchie bulk-carrier.
Oggi Melilla non ha industrie: le fac-
ciate del centro in stile Art Nouveau, i 
vecchi casinò e i teatri, la città ri-
corda una Montecarlo dimessa, ai 
piedi dell’austera fortezza bianca. Il 
traffico merci serve Melilla, e attra-
verso la funzione del “commercio ati-
pico” costituisce pure un porto di rife-
rimento per il Marocco settentrio-
nale,
con circa 80 mila teu l’anno. Il traffico 
passeggeri si muove tra la città e gli 
altri porti oltre lo Stretto: Malaga, Al-
meria e Motril. Le compagnie che 
operano i container sono Msc e Ma-
ersk, mentre sul traffico dei rotabili le 
più presenti sono Opdr e Weo Lines. 
Le compagnie traghetti che toc-
cano Melilla sono Acciona e la so-
cietà canarina Armas. Lo scorso 
anno i passeggeri al Terminal Tra-
ghetti sono stati 780 mila contro i 500 
mila di Nador. Non si tratta solo di 
traffico interno fra l’enclave e la sua 
madrepatria, il porto è un importante 
punto di transito dai marocchini con 
passaporto europeo che tornano al 
loro Paese per le ferie estive. Su 
Nador invece convergono i traghetti 
dalla Francia, in particolare dal porto 
di Sète, operati dalla compagnia ita-
liana Gnv, che qualche settimana fa 
ha provato qualche toccata su Me-
lilla. 
Oltre alla vecchia linea ferroviaria 
delle miniere, sopravvivono nel porto 
le vecchie celle frigorifere, rese quasi 
del tutto inutili dai container refrige-
rati. Eppure queste furono a lungo, in 
questa città a quattro ore dal 
Sahara, «il frigorifero di Melilla» come 
spiega Navarro. 
La struttura più moderna, è senz’altro 
il terminal traghetti: ultimato nel 2010, 
dato in concessione nel 2012 alla 
Hidro Holding, l’edificio ha tre accosti 
per movimentare fino a un milione di 
persone l’anno. Negozi, ristoranti e un 
imponente sistema di sorveglianza - 
260 videocamere, sensori notturni per 

individuare la presenza di persone in 
mare - diretta da Emma Ramos ne 
fanno una struttura d’avanguardia. 
Nonostante l’attrattiva della regione 
circostante, la grande spiaggia, la 
piacevolezza del centro, Melilla non 
è mai stata inserita nei grandi circuiti 
crocieristici internazionali. Jorge Gar-
cia-Egocheaga, amministratore 
unico della Hidro Holding (primo ter-
minalista privato in Spagna nel set-
tore passeggeri) spiega che due anni 
fa le navi da crociera che hanno toc-
cato l’enclave sono state una doz-
zina, mentre lo scorso anno si pote-
vano contare sulle dita di una mano. 
Quest’anno Egocheaga sarà al Cru-
ise Shipping di Miami, proprio per ve-
dere se e come promuovere le attrat-
tive di Melilla presso le grandi com-
pagnie crocieristiche americane.

NEREIDAS
Piccolo porto, ideale per le sperimen-
tazioni. Per questo Melilla, in Spagna 
come in Europa, spesso anticipa i 
tempi. Lo è stato per la privatizza-
zione dei terminal passeggeri, lo è 
frequentemente per i progetti euro-
pei. È il caso di Nereidas, co-finan-
ziato dall’Unione europea nel qua-
dro delle reti Ten-T, che ha come 
obiettivo la creazione di pacchetto 
standard di misure per limitare e con-
trastare l’impatto ambientale deter-
minato dalle attività portuali. Il pro-
getto inoltre dovrebbe fornire ade-
guate misure per minimizzare le emis-
sioni di Co2, la riduzione delle 
biodiversità, l’impatto ambientale di 
nuove infrastrutture all’interno dei 
porti del Mediterraneo. Questo per-
ché proprio questo mare è partico-
larmente vulnerabile all’impatto 
delle attività legate allo shipping, in 
quanto chiuso e molto trafficato. Per 
limitare il fenomeno, il progetto Nerei-
das, dopo un’analisi dei problemi e 
delle difficoltà che le Autorità por-
tuali incontrano nella gestione 
dell’emergenza ambientale, ha co-
minciato ad applicare, proprio a Me-
lilla, una serie di sperimentazioni de-
dicate alla limitazione degli agenti in-
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SOTTO Il porto di Melilla dominato 
dalla Fortezza
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quinanti sull’ecosistema dentro e in-
torno al porto. I sistemi che via via si 
riveleranno efficaci, saranno sotto-
posti a certificazione: l’obiettivo è 
quello di creare un nuovo standard 
per la certificazione ambientale nei 
porti. 
Melilla è stata scelta per questo tipo 
di sperimentazione per la qualità 
dell’acqua, la temperatura, il tasso 
salino, le correnti marine e le biodi-
versità presenti, che rientrano per ca-
ratteristiche nella media dei porti del 
Mediterraneo. Inoltre, seppure in pic-
colo, nel porto di Melilla transitano 
tutti i tipi nave abitualmente presenti 
nel bacino mediterraneo: traghetti, 
rinfusiere, navi da crociera, unità por-
tacontainer, yacht) con tutti i tipi di 
traffico (rinfuse solide e liquide, cari-

chi speciali, container) e questo 
rende lo scalo un banco ideale per 
questo genere di sperimentazioni. 

COMMERCIO ATIPICO 
Insomma, Melilla è un posto di tran-
sito per molti: spagnoli che vanno e 
che vengono, cittadini europei di ori-
gine marocchina. Il porto, la bella 
passeggiata, la fortezza e i suoi giar-
dini curati sono il biglietto da visita 
della città per chi arriva e parte dal 
mare. Ma qui, la vera frontiera è 
quella di terra, quella col Marocco. 
Quasi invalicabile (vedi p. 8) per i mi-
granti che arrivano dalle regioni sub-
sahariane, porosa per tutti gli abi-
tanti, spagnoli e marocchini, che vi-
vono nella regione di Nador. All’op-
posto del porto, a metà della grande 

“C” che è la baia su cui si affacciano 
i due Stati, c’è il confine. Qui termina 
la spiaggia di Melilla, interrotta dalla 
lunga rete che la circonda per tutto il 
suo perimetro, spingendosi fino in 
mezzo al mare; qui incomincia la 
banchina-traghetti di Nador. Al cen-
tro, Beni Ensar, la zona di frontiera. 
La centrale del “commercio atipico”. 
Infatti, non tutta la merce che arriva 
a Melilla è destinata alla città, e i vo-
lumi del porto lo dimostrano. Molti dei 
camion che accolgono le navi in 
città, non fanno che qualche chilo-
metro. Si dirigono qui, ai magazzini 
sulla frontiera, e scaricano tutto 
quello che si può trovare dentro a un 
container: elettronica, oggetti da ar-
redamento, carta igienica, vestiti, 
coperte, utensili, pezzi di ricambio per 
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SOTTO Donne in attesa di trasportare 
un carico di “commercio atipico”; 
il porto turistico di Melilla
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automobili, televisori, alcolici. In base 
agli accordi bilaterali, tutta la merce 
trasportabile a mano dalla Spagna al 
Marocco è esente da dazi doganali. 
Per questo Melilla è - pure in questa 
maniera “atipica” - uno dei più im-
portanti scali di destinazione nel Nord 
del Marocco. La merce che arriva 
qui non subisce i dazi della frontiera: 
basta che sia portata dall’altra parte 
a mano. Questa operazione viene 
compiuta ogni giorno dalle portea-
doras marocchine, o più volgar-
mente “donne-mulo”. Vedove, o 
mogli di mariti non più in grado di la-
vorare, giovani disoccupate, mogli ri-
pudiate, che per due euro a viaggio 
(20 dirham) attraversano la frontiera 
con carichi sulla schiena fino a 50 
chili. La merce viene lasciata pochi 

passi più in là, oltre il confine maroc-
chino, diretta verso i bazar della 
zona, o presso i commercianti delle 
città più ricche del Paese, come Tan-
geri o la capitale Rabat. Ogni giorno 
la frontiera è attraversata da 30 mila 
persone. Ogni anno il valore della 
merce scambiata attraverso il con-
fine, secondo la Camera di commer-
cio americana in Marocco, è di 1,4 
miliardi di euro. I tornelli sono stretti, la 
calca è pressante: non di rado suc-
cedono incidenti, la polizia (maroc-
china e spagnola) non usa modi gen-
tili per ristabilire l’ordine. La meta del 
facchinaggio è la frontiera del Barrio 
Chino, più defilata rispetto all’in-
gresso principale che collega i due 
porti, quello di Beni Ensar, dove si tro-
vano i magazzini e la zona dello smi-

stamento della merce. All’origine, i 
prodotti vengono acquistati dai com-
mercianti di Melilla e stoccati nei de-
positi vicino alla frontiera. Questi a 
loro volta vengono venduti ai media-
tori marocchini, che organizzano il 
facchinaggio, sia delle donne, sia 
dei trasportatori oltre il confine. Sem-
pre secondo la Camera di commer-
cio americana in Marocco, sareb-
bero 400 mila le persone che trag-
gono un vantaggio diretto da questo 
commercio atipico. Dalla facchine ai 
commercianti, anche questa strana 
forma di contrabbando legalizzato è 
una forma di ricchezza, per una re-
gione piuttosto povera come il Rif e 
forse anche per una città come Me-
lilla, in bilico fra due continenti e due 
civiltà. 
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El salto, ultima chance 
dei migranti di Melilla
Bande di disperati affollano l’unico punto in cui l’Europa condivide confini 
di terra con l’Africa. Nel 2014 in 16 mila hanno tentato di superare le barriere

SUL MONTE Gurugù l’esercito spa-
gnolo subì una delle sue peggiori 
sconfitte: la battaglia di Annual, che 
nell’estate del 1921 segnò la vittoria 
delle truppe berbere guidate da Abd 
el Krim. La Spagna perse in un colpo 
solo 13 mila soldati e vide incrinarsi per 
sempre l’egemonia sul Nord del Ma-
rocco. Dopo il 1956, con la nascita 
dello Stato Nordafricano, il potere di 
Madrid si sarebbe via via ritirato sulle 
coste, per poi prosciugarsi alle sole 
città di Ceuta e Melilla. Anche lo 
scorso 10 febbraio il Gurugù era in 
fiamme: segno di una nuova batta-
glia, quella tra l’esercito marocchino e
le bande di disperati che in questi bo-
schi hanno i fatto i loro accampa-
menti, in attesa di lanciarsi in quello 
che qui a Melilla chiamano el Salto. 
«Isole nella terraferma» come le defini-
scono i loro abitanti, Melilla e Ceuta 
sono oggi l’unico punto in cui l’Europa 
condivide confini di terra con l’Africa. 
Quindici anni fa, bastava un paletto. 
Di qui Spagna, di là Marocco: le cose 
sono cambiate col trattato di Schen-
gen. Prima, entrare a Melilla non inte-
ressava a nessuno. Dopo, la città è di-
ventata la porta della Francia, della 
Germania. Così, prima è arrivato il filo 
spinato. Poi le recinzioni: oggi sono tre, 
l’ultima costruita dal governo Zapa-
tero nel 2005. Alta tre metri, lunga 11 
chilometri, l’intero perimetro di Melilla. 
Il Marocco ne sta costruendo un’altra 
dalla sua parte. I recinti arrivano fino al 
porto, tagliando in due la banchina 
che divide la baia fra lo scalo di Melilla 
e quello di Nador. Sulla cima del filo 
spinato sbattacchiano brandelli di ve-
stiti, scarpe, calze, pantaloni. Sacrifi-
cati al Salto, e a volte le cose vanno 
peggio: a farne le spese sono braccia, 
gambe, mani, lacerate e ferite dagli 
aculei in acciaio. O le ossa, nei casi in 
cui sulle reti la tensione con polizia ma-

REPORTAGE

di ALBERTO QUARATI, Melilla
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rocchina e Guardia Civil superi il livello 
di guardia. Ma chi riesce a sfuggire 
anche agli agenti, non ha più ostacoli: 
solo il traghetto della mattina, da 
prendere al volo, e fare il salto defini-
tivo, quello del Mediterraneo. I più, fini-
scono però al Centro de interna-
miento, il corrispettivo dei Cie italiani: 
480 posti la capienza complessiva, 
1.400 le persone accampate all’in-
terno. Con il rogo dei campi profughi 
in Marocco, la pressione è destinata 
ad aumentare: sono almeno 600, se-
condo la rappresentanza del governo 
a Melilla, le persone che in questi 
giorni stanno facendo pressione sulla 
barriera. Il 10 febbraio, 40 migranti 
sono riusciti a saltare, e cinque sono fi-
niti all’ospedale. Lo scorso anno le on-
date contro la barriera sono state 65, 
contro le 38 del 2013. In totale sono 
stati 16 mila i migranti che hanno ten-
tato il salto, 5.000 ci sono riusciti. Nel 
2013, a tentare l’impresa furono in to-
tale 3.000 persone. A questo flusso 
spinto dalle guerre dell’Africa equato-
riale si aggiunge, minore ma costante, 
l’accesso dei profughi siriani dalla 
frontiera marocchina. Un fenomeno 
relativamente nuovo, costituito da chi 
ha qualche soldo in più e la necessità 
di scampare alla crudeltà degli scafisti 
dello Stretto di Sicilia. Negli accampa-
menti sulla Serra di Nador i migranti si 
radunano dopo circa 5.000 chilometri 

di traversata del Sahara. Arrivano da 
Sudan, Costa d’Avorio, Mali, Came-
run. O perlomeno così raccontano 
quando e se riescono a saltare. Non 
hanno documenti: tutti dichiarano di 
provenire da un Paese in guerra. «A 
volte mentono proprio... - racconta un 
funzionario di Stato davanti a un cafè 
con leche -. Qualcuno arriva e dice di 
essere del Sud Sudan, poi non parla in-
glese. L’altro è ivoriano. E non parla 
francese. Com’è possibile? Risposta a 
braccia aperte: eh, è così...». Sul Gu-
rugù si preparano scale, ramponi, tutto
quello che serve per saltare. Di giorno, 
due persone vengono mandate a 
valle, confondendosi nella folla di Ben 
Ansar e Farkhana, i sobborghi maroc-
chini di Melilla, per studiare i punti di 
accesso migliori. Il Salto si tenta solita-
mente verso le sei del mattino, ai 
cambi di guardia. La zona preferita è il 
Barrio Chino, relativamente vicino al 
porto e alla spiaggia. Nell’accampa-
mento, c’è un boss per ogni naziona-
lità, è lui che decide come e quando 
saltare. A metà febbraio l’impresa è 
stata tentata in piena notte. Nono-
stante il pressing della Guardia Civil, 
chi ce l’ha fatta ha festeggiato come 
allo stadio, abbracciandosi e mo-
strando i ramponi a fotografi e came-
raman arrivati dal centro città. «Tutti 
guardando le reti mi chiedono come 
è possibile scavalcarle. La mia rispo-

REPORTAGE

sta è: fame. Se hai fame, non c’è 
niente che il tuo ingegno non ti per-
metta di fare - spiega guidando lungo 
il confine Fernando Gutierrez, giornali-
sta freelance di Madrid, che abita in 
pianta stabile a Melilla ed è uno dei 
maggiori esperti sul Salto -. In fondo, 
dopo la traversata, questo è l’ultimo 
passaggio, quello decisivo. Davvero 
chi arriva qui dice: o Melilla, o morte».
Cinquecento metri più in là, il Ma-
rocco ha avviato un imponente pro-
cesso di regolarizzazione degli immi-
grati, perlomeno se rapportato alla re-
lativa forza economica del Paese: 17 
mila persone nel 2014, a fronte di 27 
mila domande. All’inizio di que-
st’anno, il ministro degli Interni maroc-
chino, Charki Drais, ha annunciato di 
voler andare avanti nel progetto. Ma 
più regolarizzazioni uguale più sicu-
rezza, ha ammonito. Annunciando 
che “in breve tempo” avrebbe fatto 
smantellare gli accampamenti dei mi-
granti verso l’Europa. Le colonne di 
fumo sul Gurugù dimostrano che il Ma-
rocco è passato ai fatti. Ieri notte a 
Melilla sono arrivati dal Continente rin-
forzi della Guardia Civil per fronteg-
giare l’emergenza. Ma intorno alla 
rete non si è visto nessuno. Il popolo 
del Gurugù si è momentanemanente 
disperso. Pronto a riorganizzarsi, per 
tentare ancora di saltare dentro l’Eu-
ropa.
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Africa, la zampata
del Dragone: patto
da 20 miliardi di dollari
Porti, ferrovie, strade, gasdotti: l’intero Continente nero
è ormai terra di conquista per lo Stato-azienda cinese
di LEONARDO PARIGI, Genova
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L’ULTIMA settimana di gennaio è 
stato siglato un accordo tra Unione 
africana e Cina per un piano di inve-
stimenti stimato in circa 20 miliardi dol-
lari per lo sviluppo di infrastrutture stra-
tegiche. La firma al documento, che 
per ora è ancora un memorandum 
d’intesa, è stato salutato dalla Presi-
dente della Commissione dell’Unione 
africana Nkosazana Dlamini-Zuma e 
dall’inviato del Governo cinese 
Zhang Ming, vice-ministro degli Affari 
esteri, come il più significativo ac-
cordo economico mai siglato dall’or-
ganizzazione degli Stati africani nella 
sua storia. Incorniciata nell’Agenda 
2063 per lo sviluppo dei trasporti conti-
nentali, la cerimonia porta con sé i 
conclamati interessi di Pechino in 
Africa, mentre non è ancora chiaro 
quali saranno i progetti che saranno 
finanziati in maniera prioritaria. Gli ae-
roporti africani stanno crescendo per 
importanza e per grandezza, ma per 
attraversare il continente è facile che 
i voli prevedano ancora scali in Eu-
ropa o nella penisola araba.  «Questo 
è l’accordo del secolo - ha affermato 
Zhang Ming -. Il documento sull’avia-
zione commerciale segna una nuova 
era per la cooperazione tra Unione 
africana e Cina».  Il continente afri-
cano, così come il Sud America, rap-
presentano mercati immensi per il 
grande ibrido statale cinese, a metà 
tra azienda e nazione. L’Africa soprat-
tutto è stata negli ultimi anni uno dei 
fulcri principali degli investimenti esteri
di Pechino, grazie alla sua manodo-
pera a basso costo e ai grandi spazi in 
cui poter costruire accordi commer-
ciali vantaggiosi in una prospettiva di 
lungo termine. La Cina è il primo part-
ner commerciale dell’Africa. Gli 
scambi commerciali hanno rag-
giunto la quota di 200 miliardi di dol-
lari nel 2014, e le previsioni indicano 
che gli accordi presi ad Addis Abeba 
lo scorso 27 gennaio implicheranno 
una crescita decisa nel corso del 
2015 per la bilancia commerciale ci-
nese e dei Paesi interessati dallo svi-
luppo.  Nel 2012, gli investimenti diretti 
di Pechino in Africa hanno superato il 
valore di 2,5 miliardi di dollari, mentre 
l’anno successivo veniva inaugurato 
un piano di sviluppo industriale in loco
da oltre 1 trilione di dollari per il de-
cennio a venire. Lo scorso novembre 
la China Railway Construction Corp. 
siglava un’intesa per la costruzione di 
1.400 chilometri di ferrovia lungo la 
costa della Nigeria. Il percorso della 
linea, che attraverserà cinque re-
gioni, andrà a sostituire il tragitto della 
linea britannica a scartamento ri-
dotto.  I volumi dei container movi-
mentati dai porti africani è in co-

stante crescita. Pechino vede nelle 
coste orientali del continente un im-
menso business, da sviluppare nel 
minor tempo possibile. La Maritime 
Silk Road, inaugurata ufficialmente 
dal presidente cinese Xi Jinping du-
rante un discorso tenuto al Parla-
mento dell’Indonesia nell’ottobre 
2013, è un’iniziativa strategica per au-
mentare gli investimenti e implemen-
tare alleanze e collaborazioni intorno 
all’Oceano Indiano. Nel novembre 

dello scorso anno Xi Jinping ha an-
nunciato che sono già in piedi pro-
getti in grado di fornire alla Cina un 
fondo di sviluppo da 40 miliardi di dol-
lari. Si prevede che i porti di Dar es Sa-
laam in Tanzania, Maputo in Mozam-
bico, Libreville in Gabon, Tema in 
Ghana, e Dakar in Senegal saranno 
nodi importanti per lo sviluppo com-
merciale cinese. Il Fondo monetario 
internazionale afferma che la pre-
senza della Cina nei Paesi sub-saha-
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2,2 milioni di teu. Anche il Sudafrica è 
interessato dalle mire cinesi sul conti-
nente. Sul finire del 2014 il diparti-
mento del Commercio sudafricano 
ha comunicato di voler implemen-
tare gli accordi con la Bank of China 
per attrarre maggiori investimenti nel 
Paese. Tuttavia la costruzione di 
nuove infrastrutture e l’enorme af-
flusso di denaro in Africa potrebbe 
anche essere controproducente per 
Pechino, se non viene supervisionato 
con un monitoraggio più attento allo 
sviluppo complessivo. Nel biennio 
2012-2013 le esportazioni globali sub-
sahariane sono cresciute del 9%, arri-
vando a 6,4 milioni di teu movimen-
tati. Sette delle 10 economie più in 
espansione nel mondo sono africane, 
anche se le disparità sociali e le insta-
bilità politiche rendono questi dati di 
scarsa prospettiva se non saranno 
supportati da interventi che vadano in
un’ottica di miglioramento generale 
delle condizioni economiche e so-
ciali. Ma la Cina è attiva sulla costru-
zione anche di una base navale mili-
tare in Namibia. La notizia è circolata 
nelle ultime settimane, e vede una 
delegazione di Pechino in visita a 
Windhoek. La lettera dell’ambascia-
tore Ringo Abed al Segretario perma-
nente agli Affari esteri Selma Ashipa-
la-Musavyi, datata 22 dicembre 2014, 
ha fatto seguito ad un incontro avuto 
con il funzionario del ministero della 
Difesa cinese Geng Yansheng. Le 
unità della marina della Repubblica 
Popolare saranno impiegate ufficial-
mente per scongiurare la presenza di 
pescherecci stranieri nelle coste del 
Paese africano, anche perché il de-
stino della Namibia è fortemente cor-
relato alla politica cinese. Nel 2013 
veniva firmato un accordo triennale 
di cooperazione economica del va-
lore di 25 milioni di dollari per un primo 
finanziamento in infrastrutture e for-
mazione. Gli scambi commerciali tra i 
due partner nel 2013 hanno toccato 
da quota di 740 milioni di dollari. I 
media locali danno per certo l’inte-
resse di Pechino anche nei confronti 
di infrastrutture da sviluppare in Ma-
dagascar e Seychelles, il che da-
rebbe alla Cina non meno di sei porti 
africani sulla Maritime Silk Road, che 
vanno dall’Oceano Indiano attra-
verso il Mar Rosso. Nel febbraio del 
1488 Bartolomeo Diaz e le sue cara-
velle portoghesi raggiungevano per 
la prima volta il Capo estremo del 
continente, aprendo di fatto la strada 
commerciale marittima verso 
l’Oriente, la Carreira da India. Cin-
quecento e più anni dopo la Cina 
punta allo sviluppo di un mercato 
senza fine. 

riani è triplicata tra il 2007 e il 2010, 
rappresentando la metà del finanzia-
mento estero mondiale per lo svi-
luppo delle infrastrutture. Seguendo 
la linea inaugurata in questi anni, è 
possibile che gli investimenti cinesi ar-
riveranno a quadruplicare entro il 
2020. La classifica mondiale 2013 cu-
rata dal World Economic Forum per 
quanto riguarda le infrastrutture por-
tuali vedeva solo quattro Paesi con 
dati davvero positivi.  Questi erano 
Kenya, Marocco, Sudafrica e Nami-
bia. Intanto altri 37 Stati africani veni-
vano indicati come all’inizio dell’eco-
nomia portuale, ma in forte espan-
sione. La Nigeria, dilaniata al Nord 
dalle stragi del gruppo Boko Haram, è 
la prima economia del continente, e 
l’economia di Abuja punta ad alle-
viare la congestione del suo porto 
principale, Lagos, valorizzando gli altri 
scali costieri.  Operatori come Cma 
Cgm e Maersk Line stanno raffor-
zando le proprie reti commerciali per 
avere maggiore efficienza, e saranno 
coadiuvati dalla costruzione di infra-
strutture come la costruzione di linee 
ferroviarie funzionanti. Il progetto ci-
nese di sviluppo sostenuto dal go-
verno della Tanzania prevede che la 
China Merchants Holdings Internatio-
nal investirà 1,7 miliardi di dollari nel 
Paese, inclusa la costruzione terminal 
container a Mbegani, vicino alla cit-
tadina di Bagamoyo. I lavori per il 
nuovo scalo inizieranno il prossimo lu-
glio, stando alle dichiarazioni ufficiali 
del governo di Dodoma.  Il progetto, 
finanziato per oltre 10 miliardi di dol-
lari, sorgerà a 75 chilometri a Nord 
della capitale commerciale Dar Es 
Salaam. Il ritardo accumulato fino a 
oggi per la costruzione è imputabile, 
dicono i funzionari statali, agli appalti 
per la costruzione delle infrastrutture 
logistiche che dovranno collegare lo 
scalo con le reti già esistenti. Il nuovo 
hub punta a scalzare il rivale del 
Kenya, lo scalo di Mombasa. Un dato 
su tutti: la prima metà del 2013 aveva 
fatto registrare 417,000 teu movimen-
tati nel porto di Mombasa. Una cifra 
che è diventata di 465,000 teu nella 
prima metà del 2014. Insieme alla 
China Merchants Holdings, sarà il più 
grande fondo sovrano dell’Oman a fi-
nanziare direttamente il porto di Ba-
gamoyo. Intanto Pechino ha finan-
ziato la costruzione di 532 chilometri di 
gasdotto per le esigenze della Tanza-
nia, con un finanziamento da 1,2 mi-
liardi di dollari. La China Merchants 
Holdings ha acquistato inoltre la 
quota del 50% del Container Terminal 
di Lomè, in Togo. L’espansione del 
porto è in fase di attuazione, e pre-
vede che lo scalo possa ospitare oltre 
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collo di bottiglia non indifferente è rappre-
sentato dalla lentezza dei traffici fra i vari 
porti africani. Molti di questi scali infatti 
non sono attrezzati per accogliere i servizi 
diretti delle compagnie internazionali, e 
questo rende ancora più evidente la ne-
cessità di realizzare nell’area degli scali di 
smistamento, oltre alla necessità di ade-
guare le attività all’interno dei porti agli 
standard internazionali.
In effetti, molti scali africani mancano di 
gru a cavalletto, e l’unico mezzo per cari-
care e scaricare le merci sono gli argani 
delle navi. Anche quando ci sono le gru, il 
numero dei container movimentati a gru 
si attesta fra le 10 e le 20 unità all’ora, con-
tro le 25-30 dei maggiori porti del mondo. 
Quando le operazioni si basano unica-
mente sulle forze della nave, la perfor-
mance è anche peggiore, essendo fra le 
sette e le 10 movimentazioni l’ora.
Un altro degli elementi che indicano la 
lentezza dei porti africani è il tempo fra 
l’entrata e l’uscita del camion che ca-
rica/scarica la merce all’interno del termi-
nal, o il periodo del container trascorso 
all’interno dello stesso terminal (dwell 
time). In generale, si considera efficiente 
questo ciclo se si risolve nell’arco di 
un’ora. La media africana va dalle quattro 
alle 24 ore per quanto riguarda i camion, 
a seconda delle diverse aree geografi-
che. Per quanto riguarda il dwell time del 
container, questo si aggira su una media 
di sei-15 giorni, contro uno standard inter-
nazionale che generalmente non ac-
cetta un tempo superiore ai sette giorni. 
Le tariffe portuali per container e general 
cargo sono sostanzialmente più alte in 
Africa che in altre regioni del mondo. Per 

NEL 2014, in Africa Occidentale sono stati 
movimentati 3,5 milioni di container. Dati 
considerevoli per questa regione, ma che 
tuttavia necessitano di essere rapportati 
alla realtà mondiale, che ogni anno 
scambia qualcosa come 600 milioni di 
teu. Tuttavia, i volumi di crescita dimo-
strano il dinamismo dell’Africa e le sue po-
tenzialità.
Questo è il motivo per cui tutte le maggiori 
compagnie di navigazione al mondo 
hanno una loro presenza sulla costa 
dell’Africa Occidentale (Maersk, Cma 
Cgm, Msc ecc...) benché ognuna con 
proprie strategie.
Lo sviluppo del traffico container su que-
st’area geografica è stato per lungo 
tempo minato dal cattivo funzionamento 
delle operazioni portuali, ma il migliora-
mento delle infrastrutture, i cambi di ge-
stione dei terminal (con l’introduzione del 
sistema a concessioni) e l’arrivo o il raffor-
zamento della presenza dei maggiori ter-
minalisti mondiali, hanno dato un forte 
contributo allo sviluppo dell’area negli ul-
timi anni. Sono molti i progetti emersi nel 
recente passato: il problema e la sfida di 
oggi sta nella corrispondenza fra le strate-
gie delle compagnie di navigazione e lo 
sviluppo dei porti.
Dalla metà degli anni Novanta, il traffico 
merci in transito dall’Africa, convenzio-
nale e container, è più che triplicato. La 
crescita futura richiede però ulteriori inve-
stimenti, perché l’efficienza dei porti ri-
mane ancora al di sotto degli standard in-
ternazionali. Benché i porti siano larga-
mente liberalizzati, in molti Paesi le tariffe 
rimangono ancora alte, scoraggiando 
così i traffici e aumentando i costi. Un altro 
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DESTRA Raramente 
in Africa 
i trasporti via 
terra sono 
una cosa facile

quanto riguarda la movimentazione dei 
container, le tariffe applicate nell’Africa 
Sub-Sahariana solitamente sono più del 
doppio di quelle abitualmente applicate 
nel resto del mondo - circa il 50% in più 
della media. 
L’Africa Occidentale rischia di avere 
anche maggiori problemi di congestione 
perché potenzialmente in grado di atti-
rare navi più grandi rispetto ad altre zone 
del Continente nero. I porti dell’are però 
sono interamente dipendenti dal tra-
sporto su strada, e questo potrebbe pro-
vocare un maggior congestionamento 
anche delle aree intorno alle banchine. 
Tutto questo sta già diventando realtà, 
per via dell’effetto a cascata determi-
nato dall’ingresso delle navi Ulcc sulle 
rotte internazionali, che sta spostando 
sulle rotte regionali le unità un tempo uti-
lizzate su queste linee. Di questo si è par-
lato al Toc Market Briefing: West Africa 
che si è tenuto a Tenerife lo scorso dicem-
bre.
Il rischio della sovracapacità non può es-
sere ignorato, in particolare in vista dei 
progetti di espansione dei porti di Lomé, 
Abidjan e Dakar, su cui compagnie e 
operatori portuali stanno concentrando 
le loro forze.
Si tratta di una buona opportunità per la 
popolazione sub-sahariana, in forte fase 
di espansione e urbanizzazione, ma 
anche di una necessità. Secondo un re-
cente rapporto della African Develop-
ment Bank (Adb) sul commercio africano, 
mentre trasportare un container da 40 
piedi da Shanghai a Mombasa, in Kenya, 
costa meno di 1.000 dollari, spostare lo 
stesso container da Mombasa a Bujum-
bura, capitale del Burundi, in Africa cen-
trale - per una distanza di circa 2.000 chi-
lometri - costa all’incirca 7.000 dollari. 
Inoltre, mentre il viaggio via mare dalla 
Cina al Kenya costa 28 giorni, il viaggio 
dal Kenya al Burundi richiede 40 giorni.

STUDIO DI MERCATO SUI TERMINAL CON-
TAINER IN AFRICA OCCIDENTALE
- I grandi operatori dispongono tutti di ser-
vizi sufficienti per raggiungere diretta-
mente tutti i maggiori porti della regione, 
con servizi cadenzati da intervalli molto 
brevi. I porti secondari possono essere ser-

viti tramite feederaggio.
- Le operazioni di trasbordo sono general-
mente condotte in zone fuori dall’area 
(Algeciras, Tangier Med e Las Palmas). 
Tutti i servizi Maersk in quest’area, per 
esempio, che siano collegati a linee con 
l’Europa o l’Asia, fanno trasbordo in Spa-
gna o Marocco. Anche Delmas ha due 
servizi collegati a Tangier Med.
- Infatti, la logica delle linee impone che i 
maggiori scambi vengano fatti all’interse-
zione delle linee Nord-Sud e Ovest-Est: una 
caratteristica entro la quale non rientra 
alcun porto dell’Africa Occidentale.
Vari studi hanno dimostrato che i costi di 
trasporto e logistica in Africa Occidentale 
sono tra i più alti al mondo. Questi, per al-
cuni Paesi senza sbocco sul mare, costitui-
scono il 15-20% del costo di importazione 
della merce, voce quindi tre o quattro 
volte maggiore rispetto a quella dei Paesi 
sviluppati. 
Inoltre, dopo oltre 11 mesi di epidemia, 
l’Ebola ha colpito duro l’economia di molti 
Paesi. Ma i volumi del traffico container in 
entrata e in uscita dall’Africa Occidentale 
sono ancora buoni, e le previsioni di cre-
scita sembra saranno rispettate. Molti pro-
getti di miglioramento dei porti sono pronti
per essere completati entro il 2017: 
l’espansione da 300 mila a 1,2 milioni di 
teu al Bolloré Togo Terminal di Lomé, 
l’espansione da 1,5 milioni di dollari che 
porterà il porti di Tema, in Ghana, a 3,5 mi-
lioni di teu. In totale, sono nove i progetti 
che entro il 2020 daranno all’Africa Occi-
dentale una capacità aggiuntiva di 11,5 
milioni di teu.
Tutti questi progetti prevedono fondali per 
15 metri e strutture in grado di movimen-
tare navi fra 9.000 e 19 mila teu. Se tradi-
zionalmente le previsioni prevedono l’ar-
rivo delle navi da 10 mila teu in Africa Oc-
cidentale entro il 2020, questo fenomeno 
potrebbe verificarsi prima per via dell’ef-
fetto cascata di cui abbiamo detto prima. 
Al momento, la nave più grande che 
opera su queste rotte è una Msc da 6.000 
teu. La dimensione media delle navi im-
piegate sulla rotta tra Asia e Africa Occi-
dentale è cresciuta di oltre l’80% dal 2006 
al 2013, del 40% sulla rotta con l’Europa. 
Wishing you all calm Seas.
*Captain & Seaway Logistics Professional
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«La politica verde
farà crescere i porti»
Per la prima volta, l’Europa ha un unico commissario per Ambiente e Affari 
marittimi. Karmenu Vella assicura: «Non sarà un limite, ma un’opportunità»

KARMENU VELLA è il nuovo Commis-
sario europeo all’Ambiente, agli Af-
fari Marittimi e alla Pesca. Già ministro 
dei Trasporti e dell’aviazione civile a 
Malta, Vella ha il compito di preser-
vare l’ambiente, mantenendo alta la 
competitività. Collegando le poten-
zialità terrestri e degli oceani, lavora 
per creare posti di lavoro in grado di 
tutelare le risorse naturali. Vella ha 
anche il compito di attuare la Politica 
comune della pesca, e in sinergia 
con i partner internazionali, di definire 
la gestione e la governance degli 
oceani. 

Commissario Vella, che obiettivi si è 
posto per il suo mandato? 
«Vorrei contribuire alla priorità di que-
sta Commissione, ossia alla creazione 
di posti di lavoro per chi vive 
nell’Unione europea. Per raggiun-
gere questo obiettivo, sia l’economia 
verde che l’economia blu possono 
essere cruciali perché sono in grado 
di stimolare gli investimenti in maniera 
significativa.  In termini più specifici, 
mi è stato dato l’incarico dal Presi-
dente della Commissione europea,  
Jean-Claude Juncker, di promuovere 
la sostenibilità del nostro ambiente, 
occupandomi della Direttiva sugli Uc-
celli e sull’Habitat, preservando le ri-
sorse naturali attraverso un più ambi-
zioso Pacchetto sull’Economia Circo-
lare, aprendo la strada ad una mi-
gliore governance degli oceani. In 
più, ho il compito di gestire la nuova 
Politica Comune della Pesca».  

Per la prima volta il commissario per 
l’Ambiente è anche commissario per 
gli Affari marittimi e la pesca. Come 
pensa di conciliare alcuni interessi 
dell’economia marittima legati all’in-
quinamento con la tutela dell’am-
biente?  
«Il voler mantenere un ambiente pu-

lito non rallenta la crescita econo-
mica, anzi la rende più solida e soste-
nibile. Ci sono moltissimi scenari in cui 
possono uscire vincenti sia la crescita 
che l’ambiente. Ad esempio, è 
nell’interesse dei pescatori mante-
nere gli stock ittici; l’acqua dei fiumi, 
se pulita, fa aumentare il prezzo dei 
molluschi coltivati; e la biodiversità 
del fondo irrobustisce le fondamenta 
delle turbine eoliche. Il turismo co-
stiero è di gran lunga la più impor-
tante attività per l’economia blu ed i 
turisti non vogliono certo nuotare 
nell’acqua sporca. Ma ci sono tanti 
altri esempi che non riguardano solo 
l’economia: potremmo dire di avere 
la coscienza pulita se privassimo ai 
nostri figli il piacere di guardare i del-
fini che giocano o di veder volare i 
pellicani nelle lagune? Solo mante-
nendo delle proposte concrete ed un 
certo ideale in mente, saremo in 
grado di fare progressi.  Fortunata-
mente, il mare è molto resistente visto 
che ci sono state meno estinzioni 
nell’ambiente marino che sulla terra-
ferma, ma non dobbiamo abbassare 
la guardia: non dobbiamo ripetere gli 
stessi errori che abbiamo fatto sulla 
terraferma, ora che le attività in mare 
sono in aumento. Anche perchè pro-
babilmente abbiamo in mano tutti gli 
strumenti giuridici per garantire che 
ciò non accada. I governi europei 
hanno sottoscritto la direttiva quadro 
sulla Strategia marina che ci impe-
gna a conseguire uno status ecolo-
gico di buon livello entro il 2020. Que-
sto significa che si dovrà limitare l’atti-
vità umana a quello che l’ambiente 
potrà sopportare. La direttiva sulla 
Pianificazione degli spazi marittimi re-
centemente adottata, ci impone, in-
vece, uno sviluppo economico in 
mare più organizzato, che si basa sui 
bacini marittimi, e che tiene conto di 
tutte le attività e gli interessi in gioco.  

A mio avviso, la partita è stata gio-
cata molto bene a livello europeo, 
anche se c’è ancora molto da fare, 
ma la vera sfida, adesso, si gioca a li-
vello internazionale. Oggi, non c’è ri-
sorsa più importante del mare. Il suo 
sfruttamento è in serio aumento, e 
una sua corretta gestione non può 
essere affrontata solo da alcuni attori. 
Si tratta di un compito comune che 
personalmente intendo affrontare as-
sieme a tutti i nostri partner internazio-
nali».  

Quest’anno, la giornata europea sul 
mare si terrà al Pireo il 28 e 29 maggio 
e si concentrerà sul ruolo dei porti e 
delle coste come fulcro della crescita 
marittima. Come potrebbero questi 
due temi aiutare l’Europa a venir fuori 
dalla crisi? 
«Un’economia marittima all’insegna 
dell’innovazione e della sostenibilità è 
un settore con delle potenzialità evi-
denti per promuovere l’occupazione 
in Europa. È nei porti e nelle città co-
stiere che questo accadrà. È qui, in-
fatti, che possiamo creare nuovi posti 
di lavoro: in settori del tutto nuovi 
come quello delle energie rinnovabili 
in mare aperto, o delle miniere pre-
senti sul fondo del mare o anche 
della biotecnologia marina. È pure 
qui che settori già sviluppati, come 
quello del turismo marittimo e co-
stiero, o quello dei trasporti, hanno ot-
tenuto quei risultati positivi che fanno 
del marittimo uno dei migliori settori 
economici dell’Europa di oggi. È qui 
poi che con l’innovazione possiamo 
vantare dei vantaggi competitivi ri-
spetto agli altri mercati e garantire il 
mantenimento di posti di lavoro all’in-
terno del nostro continente. Infine, è 
anche qui che settori tradizional-
mente legati al mare, come la pesca, 
la cantieristica, o le basi in mare 
aperto per l’estrazione del petrolio e 

di MARIA MARAINI, Bruxelles
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mico possa essere generato preser-
vando le risorse naturali. Inoltre, nei 
porti europei e nelle regioni costiere si 
annovera una lunga tradizione di col-
legamenti internazionali e moltissime 
sedi di aziende innovative. Penso alla 
navigazione a bassa emissione nel 
Baltico, alla costruzione di impianti di 
pale eoliche in mare aperto nel Mare 
del Nord o al turismo nautico nel Me-
diterraneo. Tutto ciò può diventare il 
volano di una fiorente e sostenibile 
economia blu, e per quanto ci ri-
guarda, faremo tutto il possibile per-
ché questo accada».  

È da poco stata adottata una Strate-
gia Macroregionale per l’Adriatico e 

del gas sono sotto pressione a causa 
di diversi fattori economici e ambien-
tali. C’è dunque la necessità di piani-
ficare una transizione di tali settori 
verso altri più sostenibili, che garanti-
scano il mantenimento dei posti di la-
voro, e la non dispersione delle cono-
scenze professionali dei lavoratori 
che potrebbero, invece, essere con-
vertiti in altri campi sempre legati al 
mare. La vera sfida per le città e le re-
gioni costiere è dunque di offrire agli 
investitori, alle imprese o semplice-
mente a chi è in cerca di un’occupa-
zione, tutte le condizioni necessarie 
per far sì che questo accada. Ciò si-
gnifica fornire innanzitutto un buon 
clima che favorisca gli investimenti, 
ossia delle infrastrutture che rispon-
dano alle sfide di oggi, una stabilità 
regolamentare, un interscambio tra i 
diversi settori e anche delle opportu-
nità di formazione per i lavoratori. 
Giocando un ruolo di interfaccia tra 
le attività in mare aperto e quelle 
della terraferma poi le stesse città e 
regioni costiere possono diventare il 
fulcro di un’economia europea sem-
pre più marittima. Nelle regioni co-
stiere convivono delle elevate e delle 
intensissime attività umane, con fragili 
ecosistemi che forniscono importanti 
benefici come la protezione delle 
coste, il controllo delle inondazioni o il 
semplice benessere umano. Le stesse 
hanno la possibilità di diventare un 
esempio di come lo sviluppo econo-

INTERVIEW INTERVIEW

il Mar Ionio. Quali saranno le princi-
pali “opportunità marittime” per i 
Paesi e le regioni che si affacciano su 
questi due bacini?  
«Una migliore cooperazione tra i 
Paesi del bacino Adriatico-Ionico è 
necessaria per affrontare le sfide co-
muni e per sfruttare al meglio le sue 
opportunità. Questa strategia mira a 
facilitare un certo coordinamento e 
permetterà a quest’area di ben 70 
milioni di cittadini di beneficiare della 
crescita dell’economia marittima, 
della tutela dell’ambiente marino, 
dei legami sempre più forti nel settore 
dei trasporti e dell’energia e dell’au-
mento del turismo.  Questi sono settori 
che sono destinati a giocare un ruolo 
cruciale nella creazione di posti di la-
voro e nella crescita economica 
della regione. Ma ora dobbiamo pia-
nificare al meglio e in modo più coe-
rente non solo le sfide comuni di que-
sta regione come la pesca ecces-
siva, l’inquinamento del mare, la con-
gestione del traffico marittimo, i 
collegamenti tra le isole, il turismo so-
stenibile e stagionale, ma anche le 
potenzialità di crescita e di creazione 
di impiego, tra cui ci sono lo sviluppo 
di “tecnologie blu”, la diversificazione 
dell’acquacoltura, il trasporto d’al-
tura e a corto raggio e la diversifica-
zione del turismo.  Il sostegno 
dell’Unione europea sarà sicura-
mente d’aiuto, ma sarà anche impor-
tante creare delle condizioni favore-
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voli per gli investimenti in modo da 
poter rilanciare l’economia marittima 
in tutta quest’area anche in collabo-
razione con i Paesi non appartenenti 
all’Ue, ma che ne fanno parte e che 
sono una parte fondamentale all’in-
terno della stessa strategia».  

Perché l’Ue ha bisogno di darsi delle 
regole sulla pianificazione degli Spazi 
marittimi? Come può la recente diret-
tiva sulla stessa pianificazione trovare 
una attuazione all’interno della Cre-
scita blu?  
«Lo sfruttamento non coordinato delle 
zone costiere e marittime crea una 
certa competizione all’interno dello 
stesso spazio marittimo, con un conse-
guente e inefficiente sfruttamento 
delle sue risorse. La mancanza di pre-
vedibilità in materia di accesso agli 
spazi marittimi poi ha creato un clima 
di incertezza per gli investimenti. Ma 
con un aumento della domanda 
degli spazi marittimi a causa delle 
sempre crescenti nuove attività, 
come ad esempio gli impianti per le 
energie rinnovabili in mare aperto o 
per l’acquacoltura, una pianifica-

zione coerente delle attività in mare è 
senza ombra di dubbio necessaria. 
L’attuazione di questa direttiva facili-
terà lo sviluppo di tutti i settori legati 
alla crescita blu, tra cui ormai esiste 
una forte concorrenza sugli spazi a di-
sposizione.  Ma una volta che la piani-
ficazione sugli spazi marittimi sarà 
posta in essere in tutte le acque co-
munitarie, gli operatori sapranno con 
esattezza quale attività è sviluppabile 
in un determinato luogo e in un deter-
minato arco temporale. Questo au-
menterà la stabilità e la trasparenza 
degli investimenti e fornirà agli investi-
tori un clima di sicurezza e di sviluppo 

economico.  La cooperazione tra gli 
Stati membri sulla pianificazione degli 
spazi marittimi è anche essenziale per 
assicurare una buona gestione che 
vada oltre i confini nazionali degli 
ecosistemi marini, delle zone di pesca 
e delle aree marine protette. Ma una 
stessa cooperazione potrebbe anche 
agevolare la creazione di infrastrut-
ture marittime, come i cavi sottoma-
rini e i gasdotti, la creazione di nuove 
rotte di navigazione, o quella di infra-
strutture petrolifiche, di gas e di im-
pianti eolici. Tutto questo deve essere 
considerato a livello dei bacini marit-
timi, e non più a livello nazionale».
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Tsipras e il tesoretto
degli armatori greci
Le compagnie elleniche hanno pagato tasse all’estero per 140 miliardi 
di euro in 10 anni. Adesso il neo-premier ne reclama una parte

GIACCA e camicia senza cravatta, 
un viso affabile, modi gentili. Eppure 
Alexis Tsipras, neo-premier di Atene, è 
un uomo in grado di far passare il 
sonno ai proprietari della più grande 
flotta del mondo. Dal giorno del suo 
insediamento, in seguito alla vittoria 
elettorale, Tsipras sta portando avanti 
alcune piccole rivoluzioni coperni-
cane nell’economia e nella società 
ellenica, così abituata a decenni di 
politica familiare e bi-partitica. Piac-
cia o no, l’ingegnere ateniese punta 
a scrivere un pezzo importante per la 
storia del suo Paese. Oltre ai discorsi 
di propaganda anti-austerity, il go-
verno greco vuole riuscire a uscire 
quanto prima da un debito pubblico 
che soffoca gli abitanti, e da una 
morsa (anche psicologica)che stri-
tola il futuro del Paese a suon di docu-
menti e leggi imposte dalla famige-
rata Troika, che oggi più che mai as-
somiglia a un essere mitologico simile 
a un’idra, che ben si confà alla mito-
logia ellenica. Ma quali sono le mi-
sure che Tsipras vuole mettere in 
campo per uscire dalla palude eco-
nomica?  Prima fra tutte, una batta-
glia che ha un gusto particolare. Il 
settore marittimo, in Grecia, rappre-
senta numeri davvero considerevoli. 
Basti pensare che lo shipping è la se-
conda industria nazionale, subito 
dopo il turismo, e che registra il 5% del 
Prodotto Interno Lordo di Atene. E nel 
Paese dove la disoccupazione ha 
raggiunto negli ultimi mesi la dram-
matica quota del 25%, il settore del 
mare dà lavoro a 250 mila persone 
tra impiegati diretti e indotto. Il cosid-
detto “fiore all’occhiello”. Eppure il 
governo Tsipras è sul piede di guerra 
con gli armatori ellenici, che forti 
dell’articolo 89 della Costituzione, 
sono esentati dal pagamento delle 
imposte sui ricavi generati all’estero. 

FINANCE & POLITICS

di LEONARDO PARIGI, Genova

Peccato che nel periodo tra 2000 e 
2010, la quota di profitti dirottati fuori 
dalle casse greche equivale a circa 
140 miliardi di euro. Un “tesoro” sep-
pellito ovunque nel mondo, ma lon-
tano dal fisco ellenico. Considerando 
che la partita politica di Tsipras si 
gioca su un debito pubblico stimato 
in 280 miliardi di euro, ovvero il dop-
pio del solo gettito degli armatori, è 
chiaro come il nuovo presidente in-
tenda portare nel solco dell’equità fi-
scale anche le ricche famiglie pro-
prietarie del 16% della flotta mon-
diale. Il rischio è che se il governo cer-
cherà di mettere mano all’immensa 
disponibilità degli armatori greci, 
questi possano spostare le proprie at-
tività all’estero, così come è già stato 
paventato dai più influenti nomi dello 
shipping ellenico. Significherebbe 
perdere non soltanto un settore gi-
gantesco per l’economia, ma anche 
un numero pari ad almeno 60 mila la-

voratori diretti, secondo la Camera di 
Commercio di Atene. Un numero che 
Tsipras non si può permettere di per-
dere, visti anche gli indici di occupa-
zione di tutto il Paese. Allora come riu-
scire a ribilanciare un rapporto che, 
seppur garantito dalla Costituzione, 
appare oggi incredibilmente a svan-
taggio della collettività? Il nuovo pre-
sidente e il suo eclettico ministro delle 
Finanze, Yanis Varoufakis sono i primi 
promotori di questi cambi di prospet-
tiva che potrebbero incidere grande-
mente sulle sorti della Grecia. 
Quando la situazione si è fatta inso-
stenibile, l’ormai ex Presidente Anto-
nis Samaras si era presentato dalla 
lobby armatoriale con il cappello in 
mano. L’accordo era stato trovato 
agilmente: 420 milioni di euro in do-
nazioni volontarie fino al 2017.  Dalla 
sua, il mondo delle fondazioni legate 
a quelle circa 60 famiglie padrone 
delle oltre 4.700 navi greche, ha la 
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possibilità di influenzare grandi settori 
della politica e dell’economia. Le te-
levisioni private sono per la maggior 
parte sotto il controllo degli stessi ar-
matori, che quindi dispongono di 
un’arma di consenso efficace. Ecco 
perché, nonostante la volontà ferma 
del nuovo esecutivo targato Syriza-
Anel di poter regolare fiscalmente gli 
introiti esteri delle società di naviga-
zione, Giorgos Stathakis, ministro 
dell’Economia ha fatto da pompiere 
nei giorni successivi all’insedia-
mento.  «Non prenderemo decisioni 
unilaterali senza concordarle con gli 
armatori» ha fatto sapere. L’equilibrio 
non è facile, tanto più perché in 
gioco ci sono tanti fattori e tanti soldi. 
Intanto, a gennaio un flusso di oltre 20 
miliardi di euro ha lasciato le banche 
della Grecia per convergere su più 
sereni lidi stranieri. Il 28 gennaio 
scorso il Tsipras teneva la sua prima 
riunione con i ministri. In serata, la 
prima drastica decisione che ha fatto
sobbalzare più di un tavolo: Atene so-
spendeva due privatizzazioni che la 
Troika aveva considerato elementi-
chiave per il risanamento economico 
delle casse greche, ovvero il porto 
del Pireo e la società elettrica Dei.  «Il 
governo di Atene è pronto a nego-
ziare con partner e finanziatori per 
una soluzione giusta e durature per il 
taglio del debito» ha ribadito il neo-
premier il giorno seguente alle agen-
zie di stampa estere. Nell’arco di 
pochi giorni è arrivato il dietro-front di 
Atene sulla privatizzazione.  Hua 
Chunying, portavoce del Ministero 
degli Esteri cinese, ha definito il pro-
getto in corso tra i due Paesi come 
«un paradigma di cooperazione reci-
proca vantaggiosa tra Cina e Gre-
cia», esprimendo anche l’augurio 
che le parti possano cooperare an-
cora in futuro. Stathakis aveva fatto 
marcia indietro dopo le pericolose 
dichiarazioni di alcuni esponenti del 
governo che annunciavano lo stop 
alla concessione di 35 anni e alla pri-
vatizzazione dei due terzi del porto di 
Atene. Posizione di apertura, dunque, 
ribadita dal Ministro della Marina 
Mercantile Theodoros Dritsas. L’ac-
cordo, siglato nel 2008 tra Cosco e la 
Grecia per l’espansione del porto, 
aveva già fatto registrare numeri im-
portanti, con un traffico merci au-
mentato di otto volte,stando alle 
stime di Pechino. Intanto Cosco se-
gnala che sono tre milioni i TEU movi-
mentati nel 2014 nello scalo della ca-
pitale. Un aumento del 18,5% rispetto 
al 2013, mentre il terzo terminal - ge-
stito ancora dall’Autorità portuale del
Pireo - è riuscito a gestire la modica 
cifra di 700 mila container. 
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Europa e Grecia:
adesso arriva il sequel
Volontà politica, tempo, valutazione dei rischi:
l’analisi di Euler-Hermes sul governo Tsipras

PASSATE le elezioni in Grecia, il pro-
blema numero uno ora è quello del 
debito di questo Paese - per evitarne il 
fallimento. In ogni caso, questa volta 
le opzioni sul tavolo sono numerose. Ci 
aspettiamo: prima di tutto, un esten-
sione del corrente piano di salvatag-
gio; poi, una nuova linea di credito 
precauzionale dovrebbe arrivare 
entro la fine del 2015, accompagnata 
da un ulteriore soccorso sul debito in 
forma di congelamento sul paga-
mento degli interessi dei prestiti con-
cessi da Unione europea e Fondo mo-
netario internazionale per un breve 
periodo di tempo, e un riscadenza-
mento degli stessi prestiti. Per adesso, il 
nostro scenario di base per la Grecia 

rimane invariato: crescita del pil +1,4% 
nel 2015 (+1,8% nel 2016); insolvenze 
giù del 4% (-8% nel 2016). Certo, i 
tempi e la politica in questo momento 
sono essenziali. Aumentare le incer-
tezze e diminuire la competitività del 
Paese potrebbe abbassare la crescita 
del pil dello 0,5% entro la fine di que-
st’anno. L’Europa del resto può per-
mettersi di essere (più) paziente con la 
Grecia. Sebbene il valore a rischio 
della Grecia sia diminuito del 40% per 
le imprese e del 70% per i finanziatori, 
l’impatto di un Grexit (5% di probabi-
lità nel nostro scenario) sarebbe co-
munque un caso sistemico senza pre-
cedenti.

UN NUOVO SCENARIO POLITICO
Come atteso, Syriza ha vinto le ele-

zioni ottenendo 149 seggi in Parla-
mento su 300, e formando una cola-
zione con ANEL, partito di destra anti-
europeista. Questo ha garantito la for-
mazione di un governo sostenuto da 
162 seggi su 300, guidato dal leader 
della Syriza, Alexis Tsipras. Il prossimo 
passaggio critico nelle negoziazioni 
tra il nuovo governo e l’Europa su 
come la Grecia possa ottenere i fondi 
per coprire le proprie necessità finan-
ziarie - evitando il fallimento e l’uscita 
dall’euro - è il seguente. Per l’intero 
anno, la necessità di finanziamento 
del Paese è stimata in 18 miliardi di 
euro, circa il 10% del pil. In ogni caso, 
la scadenza più importante è sicura-
mente quella di metà luglio, quando 
la Grecia dovrà rimborsare circa sette 
miliardi di bond.

di ANA BOATA*, DAVID SEMMENS*, 
LUDOVIC SUBRAN*, Parigi
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IL MENÙ DI OPZIONI SUL TAVOLO
1 - Pensiamo che un estensione del 
corrente salvataggio possa essere 
una soluzione intermedia entro la 
metà del 2015, per evitare che il de-
bito rimanga sul mercato (emissione di
due bond per la metà di luglio), cosa 
che non è né nell’interesse dell’Euro-
zona, né in quello del governo greco. 
Infatti, è impossibile che la Grecia 
possa coprire le sue esigenze di finan-
ziamento attraverso un finanziamento 
esterno, perché l’accordo con la 
Troika prevede che non possano es-
sere emessi bond per oltre 15 miliardi 
di euro, e questo tetto è già stato rag-
giunto, mentre siamo dubbiosi sul 
fatto che la Grecia possa ottenere suf-
ficiente fiducia sul mercato per emet-
tere nuove obbligazioni.

2a- Indipendentemente dalla solu-
zione intermedia, crediamo che le ne-
goziazioni fra la coalizione guidata da 
Syriza e le istituzioni europee porterà 
alla fine a una nuova linea di credito 
precauzionale (Eccl) entro la fine del 
2015 che in buona sostanza aiuterà la 
Grecia a ritornare sul mercato obbli-
gazionario. 

2b- Per incentivare le riforme struttu-
rali, questo deve essere combinato 
con un nuovo piano di soccorso sul 
debito, in accordo con le istituzioni 
europee. L’insostenibilità del debito 
greco (circa il 175% del pil) e il fatto 
che l’80% di questo debito è nelle 
mani dell’Ue, della Banca centrale 
europea e del Fmi, con scadenze me-
diamente ventennali - più del doppio 
rispetto al debito italiano o francese -, 
ci rende fiduciosi del fatto che possa 
essere concordato con le istituzioni 
europee con una o una combina-
zione delle tre seguenti opzioni:
(i) tasso zero per i prestiti Ue, per un 
certo periodo di anni;
(ii) tasso zero per i prestiti Fmi;
(iii) un ulteriore estensione delle matu-
rities dei prestiti Ue.
A nostro parere, queste ci sembrano 
soluzioni politicamente accettabili, se 
gli Stati membri accetteranno di rinun-
ciare per un certo tempo alla prospet-
tiva di un profitto determinato dal 
piano di salvataggio greco (e non re-
gistrando delle perdite, come invece 
molti pensano). Inoltre, un tempora-
neo posticipo del pagamento degli 
interessi è già stato approvato per il 
Messico negli anni Ottanta e per il Bra-
sile negli anni Novanta. Questo è un 
fattore importante, perché permette-
rebbe alla Grecia di poter respirare e 
migliorare il suo avanzo primario (oggi 
sopra il 4% del pil).

COSA ASPETTARSI 
DALL’ECONOMIA GRECA?
A questo punto, nonostante l’attesa 
incertezza sul breve periodo, ci sen-
tiamo di mantenere invariata la nostra 
previsione per la Grecia, moderata-
mente ottimistica: crescita del PIL a 
+1,4% nel 2015 (+1,8% nel 2016); insol-
venze fra le imprese in discesa del - 4% 
(- 8% nel 2016) e miglioramento delle 
condizioni finanziarie, partendo co-
munque da un valore molto basso, 
sulla scorta del miglioramento dei bi-
lanci delle banche e delle conse-
guenze positive del Quantitative Ea-
sing della Bce. La Grecia è riuscita a ri-
portarsi in crescita e deve mantenere 
lo slancio. 
Il programma di Syriza in questo mo-
mento risulta laconico. Più che altro è 
una visione: la sua realizzazione pre-
senta delle difficoltà nel breve ter-
mine, specialmente per quanto ri-
guarda lo stimolo fiscale da 12 miliardi 
di euro, che ancora tutto da finan-
ziare. La giustizia fiscale fa la parte del 
leone in questo pacchetto di primo 
soccorso: 
(i) restituzione del rispetto dei dritti ac-
quisiti e dei contratti collettivi per evi-
tare i licenziamenti;
(ii) stipendio minimo di 751 euro al 
mese;
(iii) aumento immediato degli investi-
menti pubblici ad almeno quattro mi-
liardi di euro; 
(iv) incentivi per nuove assunzioni 
(obiettivo: 300 mila posti di lavoro);
(v) ricostituzione dello Stato sociale.
C’è una linea sottile fra la giustizia fi-
scale e competitività. Quest’ultima è 
stata ottenuta nuovamente a caro 
prezzo, e proprio ora sta dando i suoi 
frutti: euro deprezzato, bolletta ener-
getica più bassa, maggiore crescita). 
L’attuale periodo di incertezza po-
trebbe non far bene alle imprese gre-
che (effetto-reputazione). Se le cose 
dovessero peggiorare (alta volatilità 
politica, incremento dei costi per le 
aziende ecc...) pensiamo che l’im-
patto negativo riguarderà meno dello 
0,5% della crescita del pil, ma ovvia-
mente la magnitudo dell’impatto di-
penderà largamente dal tempo ne-
cessario a raggiungere un accordo. 
Se non ci saranno sviluppi entro la 
metà del 2015, sarà a rischio l’intera ri-
presa dell’economia greca. 

L’EUROPA PUÒ PERMETTERSI DI ESSERE 
(PIÙ) PAZIENTE CON LA GRECIA
Dal 2012, gli effetti della crisi sulla Gre-
cia si sono fatti sentire, eccome. Spe-
cie se confrontiamo i numeri del 
Paese di allora con quello di adesso.
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zione dei privati nei progetti del go-
verno (Psi), l’ammontare del debito 
greco (liquida e in obbligazioni)dete-
nuta dallo stesso settore privato è 
scesa di oltre il 60%, dai 224 miliardi del 
2012 agli 80 miliardi attuali. Inoltre, il 
mercato degli swap è un terzo rispetto 

del 20% (in termini nominali), mentre 
gli investimenti totali sono calati del 
65%.

2/I mercati europei sono meno esposti 
della Grecia. Dalla cancellazione del 
debito nel 2012, con la partecipa-

1/Le dimensioni dell’economia greca 
(dentro all’Eurozona) si sono sensibil-
mente ridotte. Il pil nominale è sceso di 
almeno il 30% dal 2008 e il valore ag-
giunto ha ceduto almeno 60 miliardi di 
euro. L’economia domestica è quella 
che ha sofferto di più, con un crollo 
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quantitative easing. Il rischio rimane 
alto Potrebbe anche essere un se-
gnale interessante agli altri Paesi per 
capire l’importanza della loro pre-
senza all’interno dell’Europa. La pres-
sione finanziaria crescerebbe in ma-
niera determinante (tornerebbero a 
crescere di nuovo lo spread delle 
economie sud-europee), e i canali di 
finanziamento più fragili sarebbero 
impattati quasi immediatamente. I ca-
pitali uscirebbero dall’Eurozona e 
l’euro tornerebbe a essere di nuovo 
una valuta problematica. La timida 
crescita economica dell’Eurozona si 
arresterebbe e di nuovo le economie 
del Sud Europa dovrebbero fare i conti 
con un’altra frenata. Insomma, una 
volta che il genio è fuori dalla botti-
glia, si sa che è difficile farlo tornare 
dentro.
* Eurozone Economist, Head of Ma-
croecnomic Research, Chief Econo-
mist, Euler-Hermes

alle maggiori economie dell’area - 
Germania, Francia, Italia e Spagna - le 
esportazioni verso la Grecia sono 
scese del 70% rispetto al 2008.

SE TUTTO VA MALE
Nel caso di un’uscita della Grecia 
(Grexit) dall’Eurozona, le conse-
guenze economiche sarebbero con-
siderevoli e se possibile bisognerebbe 
evitarle ad ogni costo. In Grecia, il pil 
scenderebbe del 15% seguito da 
un’altra caduta del 10% nel 2016. Le 
insolvenze aumenterebbero per con-
tro del 50% nel 2015 (+30% nel 2016). Il 
2017 potrebbe essere il primo anno di 
miglioramento, con il re-orientamento 
e l’accettazione da parte dei mercati 
della Nuova Dracma. Le ripercussioni 
sull’Europa non avrebbero prece-
denti. Benché le istituzioni europee 
siano molto più complete, e gli sforzi 
moltiplicati - per adesso tutto questo è 
sulla carta: unione bancaria, Esm, 

a quello di tre anni fa e la correlazione 
fra i margini di rischio della Grecia con 
quelli degli altri Paesi dell’Europa Meri-
dionale è molto più bassa, sempre se 
confrontata col 2012.

3/Si è ridotta inoltre l’esposizione delle 
banche. Anzi, potremmo dire addirit-
tura che sia collassata. Nel 2012 le 
banche europee erano esposte per 
120 miliardi di euro (in capo principal-
mente a istituti greci o tedeschi), oggi 
la cifra si aggira sui 35 miliardi di dollari.

4/Anche le aziende sono molto meno 
dipendenti dal business con la Grecia. 
Dal 2008, le importazioni totali di que-
sto Paese sono scese del 30%, circa 25 
miliardi di euro in meno di interazioni 
col mondo circostante. Nel 2008, le 
importazioni greche erano equivalenti 
a circa il 2% del totale delle esporta-
zioni dell’intera Eurozona, oggi siamo 
intorno all’1%. Restringendo l’obettivo 
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ITALIA-CINA
sulla Via della Seta

Ecco come l’Adriatico può diventare il collegamento all’Europa 
per il terminal Cosco del Pireo. Parla Stefano Beltrame, console a Shanghai

ITALIA E CINA sono i punti di inizio e di 
fine della nuova via della Seta cinese 
inaugurata dal presidente cinese Xi 
Jinping nel 2013, che quest’anno si in-
contreranno per sei mesi all’Expo di 
Milano, al via il 1 maggio prossimo. 
L’interesse della Cina verso l’Italia è 
stato segnato negli scorsi mesi da forti 
investimenti industriali e dalla visita del 
presidente del Consiglio Matteo Renzi 
in Cina, a giugno 2014, ricambiata 
pochi mesi dopo dalla tappa italiana 
del premier cinese Li Keqiang, a Roma 
e Milano. I due Paesi hanno celebrato 
i 10 anni di partnership strategica con 
una serie di accordi tra le realtà im-
prenditoriali e industriali dei due Paesi. 
Le opportunità della Via della Seta e 
della Via della Seta marittima - di cui si 
è celebrato a dicembre il primo Expo 
a Dongguan, nel sud-est del gigante 
asiatico con accordi per 28,6 miliardi 
di dollari - possono essere una «cam-
panella di sveglia» per il nostro Paese, 
secondo il console italiano a Shan-
ghai, Stefano Beltrame. «Da parte ci-
nese c’è un grande interesse per l’Ita-
lia e si ha un recupero degli investi-
menti pubblici cinesi nel nostro Paese 
e che tuttavia è ancora sotto al livello 
potenziale - spiega il console italiano 
a Shanghai - Se noi pensiamo all’Italia 
come a uno dei grandi Paesi industriali 
dell’Occidente che sia in grado di at-
tirare investimenti di portafoglio, 
credo che gli investimenti cinesi in Ita-
lia dovrebbero ancora raddoppiare 
per arrivare al livello fisiologico». Per 
riuscire nell’operazione di attrazione 
degli investimenti, l’Italia deve essere 
pronta sotto il profilo infrastrutturale e 
delle strutture logistiche. Tra gli esempi 
citati dal diplomatico italiano c’è la 
Napa, l’alleanza dei porti del Nord 
Adriatico, con Venezia e Trieste in 
prima fila, che potrebbe costituire un 
contraltare allo sviluppo del porto del 
Pireo, che vede in prima linea la ci-

nese Cosco, la maggiore compagnia 
di trasporto marittimo cinese. 

Come sono allo stato attuale i rapporti 
tra le aziende marittime asiatiche e 
quelle occidentali? I grandi gruppi di 
trading&shipping del vecchio conti-
nente, tra cui Msc, come hanno rea-
gito alla decisione cinese di non rico-
noscere l’alleanza armatoriale della 
P3 per timori di monopolio marittimo? 
Ci sono stati contraccolpi? 

«È chiaro che nel settore del trasporto 
marittimo, dove ci sono grossissimi in-
vestimenti di capitale necessario, c’è 
una tendenza quasi naturale all’oligo-
polio, dove i primi 10 trasportatori 
mondiali hanno l’80% del mercato. 
C’è una netta concentrazione in atto 
e questo si vede anche dalle dimen-
sioni sempre più ampie delle navi che 
intuitivamente spiegano che gli inve-
stimenti sono sempre più forti. Il fatto 
poi evidente è che l’economia mon-
diale si è spostata verso l’Asia, quindi 
mentre una volta il trasporto sull’Atlan-
tico era dominante, adesso fisiologi-
camente sono più forti le compagnie 

del mondo asiatico dove c’è una 
maggiore crescita economica. A 
fronte di questi fenomeni, le compa-
gnie europee, come Msc, ma anche 
la Maersk del Nord Europa, si sono alli-
neate e questo chiaramente non può 
essere gradito a chi percepisce gli eu-
ropei come concorrenti. D’altra parte 
è quello che il mercato tende a fare 
naturalmente. La concorrenza asia-
tica è fortissima: non credo che nes-
suno sia in grado di esercitare un mo-
nopolio. Mi sembra una forzatura par-
lare di monopoli, ed è chiaro che la 
Cina persegue i suoi interessi che sono 
quelli di avere una quota di mercato 
sempre più forte, invece della resi-
stenza rappresentata dagli alleati eu-
ropei, quindi credo che la posizione 
cinese si spieghi con una difesa dell’in-
teresse nazionale abbastanza line-
are». 

Nel Mediterraneo transita circa il 20% 
del traffico marittimo mondiale. Gli ul-
timi dati comparsi su Il Sole 24 Ore mo-
strano un buono stato di forma per 
l’Italia, che esporta merci per 44 mi-
liardi di euro verso i Paesi della 
sponda sud del Mediterraneo e verso 
l’area del Golfo, contro i “soli” 9,9 mi-
liardi di esportazioni verso la Cina. 
L’avanzata cinese nel continente afri-
cano potrebbe, secondo lei, compri-
mere le aspettative di espansione 
commerciale dell’Italia? 

«Questa domanda si può scomporre 
in tre parti. La prima, più pertinente, ri-
guarda la Cina, che ha una politica di 
grande attenzione e penetrazione 
economica soprattutto nell’Africa 
sub-sahariana, dove in realtà met-
tono in discussione il concetto occi-
dentale di cooperazione allo sviluppo.
Noi siamo intervenuti negli ultimi de-
cenni con politiche di cooperazione: 
la Cina ha un’impostazione diversa di 

di EUGENIO BUZZETTI*, Pechino
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subsahariana, con noi che abbiamo 
molto più da guadagnare che in pas-
sato. Per quanto riguarda il Mediterra-
neo, vorrei scomporre in due parti: in 
Europa c’è stato l’allargamento a est 
dell’Unione Europea e c’è un esercizio 
di revisione di tutte le reti di trasporto 
infra-europee. È un esercizio molto 
forte che - come noi sappiamo anche 
per questioni diverse - rallentano 
anche un po’ la costruzione del corri-
doio che da Lisbona dovrebbe arri-
vare a Kiev con una ferrovia adatta 
velocità. Si tratta di un esercizio che ri-
guarda tutto il continente ed è una re-
visione della logistica generale, in cui 
la logica vuole che ci sia un grande 
rafforzamento dell’Adriatico setten-
trionale, dove sta muovendo i primi 
passi un’alleanza dei porti del nord 
Adriatico, che sono Venezia, Trieste, 
Monfalcone, Ravenna, ma anche 
Capodistria, che in una logica glo-
bale, se ci si pone come concorren-
ziali rispetto a Rotterdam, tutti i porti 

penetrazione commerciale, che e 
non segue alcuni parametri che noi 
seguiamo, e che la rende più aggres-
siva. Questo certamente preoccupa 
perché è un concorrente fortissimo 
che appare in questi mercati e in que-
ste realtà, ma è anche vero, come di-
mostra l’esperienza delle intese tra Eni 
e Cnpc in Mozambico, che questo ha 
anche margini di cooperazione molto 
forti. La Cina si affaccia sull’Africa sub-
sahariana con una grande aggressi-
vità ma con una conoscenza ancora 
limitata, e l’esperienza dimostra che 
noi italiani possiamo avere una fun-
zione cooperativa di sviluppo dei no-
stri interessi complementare a quelli ci-
nesi. D’altra parte la dimensione dei 
cinesi nel settore delle costruzione, ti-
picamente, è molto maggiore della 
nostra: anziché spaventarsi, credo 
che sarebbe utile da parte nostra 
pensare come cooperare e trovare 
una collaborazione proficua tra im-
prese italiane e imprese cinesi in Africa 

del nord Adriatico dovrebbero coo-
perare nella Napa (North Adriatic Port 
Alliance) che secondo me è il futuro e 
si può collegare al corridoio ferroviario 
che da Venezia a Triestre va verso 
Danzica, in Polonia, e connettersi con 
la rete europea. Credo che nel rias-
setto logistico dell’Europa, il ruolo 
dell’Italia non possa che migliorare se 
noi saremo in grado di adeguare le 
nostre infrastrutture logistiche alle esi-
genze. Adesso le grandi navi transi-
tano attorno all’Africa e vanno verso i 
porti nord-europei: con l’allarga-
mento del canale di Suez e l’adegua-
mento auspicato dei porti del Nord 
Adriatico, per arrivare ai mercati del 
nord europa, tramite Suez e il nord 
Adriatico si risparmiano cinque giorni 
di navigazione: quindi meno emissioni 
di CO2, meno costi, tempi ridotti. Que-
sto potrebbe essere il nostro futuro e il 
nostro interesse nazionale con anche 
benefici per altri porti italiani, come La 
Spezia e tutto il Mediterraneo. Del 
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dare che nel Trecento i ban-
chieri fiorentini Bardi avevano i
libri, di cui si trovano i mano-
scritti in Italia, su come andare
in Cina a comprare la seta, e
ricordo che nella città di
Yangzhou, dove Marco Polo
fu funzionario imperiale, nel
Trecento c’era una comunità
italiana di cui si conservano al-
cune tombe di mercanti ge-
novesi della seta. In questa via
della seta, abbiamo un ri-
chiamo indiretto alla tradi-
zione secolare di rapporti con
il nostro Paese che non ci può
che fare piacere. Per quanto
riguarda gli investimenti cinesi
in Italia, la verità è che dal
punto di vista squisitamente fi-
nanziario, il nostro Paese è un
po’ in ritardo rispetto ad altri in
Europa nell’attrazione degli in-
vestimenti. Penso in partico-
lare al settore bancario, dove

chiaramente il punto di entrata della 
Cina Popolare è il Lussemburgo: molte 
delle banche cinesi che operano in 
Italia, in realtà operano come sussidia-
rie di diritto lussemburghese di banche 
cinesi stabilitesi nel gran ducato. Que-
sto è un discorso che andrebbe fatto 
all’interno del nostro continente per 
vedere l’effettiva condizione di reci-

Da un lato, “Via della Seta” è il nome 
che la Cina dà a una politica di svi-
luppo infrastrutturale in centro Asia, e 
su via marittima, che è chiaramente 
funzionale alle esportazioni cinesi 
verso il resto del mondo. A noi italiani, 
piace molto questo nome perché ri-
chiama la tradizione millenaria di rap-
porti con il nostro Paese: vorrei ricor-

resto, quando c’era la Via 
della Seta cara ai cinesi, que-
sta era la rotta, che passava 
anche per altre vie: la logica 
vorrebbe questo. Non credo 
che l’Italia sia direttamente 
concorrente nella logistica 
con i cinesi. Il flusso delle merci 
dell’Asia è verso occidente, 
quindi non credo che questo 
sia un problema che riguarda 
tipicamente il Mediterraneo. 
La Cina si affaccia adesso sul 
Mediterraneo, ma credo che il
suo interesse sia soprattutto 
sull’area sub-sahariana». 

La nuova via della Seta cinese 
ha inaugurato da poco un 
fondo di investimenti nel quale 
la Cina entrerà con 40 miliardi 
di dollari. La Cina, nei prossimi 
10 anni, prevede investimenti 
per oltre mille miliardi 
all’estero. L’Italia può ancora 
essere la porta o li punto di sbocco 
degli investimenti cinesi nell’Unione 
Europea? In che modo? La recente 
nomina di Francesco Rutelli alla guida 
dello Steering Committee dell’Alle-
anza delle Città della Via della Seta è 
un segnale che l’Italia può giocare un 
ruolo in questa partita? 

INTERVIEW INTERVIEW
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cupera un ritardo oggettivo ri-
spetto ad altre parti del
mondo». 

I rapporti commerciali tra
Cina e Paesi del Mediterraneo
sembrano andare verso un
maggiore interesse cinese per
i Paesi dell’area balcanica e
la Grecia dopo l’accordo per
l’espansione della presenza
cinese nel porto del Pireo e la
recente visita in Serbia del
primo ministro cinese Li Ke-
qiang, che ha partorito un
fondo da tre miliardi di dollari
per investimenti soprattutto in-
frastrutturali nell’Europa cen-
trale e orientale. Questo rap-
presenta una concorrenza di-
retta per il nostro Paese? È
qualcosa che dobbiamo te-
mere, assiema all’espansione
della presenza cinese nel
porto del Pireo? 

«La politica estera cinese è molto at-
tiva in tutte le parti del mondo e i ci-
nesi sono entrati ai massimi livelli 
anche in Sud America, cosa mai vista 
in passato. Il fatto che la Cina si af-
facci anche sui Balcani rientra in un 
quadro di mondializzazione della poli-
tica di questo Paese assolutamente

dustriali delle sue componenti, si 
presenta come leader mondiale del 
proprio settore. Ci sono altri investi-
menti cinesi molto interessanti, come 
quello per un centro di ricerca a Mi-
lano sulle micro-onde della Huawei, 
innovativo per l’Italia. C’è un sicuro in-
teresse cinese per il nostro Paese che 
non può che farci piacere, perché re-

procità nelle condizioni di sta-
bilimento. Quello che si nota, 
dopo la visita in Cina molto po-
sitiva dello scorso anno del 
presidente del Consiglio Renzi, 
da parte cinese c’è un grande 
interesse per l’Italia e si ha un 
recupero degli investimenti 
pubblici cinesi nel nostro Paese 
e che tuttavia è ancora sotto 
al livello potenziale. Se noi pen-
siamo all’Italia come a uno dei 
grandi Paesi industriali dell’Oc-
cidente che sia in grado di atti-
rare investimenti di portafoglio 
della quota italiana del pil 
mondiale, credo che gli inve-
stimenti cinesi in Italia dovreb-
bero ancora raddoppiare per 
arrivare al livello fisiologico. 
Quello che poi vediamo con 
grande interesse è che, oltre 
agli investimenti finanziari, ci 
sono investimenti propria-
mente industriali che fanno 
molto piacere: c’è questa fusione tra 
la Ansaldo Energia di Genova e la 
Shanghai Electric che crea una so-
cietà numero uno al mondo, in grado 
di competere con i concorrenti tede-
schi o giapponesi che finora si consi-
deravano i più forti al mondo. Se que-
sta alleanza darà buoni frutti, se riu-
scirà superare le diversità culturali e in-

INTERVIEW INTERVIEW
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evidente, quindi non dove spaven-
tare particolarmente. Certamente 
uno sviluppo logistico dei Balcani è 
concorrenziale a un percorso marit-
timo che porta verso la Napa, quindi 
Venezia e Trieste, e ha un senso logico 
nella misura in cui da anni i cinesi 
hanno scelto di investire nel porto del 
Pireo. Una volta arrivati in Grecia, il 
passaggio verso i mercati del nord Eu-
ropa deve ancora essere sviluppato. 
La concorrenza è l’anima del com-
mercio e spero che questo valga da 
stimolo dalle nostri parti per fare sì che 
la Napa diventi sempre più forte e 
competitiva. Se noi abbiamo delle in-
frastrutture all’altezza del Ventune-
simo Secolo, penso che il problemi si ri-
solva automaticamente senza an-
dare a percorrere i Balcani». 

Tra il 31 ottobre e il 2 novembre scorso, 
a Dongguan si è tenuta la prima Expo 
della Via della Seta Marittima del 
21esimo secolo in cui sono stati firmati 
contratti per 28,6 miliardi di dollari. 
Quanto può valere per noi in prospet-

tiva a partecipazione alla Via della 
Seta Marittima? La via della Seta ma-
rittima e la via della Seta si conclude-
ranno a Venezia. Cosa significa que-
sto per lo sviluppo dei rapporti tra Cina 
e Italia sotto il profilo del commercio 
marittimo e del ritorno economico?

«Questi investimenti cinesi nella logi-
stica sono una campanella di sveglia 
per il recupero del ritardo infrastruttu-
rale che abbiamo, con la struttura dei 
porti del nord Adriatico e il loro colle-
gamento con i corridoi trans-europei 
verso il nord Europa. Questo è un 
mondo che va avanti: in Asia l’econo-
mia cresce e sta a noi cogliere l’occa-
sione per fare ripartire la nostra eco-
nomia. Chiaramente noi saremo in 
grado di coglierne i benefici nel mo-
mento in cui le nostre strutture logisti-
che saranno adeguate. Una cosa 
che vorrei sottolineare, è che questo 
è l’anno dell’Expo di Milano e per noi 
è una grandissima occasione di fare 
conoscere il nostro Paese in Cina. La 
Cina ha un grande interesse di suo 

all’Expo di Milano, perché partecipa 
con tre padiglioni ed è il prosegui-
mento nella visione di Shanghai e di 
Pechino dell’Expo di Shanghai del 
2010. Per noi italiani è l’occasione per 
posizionare nell’immaginario collet-
tivo cinese un’immagine aggiornata 
di quello che è l’Italia di questi giorni. 
Sta a noi sfruttare ogni occasione pos-
sibile e immaginabile per invitare gli 
amici cinesi a vedere Milano, per ve-
dere non soltanto l’Expo, ma anche la 
realtà industriale e culturale di un 
Paese che ha una cultura non infe-
riore a quella cinese, anzi, con punti di 
dialogo molto interessanti, e di mo-
strare come lo stile di vita che rappre-
senta l’Italia nel mondo, tragga le sue 
origini dai nostri territori. Questo, se-
condo me, è lo sbocco ideale della 
nuova Via della Seta, e tra l’altro in 
Lombardia abbiamo una tradizione 
serica di assoluto livello mondiale, che 
rappresenta il terminale ideale di que-
sto loro esercizio della via della Seta 
del Ventunesimo Secolo».
*Agi
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LA SCOMPARSA di Abdullah bin Abdu-
laziz piomba sulla penisola araba in 
uno dei suoi momenti più cruciali. Casa
Sa’ud, che in questo inizio di millennio è 
sempre stata pur con tante ombre, 
una fiera sostenitrice dei suoi alleati oc-
cidentali e statunitensi, si trova oggi a 
fronteggiare rischi economici e politici 
che potrebbero avere gravi conse-
guenze nei prossimi anni. Il crollo del 
prezzo del greggio, dopo anni di 
enormi gettiti di denaro, la sfida ormai 
aperta dello Stato Islamico al regime di 
Riyadh, il collasso dello Yemen. Una di-
nastia regnante che ha promosso un 
sistema di “welfare” da oltre 130 mi-
liardi di dollari per placare gli animi dei 
cittadini sauditi, che già guardavano 
alle insurrezioni della regione per le 
cosiddette Primavere arabe. L’Arabia 
Saudita, che nel 2013 disponeva an-
cora di 266 miliardi di barili di petrolio e 
8,8 miliardi di metri cubi di gas natu-
rale, è ancora rispettivamente al se-
condo e al sesto posto nel ranking 
mondiale di produzione dei due com-
bustibili. Tuttavia lo stesso Fondo Mone-
tario Internazionale segnalava che le 
disparità e le fratture sociali interne al 
Paese, dove oltre tre milioni di persone 
vivono sotto la soglia di povertà, sono 
insanabili con semplici dividendi sociali 
come le aperture del regime waha-
bita in fatto di assunzioni statali e di 
possibilità di voto per le donne. La 
scomparsa del 91enne Abdullah signi-
fica anche un cambio politico signifi-
cativo per un mondo chiuso come 
l’Arabia Saudita, che nonostante sia 
una delle maggiori economie del 
mondo, rimane granitica sulla politica 
interna. Alle modifiche ai piani di stu-
dio, sottratti al veto del clero waha-
bita, Riyadh ha stretto ancora di più i 
controlli interni su movimenti come i 
Fratelli Musulmani, considerato come 
una possibile minaccia alla stabilità 

del Paese. Alla costruzione di nuove 
università e nuovi insediamenti citta-
dini, insieme a un piano economico di 
sviluppo del ceto medio, la casa re-
gnante è ancora nella lista nera delle 
associazioni per i diritti umani di tutto il 
mondo, a causa della mai cancellata 
pena di morte anche per reati che 
l’Occidente considera minori.  Il suc-
cessore di Abdullah, il principe eredita-

rio Salman Abdul Aziz al Saud, dovrà 
fronteggiare in prima battuta l’arresto 
del prezzo del petrolio. La decisione di 
non tagliare la produzione di greggio, 
almeno fino al prossimo giugno, è figlia 
di una certa serenità grazie alle grandi 
riserve di valuta estera, che si contano 
in 745 miliardi di dollari. Il 2013 si era 
chiuso con un surplus di oltre 56 miliardi 
di dollari, ma il 2015 rischia di tagliare 

ARABIA SAUDITA
il Regno sotto scacco

La minaccia dell’Isis, le insidie dello Yemen, il flirt dell’alleato storico Usa
con l’Iran, i traffici marittimi sotto controllo straniero. Il gigante è in difficoltà

di LEONARDO PARIGI, Genova
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mente tutte le fondamenta della sua si-
curezza.  Lo Stato Islamico non è certa-
mente solo una preoccupazione per il 
terrorismo europeo o americano. In 
tutta la regione mediorientale il peri-
colo reale è sia fisico che politico. Le 
truppe nere si estendono su un territo-
rio molto vasto, a cavallo tra Iraq e 
Siria, ma gli appoggi esterni e le risorse 
non mancano all’auto-proclamato 
Califfato. I pozzi di petrolio sotto il con-
trollo dell’Isis sono attivi e vendono al 
mercato nero quanto più greggio pos-
sibile, anche grazie alla frantumazione 
di altre realtà statuali come la Libia, 
che sta perdendo progressivamente le 
proprie riserve. Anche per questo mo-
tivo Riyadh si sente in pericolo. La pos-
sibilità che alcuni dei suoi cittadini si 
senta ispirato da questa spinta politica 
e religiosa è forte, e le truppe dello 

stesso Califfo potrebbero in un futuro 
non troppo remoto affacciarsi nella 
penisola per marciare sui luoghi santi 
dell’Islam e sulle immense risorse sau-
dite. Ecco perché è tornato in auge 
negli ultimi mesi un progetto del 2006, 
ovvero la costruzione di un muro fortifi-
cato di dimensioni impressionanti. La 
Muraglia Saudita è infatti in costruzione
sul confine tra Arabia e Iraq, control-
lata da almeno 30 mila uomini della 
Guardia Nazionale. Il progetto, della 
Airbus Defence and Space, prevede 
tre diverse recinzioni controllate da ve-
icoli blindati, inframmezzate da sta-
zioni di pronto intervento, torri di guar-
dia e telecamere notturne con tecno-
logia di riconoscimento facciale. In 
tutto, la muraglia sarà lunga non meno 
di 1.000 chilometri. La barriera, che fa il 
paio con il muro costruito nel 2013 al 
confine con lo Yemen, non sarà certa-
mente un valico insormontabile per 
truppe ben equipaggiate, ma rende 
bene l’idea di come Riyadh si senta 
accerchiata e di come intenda com-
battere ufficialmente i gruppi estremi-
sti. Proprio lo Yemen, a Sud del Paese 
saudita, è crollato in questi giorni. La 
barriera con lo Stato meridionale era 
stata costruita per limitare l’accesso di 
eventuali terroristi e di gruppi jihadisti 
come Al-Qaeda nella Penisola Ara-
bica (Aqap), oltre a sbarrare l’accesso 
ai trafficanti di droga. Il rischio è che 
nonostante le rivendicazioni dei ribelli 
yemeniti siano diverse dal prendere Ri-
yadh, questo sia un buon momento 
per testare la barriera. 

la stessa cifra al governo sunnita se il 
prezzo del petrolio si attesterà sui 60 
dollari a barile. Il tracollo dell’oro nero 
ha mischiato le carte dell’intera geo-
politica internazionale, ma starà ai 
maggiori Paesi esportatori mettere 
mano a riforme economiche e sociali 
per far fronte a una situazione che di-
venterà altrimenti insostenibile nel 
lungo periodo. Gli Stretti marittimi che 
circondano la penisola araba - Suez, 
Hormuz e Bāb al-Mandab - non sono 
controllati direttamente dall’Arabia, e 
questo potrebbe essere una carta po-
litica amara per la casa regnante, non 
potendo far leva sugli alleati interna-
zionali per eventuali aiuti esterni. L’in-
terscambio commerciale nella re-
gione è cresciuto in maniera significa-
tiva nell’ultimo decennio, facendo re-
gistrare un +30% annuo nel 2012, con 
una cifra totale di 1.365 miliardi di dol-
lari. Un mercato così fiorente tra espor-
tazioni e importazioni non può essere 
lasciato in balìa degli eventi, e questo 
è un altro punto fondamentale per la 
stabilità economica e sociale della 
penisola. Il riavvicinamento tra Washin-
gton e Teheran nel corso degli ultimi 
due anni non ha fatto altro che allar-
gare la frattura tra il principale alleato 
statunitense nella regione e la politica 
americana. Se l’amministrazione 
Obama cerca in ogni modo di divin-
colarsi dal Medio Oriente, pur ar-
mando sempre più i propri alleati nella 
regione per la lotta contro il Califfato, 
Riyadh soffre una situazione in cui ven-
gono a mancare contemporanea-
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Caronte, nuove navi
per lo Stetto di Messina
Giovane, testardo, colto. Lorenzo Matacena svela i progetti 
della sua compagnia, con ordini in arrivo per Turchia e (forse) Italia

QUEL che caratterizza Lorenzo Mata-
cena, 40 anni, laurea in scienze politi-
che, napoletano diviso tra Messina, 
Roma e Napoli, è la grande simpatia 
accompagnata alla semplicità ed 
alla modestia. Nell’ambiente armato-
riale, chi lo conosce lo definisce dispo-
nibile, curioso, tenero e colto, attento 
alle innovazioni, pronto ad assorbire 
da quanti possono essere per lui fonte 
di insegnamento. Certo un po’ “vi-
vace” e “caciarone” lo è, sensibile 
com’è al fascino femminile e agli 
scherzi tra amici. Corre troppo con la 
sua auto, ma finché ci si diverte va 
bene, ma sul lavoro è serissimo, sia 
nella sua azienda (è consigliere di am-
ministrazione della Caronte & Tourist e 
amministratore delegato della Car-
tour, ramo cabotaggio del gruppo) 
che in Confitarma ove ricopre il ruolo 
di vice presidente della commissione 
Corto Raggio. Una grande passione 
per il mare, un vizio di famiglia eredi-
tato dal nonno Elio, personaggio di 
primo piano nello shipping e nella ri-
cerca, è oggi azionista dell’azienda di 
famiglia , la Caronte & Tourist, la so-
cietà che si occupa del traghetta-
mento nello stretto di Messina ed effet-
tua collegamenti giornalieri tra Sa-
lerno e Messina. Riconosce che il mo-
mento attuale per lo shipping è 
particolarmente difficile ma non 
perde l’ottimismo e guarda al futuro. 
Rivela che a breve ordineranno due 
nuovi traghetti (stanno definendo le 
trattative con due cantieri, uno in Ita-
lia ed uno in Turchia) e opteranno per 
il cantiere italiano solo se il differen-
ziale con quello turco sarà tale da non 
essere antieconomico.  

Come è composta la sua flotta e 
come sta affrontando la crisi che dura 
ormai dal 2008? 
«Direi innanzitutto la nostra flotta, visto 
che Caronte & Tourist ha tra i suoi soci, 

oltre la mia famiglia, la famiglia Franza 
e il Fondo italiano d’investimento. 
Complessivamente abbiamo 12 navi 
bidirezionali che operano nello Stretto 
di Messina collegando la Sicilia con il 
continente e le isole minori, e tre ro/
pax impiegate nel collegamento tra la 
Sicilia e la Campania. Abbiamo af-
frontato la crisi partendo, per fortuna, 
da solide basi che erano state costru-
ite negli anni passati. La crisi è stata 
occasione per rivedere i meccanismi 
di funzionamento della nostra azienda 
per aumentarne l’efficienza ridu-
cendo i costi». 

Come sta andando e quali sono i pro-
getti per il futuro? Guarda alla diversifi-
cazione oppure rimane legato al suo 
core business? 
«Per il momento siamo riusciti a evitare 
perdite economiche ma guardiamo 
al futuro con ottimismo, tanto che ab-
biamo in programma di ordinare due 
navi da impiegare nello Stretto di Mes-
sina. In linea di principio la Caronte & 
Tourist ha sempre investito nel suo core 
business e non sono previsti cambia-
menti di rotta». 

Come lo vede oggi il futuro dei tra-
ghetti, c’è qualcosa che va cam-
biato? 
«Assolutamente sì. Ci sarebbe bisogno 
di una politica che incentivi la costru-
zione di navi di primo registro, quelle 
che tradizionalmente collegano le 
isole minori con la terraferma. Questo 
naviglio non ha ricevuto negli ultimi 15 
anni aiuti di sorta volti alla sostituzione 
di navi ormai obsolete per tecnologia. 
In questo senso la Comunità europea 
sta offrendo nuove opportunità, sem-
pre che gli armatori perseguano una 
politica di riduzione delle emissioni in-
quinanti. A mio parere è un’ottima oc-
casione per inseguire e raggiungere 
l’utile aziendale ed il bene pubblico». 

Il rapporto con i soci come deve es-
sere per resistere? 
“Sempre aperto al dialogo e al con-
fronto. In generale ritengo che sia 
sempre utile porsi nei panni del proprio 
interlocutore, che questi sia socio o 
meno». 

Lei ha preso le redini della società 
dopo la morte del nonno: quali le 
maggiori difficoltà incontrate? 
«Per fortuna ho iniziato a lavorare 
quando il nonno era ancora in vita e i 
suoi consigli mi hanno evitato grosse 
difficoltà. Il lascito più importante che 
ho ereditato da lui, da questo punto di 
vista, è il gruppo di manager che è riu-
scito a mettere insieme nel corso degli 
anni. Persone come l’amministratore 
delegato, Antonino Repaci, garanti-
scono alla nostra società una gover-
nance solida tanto da consentire se-
rene riflessioni sul futuro». 

Qual era il suo rapporto con nonno Elio 
e qual è il ricordo più bello? 
«Era un rapporto di grande affetto tra 
nipote e nonno; per quanto mi ri-
guarda, di infinita stima nei confronti 
dell’uomo e dell’imprenditore. Devo a 
lui tutte le gioie che finora questo me-
stiere mi ha regalato. In riferimento al 
ricordo più bello mi consenta una ri-
sposta dettata un po’ dal pudore ed 
un po’ dalla gelosia: il ricordo più bello 
è mio e non conto di condividerlo con 
alcuno». 

Che cosa le ha insegnato nel lavoro e 
nella vita? 
«Nella vita mi ha insegnato a essere 
corretto, ad avere una sola parola e a 
rispettare gli impegni presi, sempre, 
non solo quando conviene. Nel lavoro 
non mi ha insegnato nulla. Ha lasciato 
che io guardassi, lo seguissi nella sua 
attività e decidessi cosa “rubare”».  

di BIANCA D’ANTONIO, Napoli
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Quale il suo rapporto con il mare? E 
con le sue navi? 
«Il mio rapporto con il mare è simbio-
tico. Le mie navi sono tutte delle belle 
signore e come tali vanno trattate. 
Con tanto riguardo».  

Si sente più napoletano, siciliano, o si 
considera cittadino del mondo? 
«Sono un napoletano che abita felice-
mente in Sicilia. Sono molto legato alle 
mie radici ma amo viaggiare e incon-
trare persone nuove, esplorare culture 
differenti dalla mia». 

Come guarda al futuro, con ottimismo 
o no? 
«Una delle cose che ho imparato dal 
nonno è che questo mestiere in parti-
colare, e quello di imprenditore in ge-
nerale, non lo si può fare ma direi che 
non lo si può nemmeno intraprendere, 
se non si è armati di una sana dose di 
ottimismo».  

Lei, è risaputo, piace alle donne e le 
donne piacciono a lei: ha trovato la 
donna della sua vita? E come deve es-
sere? 
«Ho trovato la donna della mia vita, e 
deve essere fatta esattamente così 
com’è». 

Risposta laconica, tutta da immagi-
nare. Lei è simpatico, socievole, lo-
quace: ha molti amici, immagino: a 
chi è più legato? 

Con un padre architetto, una zia poe-
tessa ed un nonno armatore, la sua vo-
cazione è stata sempre verso il mare? 
Oppure il suo sogno era fare altro? 
«Ha dimenticato una madre psico-
loga e un fratello archivista. In gene-
rale direi che ho sempre saputo qual 
era il mio posto, e il mio posto ora è 
all’interno dell’azienda che la mia fa-
miglia, con sacrifici, è riuscita a creare. 
Il mare è la mia passione».  

Quale la cosa che ha fatto che più la 
riempie d’orgoglio? 
«Non c’è qualcosa che mi riempie 
d’orgoglio più di altre. Non mi ritengo 
per natura una persona incline all’au-
tocelebrazione». 

Le sue passioni e i suoi hobby, riesce a 
trovare il tempo per se stesso? «Tempo 
per me stesso, poco. Cerco di fare 
coincidere gli hobby con le mie pas-
sioni. Tengo molto all’amicizia e 
quando voglio davvero staccare in 
genere cerco una bella mostra d’arte 
o un concerto». 

Lei come si definirebbe? 
«Testardo». 

Le sue qualità ed i suoi difetti. 
«La qualità che mi riconosco è la sensi-
bilità. Difetti, una vista che a volte 
tende ad essere troppo lunga». 

INTERVIEW INTERVIEW

«Ho sempre pensato che la parola 
amico sia una di quelle di cui spesso si 
abusa. In generale direi che conosco 
molte persone interessanti e che ho 
pochissimi ottimi amici». 

Fa o ha fatto sport legati al mare? 
«Ho praticato il canottaggio per breve 
tempo e con scarsi successi, tra l’altro 
era una delle grandi passioni del 
nonno. Ho capito in fretta che la vela 
era più consona al mio fisico e conti-
nuo a praticare questo sport - che mi 
piace molto - ma non in modo agoni-
stico».  

Qual è l’armatore che stima di più?  
«Ho molti amici tra gli armatori e stimo 
a vario titolo tanti miei colleghi. L’ar-
mamento è un settore molto vario, do-
vendone scegliere uno e uno solo 
direi: Manuel Grimaldi». 

Il suo parere sulle donne armatrici: 
come se la cavano? 
«Egregiamente». 

Secondo lei gli armatori greci hanno 
ancora una marcia in più e perché? 
«Non credo di poter giudicare nel det-
taglio una realtà che non conosco 
abbastanza da vicino. Gli armatori 
greci, come tutti, sono bravi in alcune 
cose e meno bravi in altre. Posso dire, 
invece, che sono molto orgoglioso del 
comportamento che gli armatori ita-
liani hanno avuto nel periodo di crisi».

IN QUESTE PAGINE Alcune unità della flotta 
Caronte& Tourist
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CARONTE & TOURIST
scheda della società

LA COMPAGNIA svolge il traghettamento privato nello Stretto di 
Messina da 40 anni. La sfida armatoriale della Caronte e della 
Tourist Ferry Boat comincia, parallelamente, il 19 giugno 1965, 
giorno in cui la nave “Marina di Scilla”, della società Caronte, ef-
fettua il viaggio inaugurale sullo Stretto di Messina, collegando, 
in alternativa alle Ferrovie dello Stato, i porti di Messina e Reggio 
Calabria. Nel 1968 la Tourist Ferry Boat inaugura la nuova tratta 
Messina-Villa San Giovanni. La scelta della nuova rotta rappre-
senta un miglioramento del servizio, perché permette di realiz-
zare un traghettamento più rapido ed efficiente data la ridu-
zione della distanza e quindi dei tempi. Nel corso degli anni, con 
lo sviluppo del trasporto su strada alternativo a quello ferroviario, 
e anche grazie alla sempre maggiore efficienza del servizio di 
attraversamento dello Stretto di Messina, il traffico commerciale 
diretto e proveniente dalla Sicilia si incrementa progressiva-
mente; e in poco tempo, tutti i mezzi in transito si spostano sulla 
nuova tratta e la Messina-Reggio Calabria viene via via abban-
donata. Forti del successo dell’iniziativa, le società varano prima 
navi ro-ro dotate di doppio portellone e successivamente co-
struiscono nuove unità dotate di un diverso sistema di propul-
sione denominato Voith-Schneider, adottato dopo un attento 
studio che teneva conto delle forti correnti marine presenti nello 
Stretto. Le nuove navi, oltre a essere più veloci, hanno un’ele-
vata capacità di manovra e garantiscono standard di sicurezza 

elevati nella navigazione specifica. Negli anni successivi nuove 
navi di questa tipologia arricchiscono la flotta dell’armamento 
privato. Nell’agosto del 1999 viene fatto un ulteriore passo 
avanti con l’entrata in flotta della “Vestfold”. Nave di nuova ge-
nerazione, a doppio ponte, con capacità di carico e velocità 
superiori alle precedenti, con portata di 150 auto e 25 articolati. 
Nell’ottobre del 2001, nell’ambito di una diversificazione delle 
proprie attività, ma soprattutto per venire incontro alla cre-
scente richiesta e in accordo con le nuove normative che limi-
tano il tempo di guida dei conducenti dei mezzi commerciali; 
seguendo le indicazioni di uno studio circa gli incrementi di traf-
fico previsti lungo la direttrice Nord-Sud ormai satura ed al fine di 
bypassare l’autostrada Salerno-Reggio Calabria oggetto di in-
terminabili lavori di ammodernamento, la Caronte e la Tourist 
Ferry Boat, avviano un pionieristico progetto Autostrade del 
mare che collegano il porto di Messina con Salerno. Il 7 ottobre 
2001 viene inaugurato il primo servizio con la nave veloce di ul-
tima generazione “Cartour” che collega Messina a Salerno in 
circa sette ore e mezza. Nel 2003 la Caronte e la Tourist Ferry 
Boat riorganizzano le loro attività, conferendo i rispettivi rami ar-
matoriali alla neonata Caronte & Tourist e sancendo così la fu-
sione delle due società. La linea Messina-Salerno attualmente è 
operata dalle navi “Cartour Gamma”, “Cartour Delta” e “Car-
tour Epsilon”  con stazza 27.700 tonnellate, lunghezza 186 metri.
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IN EUROPA, le Autostrade del mare sono 
un’importante risorsa per introdurre delle 
nuove catene logistiche intermodali basate 
sul marittimo e per apportare, negli anni a 
venire, un cambiamento strutturale all’intero 
mondo dei trasporti. La loro attuazione po-
trebbe drasticamente ridurre la presenza 
dei camion sulle nostre autostrade, ridu-
cendo di molto le emissioni di carbonio e 
aumentando, al contempo, la sicurezza 
stradale. Tuttavia, nonostante queste pre-
messe che creerebbero delle catene logisti-
che più sostenibili e commercialmente più 
efficienti all’interno del nostro continente, a 
vantaggio anche della coesione europea e 
del mercato interno, il parlamento di Stra-
sburgo ha da poco pubblicato uno studio su 
come “Migliorare il concetto di autostrade 
del mare” , che basandosi sui risultati di un 
sondaggio, esprime dei dubbi sulla loro at-
tuazione. Questa relazione, che fornisce 
un’esame del Programma Autostrade del 
Mare sin dal suo avvio, mostra che sfortuna-
tamente c’è una scarsa consapevolezza del 
Programma da parte dei soggetti interessati, 
rivela una mancanza di continuità, una 
volta terminato il finanziamento del pro-
getto, ed evidenzia una cooperazione non 
sempre ottimale tra i soggetti interessati. A 
causa di questi tre fattori, combinati a una 
serie di altri ostacoli, come ad esempio la 
fine del Programma Marco Polo e l’entrata in 
vigore della direttiva sulle emissioni di zolfo, 
l’impatto di questo programma si è rivelato 
minore di quanto ci si potesse aspettare.  Il 
programma Autostrade del mare, si propo-
neva, infatti, di rendere più competitivo il 
trasporto marittimo a corto raggio, ma 
senza alterarne mai il mercato. Il docu-
mento del Parlamento europeo propone tre 
diversi scenari per raggiungere questo 
obiettivo. Un primo scenario è quello definito
“di base” che consiste nel proseguimento 
del programma Autostrade del mare nella 
sua forma attuale, pur tuttavia concentran-
dosi sul sostegno di soluzioni innovative per il 
miglioramento del trasporto marittimo a 

corto raggio. In questo scenario, l’infrastrut-
tura è da considerarsi in senso lato inclu-
dendo, ad esempio, sia gli investimenti per 
le infrastrutture portuali che gli investimenti 
per lo scambio di informazioni. Uno scenario 
della sostenibilità si basa, invece, sulla ridu-
zione dell’impatto ambientale del trasporto 
marittimo a corto raggio tramite la crea-
zione di infrastrutture Lng nei porti, oppure 
attraverso l’uso di combustibili alternativi, 

come l’idrogeno e il metanolo. Questo sce-
nario si rivolge a quella fetta di mercato che 
è alla ricerca della sostenibilità. Come ad 
esempio, quegli armatori che pur di rispet-
tare gli obiettivi di sostenibilità preferiscono il 
trasporto marittimo a corto raggio ad altri 
modi di trasporto ad esso concorrenti e più 
inquinanti. Uno “Scenario della gestione 
della catena logistica”, infine, riguarda i cor-
ridoi delle Reti di Trasporto Transeuropee 

Autostrade del mare
l’occasione mancata
L’Europa investe miliardi di euro per il trasferimento delle merce
da strada a mare, ma con scarso successo. Ora, arriva il rilancio

di MARIA MARAINI, Bruxelles
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(Ten-T), che favoriscono lo sviluppo di solide 
catene di approvvigionamento ed impor-
tanti soluzioni di trasporto integrato. Sap-
piamo che nella pratica, le merci sono rara-
mente, o quasi mai, spedite esclusivamente 
tra due porti e il trasporto marittimo a corto 
raggio è solo uno dei collegamenti all’in-
terno di più complesse catene di approvvi-
gionamento. Pertanto, è necessaria una in-
tegrazione e una sincronizzazione delle reti 
di trasporto e dei servizi intermodali, in modo 
che il trasporto marittimo a corto raggio 
possa sempre collegarsi al trasporto ferro-
viario od ai servizi di navigazione interna. 
Questo scenario renderebbe lo stesso tra-
sporto marittimo a corto raggio e tutti i modi 
intermodali di trasporto la spina dorsale 
delle fittissime maglie che compongono le 
arterie industriali europee. Per gli autori della 
relazione, tutti e tre gli scenari meriterebbero
un ulteriore sviluppo, e a parte questo, delle 
raccomandazioni generali sono state già 
formulate per migliorare sensibilmente il 
programma Autostrade del mare. Tuttavia, 
gli stessi autori tendono a preferire lo “Sce-
nario della gestione della catena logistica”, 
perché è quello che potrebbe apportare il 
maggiore impatto alla competitività del tra-
sporto marittimo a corto raggio, senza sacri-
ficare la sostenibilità. 

LE AUTOSTRADE DEL MARE 
DAL LORO LANCIO AD OGGI  
Le Autostrade del mare sono state lanciate 
nel 2001 dall’ex Commissario europeo 
Loyola De Palacio con il Libro bianco sui tra-
sporti. Questo documento esprimeva l’in-
tenzione della Commissione Ue di rivitaliz-
zare il trasporto marittimo a corto raggio e di 
creare una vera rete europea di collega-
menti marittimi. Nel 2004, il concetto di Auto-
strade del mare è stato ulteriormente svilup-
pato e la loro creazione è rientrata come 
progetto prioritario all’interno delle Reti di 
Trasporto Transeuropee (Ten-T) per il periodo 
2007-2013. In seguito, il concetto di Auto-
strade del mare si è trasformato in un pro-
gramma comunitario che ha finanziato più 
di quaranta progetti attraverso le Reti di Tra-
sporto Transeuropee (Ten-T) con un bilancio 
di oltre 400 milioni di euro in incentivi, se si 
considerano anche i bandi del 2013. L’inve-
stimento complessivo, che include sia sog-
getti pubblici che privati, è stato stimato, in-
vece, a ben due miliardi di euro. Inoltre, 
quattro progetti sono stati finanziati attra-
verso il programma Marco Polo dando 
luogo a incentivi pari a poco meno di 20 mi-
lioni. Oggi, le Autostrade del mare costitui-
scono la dimensione marittima delle Reti di 
Trasporto Transeuropee (Ten-T). Il loro bud-
get all’interno del Cef (Connecting Europe 
Facility) è pari a 26,250 miliardi di euro per il 
periodo 2014-2020 di cui 11,305 miliardi sono 
destinati agli Stati membri eleggibili per il 
Fondo di coesione, mentre la somma resi-
dua di 14,945 miliardi è per tutti gli altri Stati 
membri.

GREEN & TECH                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                    GREEN & TECH
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La riforma 
dell’autotrasporto 

Alla luce delle novità introdotte dalla legge di stabilità 2015 
(legge 23 dicembre 2014, n. 190): prime considerazioni 

LA LEGGE di Stabilità 2015 ha introdotto una serie di rile-
vanti modifiche alla disciplina giuridica dell’autotra-
sporto di merci per conto terzi. Si tratta di un pacchetto 
di norme la cui introduzione era stata annunciata a 
metà novembre dal ministro dei Trasporti, Maurizio Lupi, 
e che dopo un acceso dibattito (col mondo dell’auto-
trasporto ancora una volta diviso) sono state approvate 
con la legge di Stabilità senza accogliere pressoché 
nessuno degli emendamenti frattanto proposti. Queste, 
in sintesi, alcune delle principali novità cui sono assog-
gettati i contratti di trasporto merci su strada da 1 gen-
naio 2015.  

LIMITAZIONE DELLA SUB-VEZIONE 
Come è noto la frequentemente eccessiva lunghezza 
della filiera del trasporto è considerata da molti uno dei 
principali problemi dell’autotrasporto. Nell’ottica di ac-
corciare la filiera, dal 1 gennaio 2015 la sub-vezione è 
ammessa solo previo espresso accordo fra committente 
e primo vettore. Eventuali sub-vezioni non autorizzate 
dal committente consentono di risolvere per inadempi-
mento il contratto di trasporto fra committente e primo 
vettore. È in ogni caso, vietato al sub-vettore l’affida-
mento del trasporto ad un ulteriore sub-vettore. L’even-
tuale deroga a tale divieto rende nullo il contratto stipu-
lato dal sub-vettore. Sono contenute deroghe ai principi 
sopra enunciati per il trasporto di collettame. 

RESPONSABILITÀ SOLIDALE
Per garantire l’affidamento del trasporto a vettori che 
operino nel rispetto della legalità, è stato introdotto l’ob-
bligo per il committente di verificare, preliminarmente ri-
spetto alla stipulazione del contratto, la regolarità degli 
obblighi contributivi, previdenziali e assicurativi. In caso 
di sub-vezione tale obbligo di verifica sussiste anche da 
parte del primo vettore nei confronti del sub-vettore. 
Nelle fasi iniziali di vigenza della norma sarà conside-
rata adeguata verifica l’acquisizione del Durc rilasciato 
non oltre tre mesi prima dell’esecuzione del trasporto. 
Entro sei mesi dall’entrata in vigore della norma, do-
vrebbe divenire possibile verificare la regolarità del vet-
tore mediante accesso ad un’istituenda sezione del 
portale internet del Comitato centrale dell’Albo degli 
autotrasportatori. L’eventuale omissione di tali verifiche 
comporta un’obbligazione solidale del committente 
con il vettore per il pagamento del trattamento retribu-
tivo, dei contributi previdenziali e dei premi assicurativi 
agli enti competenti. Tale obbligo solidale è limitato alle 

prestazioni ricevute nel corso della durata del contratto 
di trasporto e si prescrive in un anno dalla cessazione del 
contratto di trasporto. 

SCHEDA DI TRASPORTO
È stata soppressa la scheda di trasporto. Resta in vigore 
la norma che prevede che, per consentire al commit-
tente di limitare la sua responsabilità solidale per alcune 
infrazioni alle norme sulla sicurezza della circolazione 
stradale commesse dal vettore, l’eventuale contratto 
scritto debba essere conservato a bordo del mezzo o in 
alternativa, che a bordo del mezzo sia custodita una di-
chiarazione attestante che il trasporto è disciplinato da 
contratto scritto.  

COSTI MINIMI DI SICUREZZA – FUEL E TOLL SURCHARGE
A decorrere dal 1 gennaio 2015 i costi minimi di sicurezza 
sono formalmente abrogati. Il nuovo comma 4 dell’art. 
83bis prevede ora che nei contratti di trasporto, anche 
non stipulati in forma scritta, “i prezzi e le condizioni sono 
rimessi all’autonomia negoziale delle parti, tenuto conto 
dei principi di adeguatezza in materia di sicurezza stra-
dale e sociale”. Il ministero delle infrastrutture e dei tra-
sporti continuerà, tuttavia, ad aggiornare nel proprio 
sito internet i valori indicativi di riferimento dei costi di 
esercizio dell’impresa di autotrasporto per conto di terzi. 
Elemento di parziale eterodeterminazione delle tariffe 
contrattualmente pattuite dalle parti si avrà in presenza 
di un’eventuale variazione superiore al 2% del costo del 
carburante o delle tariffe autostradali: in questi casi, nei 
contratti di trasporto che abbiano una durata superiore 
ai 30 giorni, la parte di corrispettivo corrispondente al 
costo del carburante e/o delle autostrade è adeguata 
sulla base delle variazioni di prezzo intervenute. 

NEGOZIAZIONE ASSISTITA
L’esercizio in giudizio di un’azione relativa a controversie 
in materia di contratto di trasporto o sub-trasporto è ora 
subordinato alla preliminare procedimento di negozia-
zione assistita. Tale procedimento non si applica 
all’azione diretta ex art. 7ter D. Lgs 286/2005. Il nuovo 
contesto normativo sopra tratteggiato rende probabil-
mente opportune, sia da parte dei committenti, sia da 
parte dei vettori, alcune riflessioni circa l’adeguatezza 
delle procedure operative adottate sino al 31 dicembre 
2014. Non è inoltre da escludere che in taluni casi possa 
essere necessaria una revisione della contrattualistica 
adottata sino ad oggi. 

di MASSIMO CAMPAILLA*, Bologna

*Professore 
e avvocato, 
Zunarelli – Studio 
Legale Associato
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Europort Istanbul 2015
Oggi Turchia significa soprattutto cantieri navali. Appuntamento 
dall’11 al 14 marzo 2015, Istanbul Expo Center: la più importante 
kermesse biennale sul settore della cantieristica in Turchia

L’industria marittima turca ha una 
storia di almeno 600 anni, e oggi Tur-
chia significa soprattutto cantieri na-
vali. Un settore nel quale il Paese, 
nell’arco di un decennio, si è con-
quistato suo spazio sulla scena mon-
diale, alimentato sia dalla domanda 
degli armatori domestici (+40% in 
sette anni, che dal 2013 sono il 6.6% 
della flotta mondiale), sia da una 
crescente fiducia da parte delle 
compagnie di navigazione straniere 
- ad esempio, sono molti gli italiani 
che negli ultimi anni si sono rivolti ai 
cantieri turchi, chiedendo non altri 
standard di costruzione e tecnolo-
gia: ultimi in ordine di tempo, Ievoli 
presso i cantieri Selah. 
In 12 anni i cantieri navali in Turchia 
sono pressoché raddoppiati, pas-
sando dai 37 del 2002 ai 71 del 2014. 
La caratteristica di queste strutture - 
che si riflette ad esempio anche 
nell’organizzazione dei porti - è la 
flessibilità.

I cantieri turchi non sono semplicemente fabbriche di 
nuove navi, ma anche impianti dove è possibile ricon-
vertire, riparare, effettuare manutenzioni su ogni tipo di 
unità. 
Gli investimenti - anche pubblici - degli ultimi anni, 
hanno permesso ai cantieri tirchi di crescere, e oggi 
queste strutture possono realizzare con piena soddisfa-
zione del committente cisterne, porta-container, navi 
passeggeri, unità da ricerca, rimorchiatori portuali e di 
altura, traghetti, unità mercantili convenzionali, senza 
contare lo specifico settore degli yacht, dove la Turchia 
risulta il terzo costruttore mondiale, subito dietro all’Italia. 
La crisi non ha ovviamente risparmiato la Turchia, ma dal 
2013 l’industria è in ripresa, con 67 unità consegnate e un 
portafoglio ordini complessivo di 157 navi. 

THIS MONTH’S EVENT                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                        THIS MONTH’S EVENT
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Proprio per questo, per conto della 
Chamber of Shipping (Imeak) della 
Turchia, Ubm Ntsr International Exhibi-
tion and Congress Organizations in-
sieme ad Ahoy Rotterdam organiz-
zano Europort Istanbul (11-14 marzo 
2015, Istanbul Expo Center), la più im-
portante kermesse biennale sul set-
tore della cantieristica in Turchia. 
Filiazione della prestigiosa fiera Euro-
port di Rotterdam, in cui ogni due 
anni si dà appuntamento il meglio 
della cantieristica mondiale, Europort 
Istanbul è un evento dedicato specifi-
camente alle industrie di questo set-
tore che si affacciano sul Bosforo, che 
all’ultima edizione, quella del 2013, 
ha raccolto 7.542 visitatori da 54 Paesi 
diversi con 212 espositori e 538 mar-
chi rappresentati. 
Europort Istanbul è alla sua 13esima 
edizione: del resto l’industria turca ha 
diversi elementi che ne fanno un ot-
timo partner per fare affari, specie 
dall’Italia. 

Prima di tutto, il fatto che il settore è cresciuto molto, 
ma per quanto riguarda l’equipment, è ancora forte-
mente dipendente dalle importazioni dall’estero. In se-
condo luogo, i nuovi investimenti: manifesta ambizione 
della Gisbir, l’associazione che riunisce i costruttori na-
vali turchi, è quello di far crescere ancora, sotto il profilo
tecnologico, l’industria navalmeccanica del Paese. 
Questo significa essenzialmente una grande atten-
zione al settore offshore, che oggi rappresenta la punta 
di diamante della cantieristica mondiale. 
Dunque, spazio alla costruzione di rimorchiatori d’al-
tura, unità posa-cavi, unità Psv, navi multipurpose e da 
soccorso. Ma l’obiettivo, è acquisire conoscenze per 
approdare alla costruzione, alla riparazione e alla con-
versione di piattaforme petrolifere. 
Terzo motivo, le commesse militari: il piano Milgem pre-
vede un programma da 2,2 miliardi di euro di investi-
menti per la Marina della Turchia, che tradotto significa 
12 nuove unità: otto corvette e quattro fregate classe 
F100.

Insomma, Europort Istanbul non è 
solo o soltanto uno show per armatori 
alla ricerca del cantiere giusto, ma 
anche una kermesse per società di 
manutenzione, classificazione, equi-
pment, ingegneria, gestione navi, im-
portatori, periti e mediatori marittimi, 
che potranno incontrare all’Expo 
Center di Istanbul (una fermata di 
metropolitana dall’aeroporto Ata-
turk) non solo cantieri navali e tutto 
l’indotto che gira intorno ad essi, ma 
anche – per fare qualche esempio - 
operatori del loro stesso settore in Tur-
chia, banche, spedizionieri doganali, 
società edili, media, produttori di sof-
tware, agenzie marittime, assicura-
tori, società di logistica, di servizi por-
tuali, di telecomunicazioni e di for-
mazione. Senza contare la forte co-
pertura istituzionale dell’evento.
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Giorno dopo giorno,resta a contatto con tutto quello che devi sapere nel tuo business: i fatti, i protagonisti,quello
che è successo e quello che succederà nel mondo dello Shipping, delTrasporto Intermodale e della Logistica
nell’area mediterranea. Registrati al magazine virtuale e alla newsletter gratuita, per non restare mai indietro.

Seguici su

Lo scalo più
importante per
le ultime notizie
dal Mediterraneo.
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Gli altri prodotti del comparto Shipping di SEP Spa

Arrivederci al prossimo numero di The MediTelegraph Magazine
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