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Nel 2014, le toccate nei porti medi-
terranei sono state 13.716, con un 
decremento dell’8,4% rispetto al 
2013. L’aumento delle dimensioni 
e della capienza delle navi sta si-
curamente influendo su questo 
dato. Rispetto al 2011, anno re-
cord per le toccate, quest’anno le 
toccate sono 1.889 in meno. Le 
toccate sono il 7,6% in meno ri-
spetto a quelle del 2010, ma co-
munque l’11,9% in più rispetto al 
2005. Dall’inizio di questo secolo, la 
capacità media delle navi è au-
mentata di circa 1.000 passeggeri 
per unità, e dal 2000 sono state 
consegnate 53 unità con capacità 
superiore ai 3.000 passeggeri, e 
questo è sicuramente un dato da 
tenere a mente guardando al pro-
gressivo restringersi delle toccate 
nei porti mediterranei. La conse-
guenza di questo è un cambio di 
struttura dell’industria crocieristica, 
specie se si mettono a confronto i 
dati sulle toccate con quelli dei 
passeggeri all’interno di uno stesso 
porto. L’aumento del numero di 
passeggeri a toccata è evidente, 
e in aumento anno dopo anno. La 
crescita di questo dato fra 2010 e 
2014 è del 13,3%, mentre la cre-
scita nell’ultima decade è del 
64,2%, In termini assoluti, nel 2014 la 
toccata movimentava media-
mente 1.874 passeggeri, contro i 
1.144 del 2005. Questo dimostra 
anche una grande adattabilità 
dei porti MedCruise. I progetti in-
frastrutturali sono costosi, richie-

ALLA FINE del 2014 dei 72 enti por-
tuali che gestiscono scali crocieri-
stici aderenti a MedCruise ave-
vano movimentato 25,8 milioni di 
persone, con un decremento del 
7,28%. Dunque i 27,8 milioni di pas-
seggeri del 2013 rimangono un re-
cord insuperato.  Negli ultimi cin-
que anni (2010-2014) le crociere 
nel Mediterraneo sono cresciute, 
nonostante un ambiente non sem-
pre facile. I dati registrati riflettono 
questa situazione, come i movi-
menti totali di passeggeri del 2014 
(3,3 milioni), il 4,7% in più rispetto al 
2010. Dati che vanno oltre al fatto 
che MedCruise dal 2010 al 2014 si è 
arricchita di due membri. L’instabi-
lità della Siria ha fatto sì che per 
due anni non siano arrivati dati dal 
porto di Laodicea (Lattakia). Per la 
stessa ragione, non si conoscono i 
dati per i porti egiziani dal 2010 al 
2011, mentre si conoscono di 
nuovo quelli a partire dal 2012. 
Sfortunatamente, un altro membro 
dell’alleanza, lo scalo di Sebasto-
poli, non ha riportato i dati del 
2014, a causa della recente situa-
zione geopolitica in Crimea. Guar-
dando la serie storica dal 2005, si 
può comunque arrivare a due 
conclusioni. La prima, è semplice-
mente un paragone tra i 14 milioni 
di passeggeri che hanno visitato i 
70 porti del Mediterraneo in 
quell’anno, e i 25,6 milioni di per-
sone transitate nel 2014, con una 
crescita di 11,6 milioni di passeg-
geri, e un incremento dell’83,4%. 

Tutti i numeri
di MedCruise
estratto del rapporto MEDCRUISE*, Il Pireo

SINISTRA  Arnold Do-
nald, presidente 
e amministratore 
delegato 
del gruppo 
Carnival

DESTRA Frank Del 
Rio, presidente 
e amministratore 
delegato 
di Norwegian 
Cruise Line
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SINISTRA Gianni 
Onorato, 
amministratore 
delegato 
di Msc Crociere

DESTRA Michael 
Bayley, 
presidente 
e amministratore 
delegato 
di Royal 
Caribbean

dono una pianificazione di lungo 
termine, e una durevolezza nel 
tempo. Tuttavia, sia nel Mediterra-
neo, sia nei mari ad esso collegati, 
quando sono state richieste strut-
ture di questo tipo si è senz’altro 
provveduto a realizzarle, collabo-
rando con le istituzioni presenti 
nella città che ospita il porto, così 
come con tutti i soggetti maggior-
mente interessati a questo tipo di 
operazioni, tentando sempre di 
adattare il modello di business con 
le esigenze degli operatori crocie-
ristici. Il numero dei passeggeri in 
transito è stato nel 2014 di 18,3 mi-
lioni di persone, con un decre-
mento del 3% rispetto allo scorso 
anno, quando anche in questo 
caso si è registrato il miglior record 
di sempre. La crescita dei transiti è 
stata nell’arco dei cinque anni del 
9,2%: nel 2010 erano “solo” 15,7 mi-
lioni i passeggeri contati su questa 
base di calcolo. Nel 2005 il dato 
era 9,1 milioni di passeggeri, la 
metà rispetto al 2014. Consultando 
i dati esterni, come il totale dei 
passeggeri in tutti i porti del Medi-
terraneo (compresi quindi anche 
quelli non MedCruise), si può dire 
che su un totale di 226 scali regi-
strati, i porti MedCruise raccolgono 
l’80% dei passeggeri movimentati 
nel Mediterranei e nei mari adia-
centi, insieme al 76,7% delle toc-
cate.

L’ATTRATTIVITÀ DELLE CROCIERE 
Il settore delle crociere ha conti-
nuato a rafforzarsi su tutto il globo, 
nel corso del 2014. La crescita tut-
tavia si è manifestata a un passo ri-
dotto, come non mai dal 1995.  Il 
numero totale di passeggeri nel 
settore delle crociere a livello mon-
diale nel 2014 si è attestato a 22 mi-
lioni di persone, con un incremento 
del 2,7% rispetto al 2013. Se per 
altre industrie questo potrebbe es-
sere un buon risultato, nel caso di 
questo settore è necessario fare 
qualche riflessione: proprio perché 
mai da 19 anni l’incremento delle 

crociere era così basso. Cruise 
Lines International Assocation 
(Clia), l’associazione internazio-
nale che riunisce gli armatori del 
settore, ha rivelato nel suo rap-
porto annuale presentato a feb-
braio che quest’anno la crescita 
dovrebbe essere più sostenuta. 
Dato il forte interesse dei consuma-
tori per le crociere, l’espansione 
delle destinazioni e gli itinerari, oltre
all’ulteriore modernizzazione della 
flotta e del prodotto crocieristico 
in sé, le compagnie e i porti confi-
dano in un altro anno di crescita. 
Mentre la Clia stima 23 milioni di 
passeggeri entro il 2015, altri fanno 
stime più modeste. Per esempio, il 
Cruise Market Watch prevede che 
le persone che si faranno una cro-
ciera quest’anno saranno 22,2 mi-
lioni, con un incremento del 3,2% 
rispetto al 2014. Secondo quest’ul-
tima fonte, la maggior parte dei 
passeggeri arriverà dal Nord Ame-
rica (58,6% da Canada, Stati Uniti e 
Messico), seguiti da Europa 
(25,9%), Asia (8,5%) e Australia 
(4,3%).

SVILUPPO DELLA FLOTTA  
Il Mediterraneo, con i suoi mari col-
legati, è una delle aree più dinami-
che nel settore crocieristico. I mo-
delli di sviluppo dell’industria a par-
tire dal 2004, indicano che la 
quota di flotta mondiale impie-
gata in questo mare è passata dal 
12,6% di 11 anni fa al 17,6% del 
2008, fino ad arrivare al 21,7% del 
2013. Per questo oggi il Mediterra-
neo è la seconda area crocieri-
stica più grande del mondo, dopo 
i Caraibi. Oggi queste due aree in-
sieme impegnano il 67% della 
flotta globale. I numeri incorag-
gianti del lungo termine vanno 
però confrontati con quelli del 
breve periodo, che lo sono meno. 
Il record della flotta impiegata nel 
Mediterraneo (21,7%) è stato rag-
giunto nel 2013. In tutte le altre re-
gioni del mondo la tendenza è in 
continua crescita (Asia, Australia, 
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SOTTO La Msc “Splendida” 
nel porto di Civitavecchia
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Sud America). In particolare, con 
le compagnie che scommettono 
sempre di più sull’Oriente, alla ri-
cerca di un mercato sempre più 
dinamico. Apparentemente, la 
combinazione di maggiore do-
manda e lavoro effettivo per i porti 
mediterranei è soddisfacente. Tut-
tavia nel breve periodo va sottoli-
neato che per mantenere la cre-
scita saranno necessari nuovi 
sforzi. Tra le cose positive, Clia ha 
reso noto che saranno 22 le navi 
che nel 2015 entreranno in servizio. 
Secondo i dati di Seatrade, tutte le 

quattro maggiori compagnie di 
navigazione hanno intenzione di 
aumentare sensibilmente la capa-
cità delle loro flotte, contenden-
dosi quote di mercato a colpi di or-
dini presso i cantieri navali. Carni-
val Corporation, Royal Caribbean 
Cruise, Norwegian Cruise e Msc 
Crociere hanno intenzione di por-
tare entro i prossimi cinque anni la 
flotta da 168 a 184 nuove unità 
entro i prossimi cinque anni. Que-
sto aumenterà la disponibilità di 
posti letto del 18,8%, a 548.299 
unità. Da notare che le quattro 

maggiori compagnie di naviga-
zione del settore gestiscono il 79% 
della capacità della flotta.  In to-
tale, nel 2014 i posti letto globali 
sono aumentati del 3,54%. Sulla 
base dell’attuale portafoglio or-
dini, e secondo le indiscrezioni che 
circolano nell’ambiente, questa 
tendenza alla crescita aumenterà 
anche nei prossimi 10 anni toc-
cando tutte le compagnie di navi-
gazione che operano nel settore, 
anche se probabilmente a una ve-
locità inferiore rispetto agli anni 
precedenti. Tuttavia, il tetto dei 



www.themeditelegraph.com 7

SOTTO La Costa “Diadema” 
nel porto di Savona
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600 mila posti letto dovrebbe es-
sere sorpassato già quest’anno, ai 
700 mila si arriverà nel 2020, per ar-
rivare a 772 mila nel 2023. Questa 
tendenza è frutto dell’attuale por-
tafoglio ordini nel settore crociere. 
Nel 2015 arriveranno sette nuove 
unità per una capacità comples-
siva di 20 mila passeggeri. Altre 10 
navi, con 28 mila passeggeri di ca-
pacità complessiva, saranno con-
segnate nel 2016. Tra gli altri ordini 
ufficializzati si possono ricordare le 
cinque navi in arrivo nel 2017 (20 
mila passeggeri), due per 11 mila 

passeggeri nel 2018 e un’unità da 
5.700 passeggeri in consegna per 
il 2019. La capacità media delle 
navi dovrebbe andare verso una 
progressiva stabilizzazione. Se-
condo i dati di Seatrade, la capa-
cità media si è attesta dal 2009 fra 
2.500 e 3.200 passeggeri. Anche 
nei prossimi anni, la capacità do-
vrebbe sempre rimanere tra 2.700 
e 2.900 passeggeri.

DA DOVE ARRIVANO I PASSEGGERI 
Il Nord America rimane la fonte 
maggiore di passeggeri nel settore 

delle crociere, con una quota del 
55% nel 2013. Gli altri mercati tutta-
via stanno crescendo, Europa in 
primis.  Relativamente all’ultimo 
anno in cui questi dati sono dispo-
nibili, cioè il 2013, si scopre che gli 
operatori crocieristici hanno ospi-
tato complessivamente 6,4 milioni 
di passeggeri europei, il 30,1% del 
totale delle persone salite a bordo 
quell’anno. Da Gran Bretagna e Ir-
landa arriva l’81% della quota glo-
bale (1,73 milioni di passeggeri, 
con una crescita del 16,4% rispetto 
all’anno precedente). Dalla Ger-
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mania arrivano 1,69 milioni di per-
sone, il 7,8% del totale con un au-
mento dell’80,5%, segue l’Italia col 
4,2%. Gli altri europei affezionati 
alle crociere sono i francesi (2,4% 
del totale) e gli spagnoli (0,52 mi-
lioni con un incremento del 20,7%). 
Di fatto, i cinque maggiori Paesi 
europei nel 2013 hanno rappre-
sentato l’83% dei passeggeri del 
Vecchio Continente nel 2013. Tra 
gli altri Paesi, una quota è rappre-
sentata da Svizzera, Norvegia, Au-
stria e Paesi Bassi, che insieme 
hanno fornito 533 mila passeggeri 
nel 2013.

L’EVOLUZIONE DEL TRAFFICO 
Nel 2014, i 10 maggiori porti del 
Mediterraneo e dei mari afferenti 
hanno perso complessivamente il 
6,5% dei passeggeri. Un decre-
mento inferiore rispetto al resto dei 
porti dell’area. Il quadro tuttavia è 
più diversificato se si vanno ad 
analizzare le singole situazioni di 
questi 10 porti. Quattro di questi in-
fatti hanno registrato una crescita, 
mentre in tre (Civitavecchia, Il 
Pireo e Ragusa) il calo è stato su-
periore al 15%. Barcellona rimane il 
maggior porto crociere del Medi-
terraneo. Con 2,36 milioni di pas-
seggeri, lo scalo ha tuttavia regi-
strato un decremento del 9%. A se-
guito di questo declino, il traffico di 
Barcellona è tornato ai livelli del 
2010, mentre lo scorso anno il porto
aveva registrato il record massimo 
di sempre, ma con un incremento 
dello 0,6% rispetto ai cinque anni 
precedenti. Civitavecchia è 
l’unico altro porto del Mediterra-
neo che ha ospitato più di due mi-
lioni di passeggeri nel 2014. Nel 
breve termine lo scalo ha perso il 
15% dei passeggeri, ma comples-
sivamente dal 2010 al 2014 la va-
riazione in positivo è stata del 
15,7% con un incremento dei mo-
vimenti da 1,94 a 2,35 milioni di 
persone. Venezia rimane il terzo 
maggior porto crociere del Medi-
terraneo. Il calo tuttavia è stato del 
4,5% rispetto all’anno precedente, 
mentre la crescita nel quinquennio 
è stata del 7,2%. La città negli ultimi 
tempi sta attraversando un’aspra 
discussione sulla liceità del passag-
gio delle navi di grandi dimensioni 
attraverso il Canale della Giu-
decca, e qualunque scelta verrà 
fatta in questo senso avrà natural-
mente ripercussioni sull’intera indu-
stria crocieristica non solo del Mar 
Adriatico, ma anche dello Ionio. Il 
quarto più grande porto del Medi-
terraneo non è un porto ma un ar-

cipelago, le Isole Baleari, che 
hanno registrato negli ultimi due 
anni 1,5 milioni di passeggeri. La 
crescita del 3% nel 2014 rende la 
quota di passeggeri più altra del 
2,6% rispetto a quella del 2010. 
Marsiglia è un altro porto che con-
tinua a registrare forti incrementi, 
per il secondo anno consecutivo. Il 
risultato è che lo scalo entra tra i 
maggiori porti del settore. Nel 2012 
era il nono scalo tra i 72 presi in 
esame. Alla fine del 2014, con una 
crescita del 10,4%, Marsiglia è 
quinta. La crescita del 2014 segue 
l’incremento del 2013, che si era 
attestato al 33%. Il porto rimane di-

namico anche sul medio termine. 
La crescita di Marsiglia da 2010 a 
2014 è stata dell’88%. Savona, 
nuova entrata nel 2013 tra i 10 
maggiori porti del settore, conti-
nua la sua crescita con un 8,5%, 
superando la quota del milione di 
persone. L’incremento in cinque 
anni è stato del 30,5% e oggi Sa-
vona è l’ottavo più grande porto 
nel Mediterraneo nell’ambito delle 
crociere.  Anche Tenerife ha regi-
strato una forte crescita: 840.268 
passeggeri, +5,8% rispetto al 2013 e 
+13,5% rispetto al 2010: lo scalo 
così chiude i 10 maggiori porti del 
Mediterraneo, a spese di Genova, 

SPECIAL REPORT                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                            SPECIAL REPORT
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che ha ceduto quote di passeg-
geri in favore di Savona. I decre-
menti maggiori si sono registrati a 
Ragusa (-21,3%) e al Pireo (-19%) 
che insieme a Napoli (-5,2%) costi-
tuiscono gli altri scali presenti nella 
Top 10. Per quanto riguarda le toc-
cate, la situazione è differente.  Ci-
vitavecchia mantiene la prima po-
sizione per quanto riguarda questo 
ambito specifico, con 844 toccate 
nel 2014, anche se in calo del 
13,1% rispetto al 2013. Barcellona 
segue con -8,1%; poi Ragusa con il 
10,8% che scende così al terzo 
posto come porto con maggior 
numero di toccate nel Mediterra-

neo. Solo nel 2013, questo stesso 
scalo aveva registrato un +28% 
delle toccate, facendone il se-
condo più trafficato dopo Civita-
vecchia. Detto questo, Ragusa co-
munque rimane l’unico dei porti 
che comunque ha registrato in ter-
mini assoluti più toccate rispetto al 
2013 (+6,7%). L’unico porto che in 
termini di toccate è cresciuto nel 
2014 è Marsiglia. Una crescita con-
siderevole anche in termini di qua-
lità: +11,2%. Di conseguenza, il 
porto entrato in top 10 solo un 
anno fa oggi è anche l’ottavo fra 
quelli più trafficati. Declino mode-
sto invece quello di Tenerife 

(-1,3%), così come le Isole Baleari 
(-3%). Chiaramente, facendo il 
raffronto col 2010, Marsiglia e Te-
nerife sono i due porti che hanno 
registrato i maggiori incrementi 
nelle toccate, con un aumento ri-
spettivamente del 48,4% e del 
32,6%. Le toccate a Venezia sono 
scese del 10,9%, per il secondo 
anno consecutivo (2013: -17%), 
sempre per effetto delle normative 
sulle Grandi navi. Tuttavia, il de-
clino di Venezia non è il peggiore, 
perlomeno non tra i grandi porti: il 
Pireo è sceso del 13,8%. A livello 
generale, tra 2010 e 2014 i 10 mag-
giori porti del Mediterraneo hanno 

SPECIAL REPORT                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                            SPECIAL REPORT
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visto un calo del traffico pari al 
6,3%: da una parte Marsiglia e Te-
nerife hanno realizzato una cre-
scita significativa (48,4% e 32,6% ri-
spettivamente), insieme a Ragusa, 
sebbene con numeri più modesti 
(6,7%). Dall’altra, tre porti come 
Venezia, Il Pireo e Napoli hanno 
perso toccate in maniera significa-
tiva: rispettivamente il 22,4%, il 
24,3% e il 25,7%. A livello di home 
port, Venezia rimane il primo porto 
della regione, seguito da Barcel-
lona. La Serenissima ha registrato 
oltre 1,5 milioni di passeggeri per il 

secondo anno consecutivo, men-
tre Barcellona ha registrato un 
calo del 18,8%: 1,22 milioni in ter-
mini assoluti. Rispetto a cinque 
anni fa, Venezia ha registrato un 
14,9% nell’home port a fronte del 
calo di Barcellona al 3,4%. Il calo 
dell’home-porting non riguarda 
solo Barcellona: negativa anche la 
situazione di altri quattro porti nella 
top 10: Civitavecchia (-26,2%), Il 
Pireo (-17%), Genova (-12%) e Bari 
(-7,9%). Marsiglia, le Isole Baleari e 
Adalia (Antalya) hanno invece re-
gistrato una forte crescita dei pas-

seggeri in entrata/uscita con Mar-
siglia al top (+32,8%). Nel quin-
quennio, i cali più evidenti nell’ho-
me-porting si sono registrati solo al 
Pireo (-39,9%) e a Bari (-25,1%). Ci-
vitavecchia è cresciuta del 13,5%, 
mentre Genova ha chiuso in pa-
reggio. In generale, i passeggeri 
che hanno utilizzato i 10 maggiori 
porti del Mediterraneo come 
punto di partenza e arrivo della 
loro crociera sono stati 6,24 milioni. 
Il 7,4% in più rispetto al 2010, ma il 
6,4% in meno rispetto al 2013. Per 
quanto riguarda i transiti, Civita-
vecchia è il primo porto del Medi-
terraneo. Nonostante un calo del 
9% rispetto al 2013, Civitavecchia 
ha ospitato nel 2014 oltre 1,4 milioni 
di passeggeri in transito, cioè 108 
mila in più rispetto al 2010. Barcel-
lona riconquista la seconda posi-
zione, con un incremento del 4,5%: 
si tratta del porto più dinamico 
della lista, perché nel contempo, 
se pure Napoli e le Isole Baleari 
sono al terzo e quarto posto della 
lista, questi due porti hanno regi-
strato rispettivamente una fles-
sione del 4,7% e del 6,7%. Tutti i 
quattro maggiori porti hanno co-
munque ovviamente registrato più 
transiti rispetto al 2010. Nel conte-
sto del 2014 forte è stato il calo di 
Ragusa, con i transiti giù del 21,8% 
a fronte del 2013. A seguito di que-
sto declino, lo scalo dalmata ha 
perso il 5,1% dei passeggeri rispetto 
al 2010, scivolando nella classifica 
di segmento dal secondo al sesto 
posto generale. I due porti greci 
della Top 10, Il Pireo e Corfù, in-
sieme a Livorno, hanno sperimen-
tato un calo a doppia cifra, rispet-
tivamente del 19,6% per i porti 
greci e del 14,7% per il porto ita-
liano. Tra l’altro, proprio gli scali re-
gistrato l’anno precedente un in-
cremento del 14% in termini asso-
luti di passeggeri, e un aumento 
dei transiti pari all’11,1% e al 10,9% 
rispettivamente. Livorno invece 
prosegue una serie negativa, visto 
che l’anno precedente i transiti 
erano scesi del 24%. Su una base di 
cinque anni, Livorno è il porto dove 
maggiormente sono scesi i pas-
seggeri in transito -19,6%. La 
nuova entrata in questa partico-
lare classifica riguarda sicura-
mente la Costa Azzurra, con un au-
mento dei transiti dello 0,8%, per un
totale di 560.894 passeggeri, 
quanto basta per superare Adalia, 
in calo del 3,9%, che con solo 124 
passeggeri in meno della Costa 
Azzurra scivola fuori dalla Top 10.

*MedCruise  è l’associazione che 
riunisce i porti crocieristici del Me-
diterraneo.
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L’obiettivo del terrorismo è creare un nuovo Medio Evo, alzando tra i popoli
le mura e i fossati della paura. Sul Mediterraneo ci si prepara a difendere la pace
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L’obiettivo del terrorismo è creare un nuovo Medio Evo, alzando tra i popoli
le mura e i fossati della paura. Sul Mediterraneo ci si prepara a difendere la pace

di LEONARDO PARIGI, Genova
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L’INIZIO del 2015 ha già avuto 
molti scossoni politici a livello in-
ternazionale. Gli attacchi di Parigi 
alla redazione di Charlie Hebdo, 
l’attentato di Copenaghen. Poi la 
definitiva dissoluzione di Stati 
come la Libia, sempre più nel 
caos, mentre le armate dello 
Stato Islamico (o Daesh) conti-
nuano a seminare il terrore - 
quando non il panico - in vaste 
aree geografiche, non solo me-
diorientali. Il Mediterraneo è uno 
dei protagonisti di questo peri-
odo. L’attacco di Tunisi dello 
scorso 18 marzo, costato la vita a 
21 persone, ha impressionato du-
ramente l’Europa e tutto il Paese 
nordafricano. La transizione de-
mocratica portata avanti dopo 
le rivolte del 2011 si presenta oggi 
davanti a un futuro complicato. Il 
mondo delle crociere, colpito nel 
vivo con l’uccisione e il ferimento 
di quasi venti passeggeri, era en-
trato nel merito della sicurezza 
nel Mediterraneo solo un mese 
fa. Un comunicato ufficiale della 
CLIA (Cruise Lines International 
Association), associazione inter-
nazionale del settore che riunisce 
aziende come Costa Crociere, 
Carnival Cruises e MSC Crociere, 
datato 18 febbraio, affermava: 
«Non possiamo rivelare i dettagli 
delle imponenti misure di sicu-
rezza messe in atto dalla singole 
compagnie, ma possiamo assi-
curare che queste ultime riman-
gono in costante contatto con le 
autorità nazionali e internazionali 
riguardo la sicurezza. A bordo ci 
sono professionisti della sicurezza 
a tempo pieno, che sono impe-
gnati unicamente a garantire la 
sicurezza dei passeggeri e 
dell’equipaggio». Una dichiara-
zione che deve essere rivista alla 
luce di quanto successo a Tunisi, 
anche se le principali compa-
gnie che operano nel Mediterra-
neo non hanno modificato, al-
meno ufficialmente, i propri si-
stemi di sicurezza.  «Non effet-
tuiamo scali in Tunisia già da 
tempo - afferma Gianni Rotondo, 
direttore generale di Royal Carib-
bean -. Il Paese, per quanto con-
siderato meno a rischio rispetto 
ad altri scali nell’area, è stato 
escluso dalle nostre rotte per evi-
tare situazioni di questo tipo. Il no-
stro, tuttavia, è un vettore glo-
bale, per cui escludere un deter-
minato luogo non comporta di 
per sé una sicurezza totale.  «Per 
questo - continua Rotondo - ci af-
fidiamo agli standard della CLIA 

sulla sicurezza, che comunque ri-
mangono estremamente ele-
vati». Dello stesso tenore la scelta 
di Norwegian Cruise Line, com-
pagnia che sottolinea «come 
tutte le società di crociera ade-
renti alla CLIA, Norwegian Cruise 
Line collabora strettamente con 
le autorità nazionali e internazio-
nali di polizia in tutto il mondo, al 
fine di contribuire a garantire la 
sicurezza dei passeggeri». L’at-

tacco al Museo del Bardo rischia 
di far precipitare la già precaria 
economia nazionale tunisina. Il 
turismo, infatti, rappresenta il 15% 
del Pil, al secondo posto come in-
dustria tra numero di addetti e 
come entrate statali. Msc Cro-
ciere, per voce del suo Executive 
Chairman Pierfrancesco Vago, si 
sofferma su questo aspetto: «Pur-
troppo le azioni omicide delle 
persone che si nascondono die-
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pagnia coinvolta nell’attentato 
di Tunisi, riporta che «la sicurezza 
dei passeggeri e dei membri 
dello staff sono la massima prio-
rità per l’azienda. In seguito agli 
avvenimenti di Tunisi Costa con-
ferma che gli scali previsti nella 
capitale nordafricana per il 2015 
saranno sospesi e rimpiazzati da 
itinerari alternativi». Gli allarmi 
che scattano di default in occa-
sione di elevati allerta terrorismo 
vanno a cautelare le compagnie 
di navigazione, ma difficilmente 
cambieranno le strategie di sicu-
rezza nel bacino del Mediterra-
neo. La pirateria, tirata in ballo so-
vente negli ultimi tempi, non do-
vrebbe essere un problema per 
diverse ragioni. Dalla presenza di 
flotte di guardia-costa nazionali, 
come nel caso di Italia e Malta, 
alla continua comunicazione 
delle imbarcazioni con i security-
team delle compagnie, fino ai si-
stemi di sorveglianza collegati 
con gli organismi di intelligence 
internazionali.  Ciò che preoc-
cupa maggiormente sono le po-
tenzialità dei rischi nei porti del 
Nord Africa, anche se occorre 
analizzare nello specifico i rischi 
e non lasciarsi prendere da im-

tro questo attacco avranno con-
seguenze devastanti con effetti 
dannosi sulla Repubblica Tunisina 
e la sua economia instabile. In 
questo momento la Tunisia non 
può permettersi di essere consi-
derata una “no-go zone”, ma 
purtroppo è così che i turisti la ve-
dranno». La compagnia ha do-
vuto rivedere i propri piani, al-
meno per la prossima estate. Così 
Msc, che ha subito l’uccisione di 
12 dei suoi passeggeri, lascia Tu-
nisi, sospendendo tutti gli scali nel 
Paese. «Tunisi ha sempre rico-
perto una posizione di rilievo negli 
itinerari di MSC Crociere grazie 
alla sua ampia offerta culturale 
che ha sempre riscontrato un 
grande apprezzamento da parte 
dei viaggiatori», fa sapere an-
cora l’azienda. L’Italia è stata du-
ramente toccata dagli avveni-
menti di Tunisi. Quattro vittime 
erano italiane, e alcuni dei feriti 
sono stati ricoverati a lungo negli 
ospedali della capitale. Ma la Tu-
nisia rappresenta anche un im-
portante sbocco per il Made in 
Italy. Sono oltre 11 mila le imprese 
italiane presenti sul mercato tuni-
sino, e 3,2 sono i miliardi di euro di 
vendita di manifatture che bal-
lano nell’economia tra i due 
Paesi. Roma si è fatta portavoce 
dei problemi del proprio partner 
commerciale, manifestando la 
propria solidarietà ma anche 
cancellando i 25 milioni di euro di 
debito che Tunisi aveva con l’Ita-
lia. Il Mediterraneo, con il suo 19% 
di traffico crocieristico mondiale 
in termini di passeggeri, rappre-
senta certamente un’ottima 
preda per chi vuole relegarsi la fi-
gura di nemico “alla pari” del 
mondo Occidentale, ma bisogna 
distinguere azioni e personaggi. 
A fine febbraio Roma aveva al-
zato la tensione internazionale di-
cendosi pronta a farsi capofila di 
una missione ONU in Libia, per 
stabilizzare il caos che regna 
ormai nella regione. Rimpatriati 
tutti gli italiani presenti sul territorio 
e chiusa l’Ambasciata di Tripoli, 
Palazzo Chigi stava studiando un 
piano su come difendere i propri 
interessi, le proprie coste e so-
prattutto le proprie aziende. «Il 
traffico marittimo nel Mediterra-
neo - dicevano alcuni analisti - 
potrebbe risentire grandemente 
in fatto di sicurezza di quanto ac-
cade in Libia. Addirittura, le navi 
potrebbero essere preda di at-
tacchi di pirati o di azioni terroristi-
che». Costa Crociere, altra com-

motivato terrore. Il Mediterraneo, 
con il suo 19% di traffico crocieri-
stico mondiale in termini di pas-
seggeri, rappresenta certamente 
un’ottima preda per chi vuole re-
legarsi la figura di nemico “alla 
pari” del mondo Occidentale, 
ma bisogna distinguere azioni e 
personaggi. Il pericolo che viene 
dalla Libia non è tanto la distanza 
dall’Europa, quanto l’area di 
azione. Il Wall Street Journal affer-
mava alcune settimane fa che 
«le possibilità che lo Stato Isla-
mico abbia una forza navale 
sono remote, ma l’utilizzo di bar-
chini veloci, in grado di attac-
care navi di grosso tonnellaggio, 
è possibile». Gli skiff tipici della So-
malia, con cui i pirati del terzo mil-
lennio hanno procurato molti 
danni e ingenti costi alle compa-
gnie di navigazione, sono quindi 
replicabili nel Mediterraneo? 
Forse, ma le reali possibilità che 
ciò accada sono da contarsi 
sulle dita di una mano. Il Golfo di 
Aden e le coste somale hanno 
specificità geografiche che 
hanno fatto crescere il fenomeno 
della pirateria implicando grandi 
cambiamenti per la sicurezza dei 
flussi mercantili.  Le coste libiche, 
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quindi, potrebbero sì essere un 
pericolo per le grandi imbarca-
zioni, ma difficilmente oggi un 
tanker o una nave da crociera 
arriverebbero davanti ai porti di 
Tripoli o Bengasi senza le dovute 
garanzie di sicurezza. Ma qual è 
la reale situazione in Libia in que-
sto momento? E come può evol-
versi per quanto riguarda un in-
tervento armato? «L’intervento 
egiziano nel Paese c’è già e non 
da ora», afferma Mattia Toaldo, 
Policy Fellow presso l’European 
Council of Foreign Relations 
(ECFR). «L’intervento armato da 
parte occidentale, invece, ri-
mane sul tavolo: la minaccia 
dell’ISIS é destinata a divenire più 
acuta, così come il traffico di es-
seri umani che risulta sensibil-
mente aumentato dall’inizio 
dell’anno. Immigrazione e ISIS 
sono due temi caldi nelle opinioni 
pubbliche europee e non do-
vremmo stupirci se, specie di 

fronte a fallimenti del processo 
politico, Paesi come l’Italia deci-
deranno di intervenire. È proprio il 
processo negoziale coordinato 
dall’Onu che rischia di rimanere 
schiacciato sotto il peso del cre-
scente intervento egiziano a 
fianco del governo di Tobruk - 
continua Toaldo -. Questo go-
verno ha ora meno incentivi a 
condividere il potere con Tripoli, i 
quali a loro volta hanno sempre 
avuto forti resistenze nei confronti 
dei colloqui coordinati da Léon 
[Inviato speciale delle Nazioni 
Unite per la Libia ndr]. L’ex Primo 
Ministro libico Ali Zeidan ha detto 
che se l’Onu non si muove subito, 
lo Stato Islamico controllerà tutta 
la costa libica in due mesi. 
Quanto sono realistiche le mi-
nacce e le paure incontrollate di 
questo momento nei riguardi 
della situazione in Libia? «È diffi-
cile confermare la credibilità di 
Zeidan in questo momento», sot-

tolinea Toaldo, «e le fonti poco 
credibili abbondano. Tuttavia, 
Daesh ha un potenziale molto 
grande in Libia e quindi non va 
sottovalutato. Da fine ottobre, 
quando alcuni gruppi nella citta-
dina di Derna giurarono fedeltà 
ad al-Baghdadi, questo gruppo 
terroristico ha esteso la sua pre-
senza in numerose città. Anche 
se non ne controlla completa-
mente nessuna, è decisamente 
in crescita, sia perché tornano in 
patria molti libici che hanno com-
battuto in Siria, sia perché ci sono 
molte defezioni da parte delle 
milizie islamiste locali». Quindi un 
intervento armato è ciò che at-
tende l’Europa inevitabilmente?  
«Intervenire al fianco di Tobruk, 
stimolando la guerra civile, diffi-
cilmente risolverà questo pro-
blema. Gli occidentali fanno 
bene a spingere i libici verso un 
governo di unità nazionale per-
ché quella è l’unica strada per 
isolare politicamente e concreta-
mente Daesh». La reazione del 
governo italiano prevede un 
maggiore impegno delle proprie 
unità navali per la sorveglianza in 
mare, e contestualmente un 
passo indietro per quanto ri-
guarda la normativa sui militari a 
bordo di mercantili privati. Dopo 
quattro anni, infatti, il ministero 
della Difesa ha deciso che il vul-
nus legale stabilito dall’ex Ministro 
Ignazio La Russa doveva essere 
chiuso. L’idea di imbarcare mili-
tari regolari su navi private è in-
fatti culminato con la vicenda 
dei due fucilieri di marina dete-
nuti in India in seguito all’accusa 
di aver ucciso due pescatori in-
diani scambiati per pirati, 
quando erano in servizio sull’ “En-
rica Lexie”. Ma il dicastero di Ro-
berta Pinotti introduce anche 
delle novità significative per la si-
curezza marittima. L’Italia infatti 
non parteciperà più alla missione 
anti-pirateria Ocean Shield sotto 
l’egida della NATO. La decisione 
viene presa «considerata la dimi-
nuzione degli attacchi dei pirati 
negli ultimi mesi, nonché l’ormai 
avvenuto perfezionamento delle 
procedure che consentono di ri-
correre alla difesa dei mercantili 
con squadre fornite da compa-
gnie private di sicurezza. Per-
tanto, l’attività dei Nuclei militari 
è già ora in via di riduzione e 
provvederemo nei prossimi mesi 
a chiuderla, anche mediante la 
modifica delle disposizioni nor-
mative che l’avevano avviata». 
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Le Baleari come
il Mare del Nord
Ma la caccia ai nuovi giacimenti petroliferi dei fondali spagnoli 
rischia di interrompersi sul nascere per i gravi danni ambientali

LA COMPAGNIA petrolifera scoz-
zese Cairn Energy sta ultimando i 
preparativi per un ambizioso pro-
getto esplorativo dei fondali al 
largo delle Baleari per stabilire la 
presenza di idrocarburi nel sotto-
suolo. 
L’obbiettivo è iniziare una cam-
pagna di scandagliamento si-
smico in 3D con la quale definire 
profondità e geometrie delle 
strutture geologiche capaci ap-
punto di contenere gas o petro-
lio, in un’area il cui epicentro si 
trova a soli 50 chilometri da Va-
lencia e 53 dall’Isola di Ibiza. 
Le campagne di rilevamento si-
smico sono uno dei migliori stru-
menti nella caccia ai giacimenti. 
Per ottenere i modelli 2D e 3D del 
sottosuolo un’imbarcazione lan-
cia con intervalli di 10 secondi 
delle scariche di aria compressa 
che si propagano nell’acqua 
fino a raggiungere i fondali pe-
netrando le rocce. 
L’onda è diretta verso il basso da 
un emissore e i segnali riflessi ven-
gono registrati mediante una 
serie di idrofoni galleggianti tra-
scinati da cavi lunghi otto chilo-
metri. 
I boati provocati da queste scari-
che provocano tuttavia delle 
ecatombe acustiche eccezio-
nali con drammatiche conse-
guenze per la fauna marina. 
Per avere un’idea della portata 
del livello sonoro generato consi-
deriamo che un aereo durante il 
decollo sviluppa 190 decibel, 
questi rilevamenti sismici rag-
giungono i 249 decibel. 
Un rapporto di Ecologisti in 
azione basato sugli effetti pro-
dotti dalle emissioni sonore in 
altre parti del pianeta descrive 
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tra i suoi effetti la scomparsa 
della pesca per due anni, conse-
guente ai danni irreversibili alle 
uova e alle larve della maggio-
ranza delle specie, o lo spiaggia-
mento di cetacei disorientati. 
Nell’aprile del 2012 quasi 3.000 
delfini apparvero morti nelle 
spiagge di Lambayeque, in Perù. 
Uno studio scientifico realizzato 
dall’Organizzazione scientifica 
per la Conservazione degli ani-
mali acquatici (Orca) ha rivelato 
che gli animali mostravano sin-
dromi di decompressione acuta, 
enfisemi polmonari o bolle d’aria 
negli organi. 
Sono passati quasi quattro anni 
da quando il governo socialista  
Zapatero ha concesso la licenza 
alla compagnia britannica per 
avviare i primi studi di fattibilità, 
che prevedevano tra l’altro la 
costruzione di una piattaforma 
petrolifera, ma il Mediterraneo 
non è l’Oceano Atlantico o il 
Mare del Nord, dove le installa-
zioni si trovano lontanissime da 
coste abitate o coinvolte dal turi-
smo di massa, e il colosso ener-
getico ha dovuto fare i conti con 
una serie di istituzioni e di organiz-

zazioni ambientaliste che forse 
non aveva previsto. 
La questione è diventata politica 
quando la Generalitat Valen-
ciana (il governo della comunità 
valenciana) e il Parlamento delle
Baleari hanno chiesto di revo-
care le autorizzazioni concesse. 
I governi autonomi delle due re-
gioni in mano al partito popolare 
si sono mostrati pubblicamente 
contro, Esteban Gonzalez Pons, 
eurodeputato del Pp, ha auspi-
cato che il rapporto della Dire-
zione generale di sostenibilità 
della costa conduca «definitiva-
mente a una dichiarazione di im-
patto ambientale negativa».  
Un’economia che si regge quasi 
esclusivamente sulla pesca e sul 
turismo non può permettersi il 
lusso di veder compromettersi 
l’ecosistema marino. 
Nel frattempo la società petroli-
fera Cairn Energy ha chiuso i bat-
tenti della sua filiale spagnola, in 
pieno centro di Madrid. 
Ufficialmente si è parlato di una 
riorganizzazione aziendale, ma 
la filiale denominata Capricorn 
Spain Limited Sucursal è stata 
chiusa e il lavoro tecnico trasfe-
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rito agli uffici centrali di Edim-
burgo. La Cairn Energy non è 
l’unica società operante nel set-
tore ad essersi fatta avanti nelle 
Baleari. 
Lo scorso 22 ottobre anche la 
Spectrum Geo Limited ha richie-
sto le autorizzazioni per esplorare 
un’area situata a Nord di Mi-
norca, e la Sea Bird Exploration 
norvegese si appresta a fare al-
trettanto. 
D’altronde le più recenti stime 
della statunitense Geological 
Survey vedono i giacimenti dei 
fondali del Mediterraneo suffi-
cienti a garantire da soli il 40% 
del fabbisogno energetico euro-
peo, che nell’ultimo anno si è as-
sestato su 500 miliardi cubi di 
gas. 
Che i Paesi del Mediterraneo si 
contraddistinguono per la loro 
macchinosità nel cogliere op-
portunità economiche interes-
santi non è un fatto nuovo, 
anche se una dipendenza ener-
getica del 99% dall’estero po-
trebbe pesare sulle scelte che il 
governo e le autonomie locali 
prenderanno in questa delicata 
sfida.
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dagli spedizionieri. Inoltre, gli indici 
forniscono informazioni preziose 
per studi su nuove rotte o porti.
Tra gli indici più noti nel settore c’è 
lo Shanghai Containerized Freight 
Index (Scfi): il suo obiettivo è in-
contrare ottimizzare il sistema dei 
noli in esportazione dalla Cina. 
Aperto il 16 ottobre 2009 in sostitu-
zione del vecchio Scfi del 2005, è 
gestito dalla società Shanghai 
Shipping Exchange.
Le informazioni riportate sull’indice 
sono compilate da un gruppo di 
operatori che comprende com-
pagnie di linea e spedizionieri. Tutti 
i membri del gruppo sono imprese 
conosciute in tutto il mondo e con 
grande reputazione all’interno del 
settore marittimo. Al momento, 
l’indice è composto da 15 compa-
gnie e 17 spedizionieri. Tra queste 
aziende figurano Cma Cgm, 
Cosco, Cscl, Hanjin, Hasco, Hlag, 
Jinjiang, K-Line, Maersk, Mol, Nyk, 
Oocl, Pil, Sinotrans, Sitc e Yang 
Ming.
Il nolo di una singola rotta è costi-
tuto dalla media di tutti i noli corri-
sposti dagli operatori del panel su 
quella determinata rotta. La 
massa critica della singola rotta ne 
determina il numero minimo di re-
port giornalieri. Per una rotta che 
incide al 5% sul mercato vengono 
richiesti almeno cinque report, sei 
per una rotta tra 5% e 10%, almeno 
sette su 10-15%, otto se sopra il 
15%. 
I contratti legati agli indici sono 

IL 2014 è stato caratterizzato da 
una crescita economica rallen-
tata e da forti tensioni politiche. 
La crisi del settore marittimo è se 
possibile peggiorata e tutte le aree 
di questo business si trovano a 
operare in condizioni di difficoltà 
in alcuni casi mai riscontrate 
prima.
Benché i fondamentali del 2015 si 
presentino più promettenti ai fini di 
una ripresa economica, i dati eco-
nomici di questi primi mesi mo-
strano ancora una situazione sotto 
pressione, e solo poche eccezioni 
in questo contesto inducono all’ot-
timismo.
Molti operatori stanno indiciz-
zando i loro costi di trasporto dei 
container per essere sicuri di for-
nire il miglior nolo possibile. Un nu-
mero sempre maggiore di aziende 
americane, europee e asiatiche si 
stanno in pratica muovendo nei 
trasporti oceanici con una meto-
dologia comune già nella logistica 
di terra, nelle materie prime e nei 
costi dell’energia. Il Container Frei-
ght Index fornisce agli operatori le 
rate di nolo pagate in media dalle 
aziende del settore su una data 
rotta marittima. Viene inoltre for-
nita un’analisi e una previsione nel 
breve periodo. Così, operatori e 
trader possono controllare le ten-
denze in corso per determinare i 
contratti e rimodulare i rischi. Gli in-
dici permettono inoltre ai vettori di 
fissare i loro noli medi su specifici 
porti contro gli ultimi noli comprati 
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Perché serve
avere gli indici
di UMUR UGURLU*, Istanbul

SINISTRA Container 
nel porto 
di Genova

DESTRA Due immagini del 
varo di “Isla Bella” prima 
nave portacontainer a gas
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DESTRA Il terminal 
container 
della Spezia

sempre più diffusi, man mano che 
spedizionieri e armatori si affidano 
sempre più a formule alternative di 
contrattazione. Grazie all’accetta-
zione nell’uso comune di indici 
come il Scfi o il World Container 
Index (Wci), i contraenti ora pos-
sono ridurre il tempo e le risorse de-
dicate alla negoziazione di un ac-
cordo - in un contesto volatile 
come quello dell’industria marit-
tima - e hanno inoltre maggiore 
facilità nel fissare contratti per più 
anni, potendo non trattare diretta-
mente sul prezzo. Non solo i con-
tratti garantiscono un meccani-
smo efficiente sul valore dei noli, 
ma permettono ad armatore e 
spedizioniere di quantificare me-
glio i loro costi futuri. Fissando que-
sti ultimi, così come i possibili gua-
dagni al di fuori del contratto fi-
sico, porta anche a un migliora-
mento delle relazioni fra le parti.
Dunque il Wci, sviluppato da 
Drewry Shipping Consultants e dal 
Cleatrade Exchange, è stato lan-
ciato nel 2011 ed è il primo indice 
con base in Europa. Questo rap-
presenta un’importante struttura 
per il mercato globale, che garan-
tisce anche un miglior approccio 
al mercato dei derivati. Inoltre, il 
Wci è il primo indice a fornire i noli 
settimanali in entrambi i sensi delle 
rotte, aumentando le efficienze 
nella gestione dei carichi. Vo-
lendo, i contratti sono disponibili 
direttamente su Lch.Clearnet, 
adattabili a seconda dei mercati 
su cui si vogliono sfruttare.
Il Wci riporta noli spot concordati 
sulle maggiori rotte Est-Ovest e 
consiste in 11 diversi indici che 
rappresentano la rotta, singola op-
pure composita sulla base di altri 
fattori. I volumi sono espressi in mi-
lioni di teu. Il panel fornisce sopra 
quattro report per settimana per 
ogni singola rotta sulla quale gli 
operatori sono chiamati a relazio-
nare. 
Le compagnie di navigazione 
hanno bisogno di prevedere i noli 

per stimare i loro flussi di cassa e 
utili, per sviluppare i piani di spesa 
e prendere decisioni strategiche 
sulla gestione aziendale. Il bilancio 
è definito dal fatturato della com-
pagnia, e questo dipende dall’an-
damento dei noli. Così come gran 
parte della condotta delle com-
pagnie dipende dalle prospettive 
di guadagno, sapere l’anda-
mento delle rate consente anche 
di poter prendere importanti deci-
sioni sul futuro, dalle quali può di-
pendere la sorte stessa 
dell’azienda.
Negli ultimi anni i noli container 
sono diventati sempre più volatili, 
a causa di una serie di fattori 
esterni al settore (come l’anda-
mento dell’economia mondiale) 
ma anche interni a esso (come le 
strategie sulla capacità delle 
navi). I rischi e le incertezze dovute 
alla persistente volatilità dei noli 
sono un chiaro incentivo per com-
pagnie di navigazione a conside-
rare forme alternative di trasporto 
- come ad esempio nuove misure 
per limitare la volatilità del mer-
cato. In ogni caso, senza un indice 
credibile nel settore, oggi la ge-
stione dei noli sarebbe davvero 
difficile. L’introduzione dello Scfi, 
seguita dal Wci e da altri indici ha 
rappresentato un passo necessa-
rio nell’affinamento del mercato 
legato al settore container; ben-
ché esistano numerosi dubbi su 
come poi questi indici siano costi-
tuiti, con la precisazione che una 
piena maturutà di questi strumenti 
sarà possibile solo nei prossimi anni,
e questo sarà un bene per le rela-
zioni tra spedizionieri e armatori. 
D’altro canto, i vecchi costumi e le 
abitudini fra queste due categorie 
si stanno mostrando progressiva-
mente inadeguate, specie per 
fronteggiare un mercato sempre 
più volatile e legato agli sbilanci 
fra domanda e offerta.
Wishing you all calm seas.
*Captain 
& Seaway Logistics Professional
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Carbone, difficile
farne a meno
Mentre greggio, gas e nucleare mostrano la corda, nel mondo 
la più vecchia e discussa fonte di energia chiude l’anno in crescita

LIBIA e Algeria da un lato, 
Ucraina dall’altro. Le principali 
fonti energetiche per l’Europa 
sono strette tra i focolai più caldi 
a livello geopolitico. 
Se la certezza che la diffusione di 
petrolio e gas sia legata a dop-
pio filo al destino di questi paesi è 
condivisa all’unanimità, lo stesso 
non vale per i possibili sostituti. 
Economico, proveniente da 
mercati al riparo da tensioni e 
ormai “pulito” grazie all’avanza-
mento tecnologico e alle tecni-
che di ambientalizzazione delle 
centrali: puntare sul carbone è 
l’unica soluzione per Andrea 
Clavarino, presidente di Assocar-
boni. 
A dimostrarlo, secondo quanto 
riportato durante il convegno 
“Sistema elettrico italiano: strate-
gie per la competitività e lo svi-
luppo sostenibile” organizzato a 
Roma dall’associazione di indu-
striali, sarebbero in primo luogo i 
numeri: la produzione mondiale 
del minerale nero nel 2014 è cre-
sciuta del 3% raggiungendo i 7,2 
miliardi di tonnellate. 
Così come è salito del 5% il com-
mercio mondiale via nave rag-
giungendo 1,2 miliardi di tonnel-
late (di cui 900 milioni di tonnel-
late di carbone da vapore e 300 
milioni di tonnellate di carbone 
metallurgico), mentre riman-
gono stabili a 216 milioni di ton-
nellate le importazioni dell’Eu-
ropa. 
In parallelo, nel vecchio conti-
nente, sono scese dell’11% le 
importazioni di gas. Il risultato? 
Circa la metà dell’aumento dei 
consumi di energia, a livello 
mondiale, nell’ultima decade 
sarebbe stata soddisfatta dal 

OIL & ENERGY

di IRENE PUGLIESE, Roma

carbone: «Negli ultimi 100 anni - 
ha confermato Clavarino - l’am-
montare di energia prodotta da 
questa fonte è stata pari 
all’energia prodotta da nucle-
are, rinnovabili, olio combustibile 
e gas sommati insieme». 
Spostando l’orizzonte a livello 
nazionale, invece, i dati consun-

tivi del 2014 appaiono in calo. 
È qui l’anomalia italiana, se-
condo l’associazione: la chiu-
sura di Vado Ligure, la situazione 
di stallo dell’Ilva a Taranto e il 
perdurare delle crisi avrebbero 
infatti ridotto le importazioni di 
carbone da vapore dell’11% e 
quelle di carbone metallurgico e 
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Pci del 15% rispetto al 2013, atte-
standosi a 16 milioni di tonnellate 
le prime e a quattro milioni di 
tonnellate le seconde a fine 
2014. 
Nello stesso periodo anche in Ita-
lia, in linea con i dati europei, le 
importazioni di gas sono scese 
dell’11%, eppure il Paese conti-
nua a dipendere per oltre il 70% 
del suo fabbisogno energetico 
da gas e dalle fonti rinnovabili 
«con pesanti ricadute sul prezzo 
dell’energia elettrica e sulla pro-
pria indipendenza energetica - 
denuncia Assocarboni -. Per 
l’Italia è urgente ripensare la po-
litica sul carbone. Il nostro Paese 
ha bisogno di impianti a car-
bone come quelli esistenti che 
già vantano un’efficienza media 
del 40% rispetto al 35% della 
media europea» ha tuonato Cla-
varino. 
«È il momento di fare politica in-
dustriale e dotare l’Italia di 
un’energia elettrica competi-
tiva. Come Assocarboni sugge-
riamo meno gas, costoso e con 
significative implicazioni in ter-
mine di sicurezza degli approvvi-
gionamenti, e più rinnovabili in-
sieme al carbone». 
Il modello è la Germania: mani-
fattura molto forte, aree decise 
su cui puntare e un’energia elet-
trica competitiva prodotta, ap-
punto, soprattutto da carbone e 
rinnovabili. 
Ne è convinto anche Davide Ta-
barelli, presidente di Nomisma 
Energia, società indipendente di 
ricerca in campo energetico e 
ambientale. «La fonte che cre-
sce di più è il carbone e la ra-
gione è il mercato» ha chiarito «è 
la fonte più democratica perché 
i prezzi sono bassi, proviene da 
aree geograficamente stabili, 
contrariamente a petrolio e gas, 
ed è inesauribile». 
Cosa manca dunque? Una cor-
retta campagna di comunica-
zione che, «intrapresa dall’indu-
stria potrebbe cancellare l’opi-
nione comune che il carbone sia 
il male», ha chiosato Tabarelli.  
Che proprio di male si tratti ne è 
certo invece Stefano Ciafani, vi-
cepresidente nazionale di Le-
gambiente che a fine convegno 
ha riassunto in 140 caratteri, lo 
spazio di un tweet, il suo pensiero 
sull’argomento appena di-
scusso: «Convegno Assocarboni: 
interventi fuori dalla realtà a di-
fesa di una fonte in agonia in Ita-
lia #rivoluzioneenergetica».

DINNER SAILING REGATTA
Il 19 settembre torna l’appunta-
mento con la regata velica non 
competitiva, un momento di 
aggregazione riservato agli equi-
paggi delle aziende associate 
ad Assagenti e 
degli sponsor 
del Dinner. 

DIVENTA SPONSOR
Ottieni ampia visibilità in un con-
testo sofisticato, condividi con 
i tuoi clienti e futuri partner un 
momento esclusivo nel quale 
potrai favorire lo sviluppo delle 
tue relazioni professionali. 
Consulta sul nostro sito le oppor-
tunità di sponsorizzazione. official sponsor

www.genoashippingdinner.it

TelegraphMedi
Shipping & Intermodal Transport

The

TelegraphMedi
Shipping & Intermodal Transport

The

main media partner

silver sponsor

Lo Shipbrokers and Shipagents Dinner, organizzato dal Gruppo Gio-
vani Assagenti, è uno degli eventi più importanti nello scenario mon-
diale del settore marittimo, logistico e portuale, che ogni due anni 
riunisce a Genova tutti gli operatori dello shipping internazionale. 
Una serata esclusiva, un momento di networking unico tra manager 
del comparto: armatori, shipmanager, agenti marittimi, broker, spe-
dizionieri, avvocati, assicuratori, trader, terminal operator, fornitori di 
servizi portuali, banche, noleggiatori, fornitori navali.

EDIzIONe 2013 

3000

ospiti aziende paesi sponsor

4700

MQ location

1400 40 60+

18 settembre 2015 
Padiglione Jean Nouvel  
Fiera di Genova
Festeggiamo il 70o compleanno 
di Assagenti con un’ambienta-
zione anni 40. Non dimenticare 
un accessorio in tema!

evento
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Il Marocco investe 
un miliardo per i porti
Il governo punta su Casablanca e Nador. Ma resta il progetto 
Tanger Med II. Nell’ultimo anno il Pil del Paese è cresciuto del 4,4% 

IL GOVERNO del Marocco ci 
crede, e continua a investire nel 
settore portuale. 
Il primo scalo che verrà poten-
ziato, con 350 milioni di euro, 
sarà quello di Casablanca, la 
capitale economica del Paese. 
Il progetto, nello specifico, pre-
vede la realizzazione di un ap-
prodo turistico ampliato con un 
nuovo terminal crociere, l’allar-
gamento dell’attuale area com-
merciale e una zona intera-
mente dedicata alla cantieri-
stica navale. 
La maggior parte dei fondi per la 
realizzazione delle nuove opere 
saranno pubblici, così come 
quelli già utilizzati anche vicino 
la città di Casablanca per po-
tenziare la rete degli interporti 
nazionali, che da qui ai prossimi 
anni, avranno strade dedicate 
per far viaggiare le merci ac-
canto alle corsie stradali utiliz-
zate per il traffico privato. 
L’altro porto che il governo ma-
rocchino ha intenzione di conso-
lidare è poi quello di Nador, su-
bito a Sud di Melilla, questa volta 
nel bacino del Mediterraneo. 
Il piano prevede la costruzione di 
uno scalo che avrà la capacità 
di tre milioni di teu, 25 milioni di 
tonnellate di idrocarburi, sette 
milioni di tonnellate di carbone e 
tre milioni di tonnellate di merci 
varie. 
A occuparsi della realizzazione 
dell’infrastruttura è la società 
pubblica Nador West Med. 
Per il momento i fondi che sono 
stati messi a disposizione arrivano 
a circa 750 milioni di euro ma 
non è escluso che possano pre-
sto aumentare, almeno secondo 
quello che è un più ampio pro-

PORTS & LOGISTICS

di MATTEO DELL’ANTICO, Casablanca

PORTS & LOGISTICS
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getto di sviluppo che il Paese 
africano ha pianificato da qui 
fino al 2030. 
Per il solo 2015 infatti sono previsti 
appalti pubblici per un importo 
complessivo di 3,2 miliardi di 
euro. Tra i settori che assorbi-
ranno maggiori stanziamenti c’è 
proprio quello marittimo, senza 
contare che, sempre in Ma-
rocco, è in atto l’ampliamento 
del mega porto di Tangeri, con 
la realizzazione del progetto 
Tanger Med II. 
Tra gli scali italiani che stanno 
cercando di sfruttare lo sviluppo 
economico del Paese, il cui Pil è 
cresciuto più del 4% nell’ultimo 
anno, c’è Livorno. «Il Marocco 
sta avendo una notevole cre-
scita industriale - spiega France-
scalberto De Bari, capo area 
programmazione economica, 
progetti strategici e innovazione 
dell’Authority labronica - e que-
sto lo rende, anche per via della 
sua solidità politica, tra le aree 
più interessanti di tutto il Nord 
Africa. Per quel che ci riguarda, 
come Autorità portuale, siamo 
stati gli unici italiani ad essere in-
vitati al centenario del porto di 
Casablanca e da anni portiamo 
avanti un’ormai consolidata co-
operazione con i principali scali 
marocchini». 
Nei giorni scorsi Livorno era pre-
sente alla Fiera Med Ports di Ca-
sablanca, unica realtà italiana 
insieme a Civitavecchia. «Auto, 
fresco e agroalimentare - con-
clude De Bari - sono le merci che 
passano con più frequenza dai 
porti marocchini e che, in alcuni 
casi, interessano anche l’Italia». 

«PORTATE QUI LE NAVI, È SICURO»
Per le strade di Casablanca, ac-
canto a donne coperte dal velo, 
passeggiano ragazze con i cap-
pelli al vento. 
All’interno di un grande albergo 
del centro città, il ministro ma-
rocchino dei Trasporti, Aziz Rab-
bah, partecipa all’inaugura-
zione di Med Ports, uno dei prin-
cipali eventi dedicati all’econo-
mia marittima dei Paesi che si 
affacciano sul Mediterraneo. 
Il messaggio è chiaro e arriva a 
pochi giorni di distanza dall’at-
tentato di Tunisi: il comparto pro-
duttivo del Nord Africa non può 
fare a meno del turismo e della 
presenza delle principali com-
pagnie crocierisitiche. «Il nostro 
Paese - spiega Rabbah al Medi-
Telegraph - continua a investire 

PORTS & LOGISTICS
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nello sviluppo dei porti. Quello 
che è successo in Tunisia va con-
dannato. Per quanto riguarda il 
Marocco mi auguro si possano 
accogliere, in futuro, sempre più 
navi cariche di passeggeri che 
desiderano visitare le bellezze 
del nostro territorio. Viviamo 
anche di turismo e non possiamo 
rinunciare a questo business». 
Al momento i più importanti mar-
chi del settore cruise, diretta-
mente o con loro controllate, 
fanno scalo in Marocco, come è 
tradizione da anni. 
Ma è evidente che il recente at-
tentato al Museo del Bardo, po-
trebbe cambiare le carte in ta-
vola. 
Secondo i programmi attuali, le 
navi Costa Crociere fanno tappa 
nei porti marocchini di Tangeri e 
Casablanca. 
Msc tocca le stesse città con un 
totale di quattro navi program-
mate per la stagione 2015. 
Pullmantur, marchio del gruppo 
Royal Caribbean rivolto alla 
clientela spagnola, porta turisti 
sia a Tangeri sia a Casablanca. 
Nei mesi scorsi il governo maroc-
chino, su volontà di re Muham-
mad VI, ha deciso di stanziare 
decine di milioni di euro per lo 
sviluppo del sistema portuale. 
Una crescita che dovrebbe in-
crementare sia il traffico merci 
sia passeggeri. «Quanto suc-
cesso a Tunisi - sottolinea il mini-
stro Rabbah - potrebbe avere 
conseguenze negative anche 
per la nostra economia. Mi au-
guro non sia così, ce la mette-
remo tutta, come del resto ab-
biamo sempre fatto. Non solo 
per offrire la massima sicurezza 
alle compagnie e ai loro passeg-
geri, ma anche per migliorare i 
servizi che attualmente siamo in 
grado di garantire». 
Nei giorni scorsi, a poche ore di 
distanza dall’attacco ai turisti, i 
principali operatori del settore 
hanno comunicato che, almeno 
per il momento, nessuna nave 
da crociera farà tappa in Tunisia. 
«Decisione inevitabile», com-
mentano gli operatori nordafri-
cani che si aggirano per gli stand 
della fiera Med Ports, anche se 
quasi tutti sono convinti che le 
navi torneranno presto a scalare 
nel porto di Tunisi. A Casablanca 
i crocieristi che sbarcano in città 
sono 250 mila l’anno: l’obiettivo 
del governo è salire a 350 mila 
entro il 2016. L’altro scalo nazio-
nale è Tangeri. 

Tra i turisti che fanno tappa in 
Marocco la maggior parte pro-
viene dall’Unione Europea, se-
guono Nord America e Medio 
Oriente. 
Il Pil del Marocco ha registrato un 
aumento considerevole del 
4,4%, ma il comparto predomi-
nante su tutti è ancora quello 
agricolo, nonostante la politica 
adottata dal governo sia di po-
tenziare l’industria ed i servizi. 
Per le strade di Casablanca, 
città di quattro milioni di abitanti 
dominata da un traffico infer-
nale, basta camminare qualche 
minuto per passare da eleganti 
strade alla moda a quartieri 

dove si respira povertà. 
Il porto è lì, a due passi dal centro 
e dalla moschea più grande di 
tutto Marocco. C’e chi scatta 
una foto ricordo, chi sorride. 
Per il momento le navi da cro-
ciera continuano ad arrivare, 
con il loro carico di passeggeri e 
di euro, da queste parti ben più 
graditi del dirham. 
In particolar modo a chi, come 
Kamal, vende piccoli oggetti di 
legno sul lungomare di Casa-
blanca. Sorride ad alcuni italiani 
che fanno acquisti. 
Allunga la mano, ringrazia, 
bacia due bancone e dice: «Tu-
risti prima di tutto».
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Transport Logistics 2015
L’evento clou della logistica è tornato. Focus sulla digitalizzazione 
della logistica, e tutte le ultime novità del settore.
Appuntamento alla Fiera di Monaco, dal 5 all’8 maggio

TRANSPORT LOGISTICS è una fiera 
dinamica, con un atmosfera busi-
ness-oriented, numerose opportu-
nità per intensi scambi di profes-
sionali e un programma di confe-
renze supportato da 200 esperti di 
massimo calibro. 
Nel 2013 questo evento interna-
zionale di primo livello ha attirato 
52.308 visitatori da 110 differenti 
Paesi, e tra di loro erano presenti 
grandi investitori con alti poteri 
decisionali. 
Con un forte richiamo istituzio-
nale, lo show ha presentato 2.013 
espositori da 63 diversi Paesi, tutti 
intenzionati a espandere il loro 
business in nuovi mercati. 

DAL 5 ALL’8 MAGGIO
FIERA DI MONACO

NUMERI CHIAVE DEL 2013

2.013 espositori da 63 Paesi differenti
pari al 6,5% della precedente edizione del 2011
con una proporzione di espositori esteri pari al 45%
52,308 visitatori da 110 Paesi differenti
con un incremento del 2% rispetto all’edizione 2011
e una proporzione di visitatori esteri pari al 37%.

I PUNTI DI FORZA DI TRANSPORT LOGISTICS

Copre l’intera catena logistica;
è un evento internazionale con visitatori importanti;
ha una piattaforma di relazioni business-oriented;
presenta innovazioni e tendenze a livello mondiale;
ha conferenze di alto calibro.

THIS MONTH’S EVENT                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                        THIS MONTH’S EVENT
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ESPOSITORI - I PRIMI 10 PAESI
PER ORIGINE (ESCL. GERMANIA)

1. Paesi Bassi............................101*

2. Italia..........................................81

3. Belgio........................................64

4. Francia.....................................63

5. Austria......................................48

6. Repubblica Ceca....................43

7. Gran Bretagna.........................40

8. Svizzera....................................38

9. Spagna.....................................33

10. Russia......................................32

*Numero di espositori

A TRANSPORT LOGISTICS tutto è creato per il movi-
mento. La prova di questo sta anche nei numeri. 
Nel 2013, lo show è cresciuto nuovamente in ma-
niera impressionante: in termini di espositori, c’è 
stata una crescita del 6,5%, mentre tra i visitatori 
la crescita è stata del 2%.
La proporzione dei visitatori provenienti da fuori la 
Germania rimane alta, sul 37%. Alto anche il li-
vello di soddisfazione dei partecipanti, con il 93% 
delle persone intervistate che hanno definito 
Transport Logistics eccellente, molto buono o 
buono.
Nel corso dell’ultimo evento, il 94% degli espositori 
ha dichiarato l’intenzione di tornare. Quello che 
gli espositori vogliono a questo evento: molti e 
promettenti contatti per creare nuove opportu-
nità di business. 

VISITATORI - I PRIMI 10 PAESI
PER PROVENIENZA (ESCL. GERM.)
 1. Austria.................................2,253
 
2. Paesi Bassi...........................1,773
 
3. Italia.....................................1,627
 
4. Svizzera...............................1,107
 
5. Francia................................1,022
 
6. Repubblica Ceca.................980
 
7. Polonia...................................885
 
8. Gran Bretagna.......................776
 
9. Belgio......................................755
 
10. Spagna.................................555
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La nuova
programmazione

dei contributi
comunitari

per le aziende
dello Shipping

LA COMMISSIONE europea, 
nella sua comunicazione al Par-
lamento europeo, al Consiglio, 
al Comitato europeo e al Comi-
tato delle regioni del 13 settem-
bre 2012, ha rilevato che l’eco-
nomia del mare europea ha 
all’attivo oltre cinque milioni di 
posti di lavoro e un valore ag-
giunto annuo stimato di oltre 500 
miliardi di euro. 
Constatato dunque che le coste 
del Vecchio Continente e le sue 
infrastrutture rappresentano uno 
dei principali poli commerciali a 
livello globale, ha identificato 
come priorità di sviluppo e inve-
stimento il settore marittimo e dei 
trasporti, per il quale si è posta 
obiettivi ambiziosi: raggiungere 
sette milioni di posti di lavoro e 
un valore aggiunto annuo di 600 
miliardi di euro entro il 2020. 
In quest’ottica la Commissione 
europea, nell’ambito della stra-
tegia Europa 2020, ha recente-
mente rinnovato il proprio impe-
gno alla crescita dell’economia 
del mare attraverso iniziative 
rientranti nella cosiddetta strate-
gia della Blue Growth, intesa a 
valorizzare in modo ecososteni-
bile il potenziale degli oceani, 
dei mari e delle coste in termini di 
sviluppo e di occupazione e a ri-
lanciare l’economia marittima 
nel prossimo decennio. 
Trasporto integrato, energia, ac-

quacultura, turismo, risorse mine-
rali marine e biotecnologia sono 
solamente alcune delle aree 
prioritarie su cui la Commissione 
ha valutato di infondere nuovo 
impulso, cercando di puntare 
all’integrazione e all’interdipen-
denza delle infrastrutture condi-
vise dai vari operatori (come 
porti, reti di distribuzione delle 
merci). 
Questo rinnovato approccio, 
con il quale si vuole promuovere 
un uso sostenibile delle risorse del 
mare, fa sì che le misure recente-
mente varate dalla Commis-
sione europea possano svolgere 
nell’immediato futuro un ruolo 
primario di garanzia a supporto 
della attuali carenze che con-
traddistinguono il settore: dalla 
difficoltà di accesso ai finanzia-
menti alla mancanza di perso-
nale qualificato, fino ai deficit 
nell’integrazione dei diversi poli 
marittimi in Europa. 
Sebbene nell’ultimo settennato 
2007-2013 la Commissione euro-
pea abbia già contribuito alla ri-
cerca marina e allo sviluppo 
dell’economia marittima, l’eco-
nomia “blu” è diventata a tutti gli 
effetti una delle priorità con 
Horizon2020, il nuovo pro-
gramma settennale 2014-2020 
che ha stanziato risorse a ge-
stione diretta della Comunità eu-
ropea consistenti in contributi a 

fondo perduto per 80 miliardi di 
euro. 
Tramite il sottoprogramma Blue 
Growth (e altri ancora) sono stati 
stanziati per l’economia marit-
tima 145 milioni di euro per il solo 
biennio 2014-2015: tra le temati-
che trattate nel primo biennio 
2014-2015 si annoverano lo svi-
luppo di tecnologie acustiche 
sottomarine, la risposta agli sver-
samenti in mare di agenti inqui-
nanti, lo sfruttamento delle ri-
sorse marine, dalle quali sono 
scaturiti progetti di rilevanza in-
ternazionale in cui hanno parte-
cipato anche Paesi extra Ue 
come Canada e Stati Uniti. 
Il nuovo biennio 2016-2017 in-
vece sarà incentrato sullo svi-
luppo di piattaforme offshore 
multifunzionali, sullo sviluppo di 
tecnologie innovative per lo 
sfruttamento delle risorse mine-
rarie sottomarine e sullo sviluppo 
di nuove tecnologie sostenibili 
per il trasporto a basso impatto 
ambientale. 
I progetti che ne scaturiranno 
dovranno contenere aspetti in-
terdisciplinari e transnazionali 
con rilevanti impatti sulle aree 
prioritarie definite dalla Commis-
sione europea. 
Da non sottovalutare inoltre che 
la Commissione Europea ha atti-
vato altri programmi a sostegno 
dell’economia blu e della strate-

di ALESSANDRO LUALDI*
e VALERIO LIVOTI *, Genova
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Networks-Transport (Ten-T) 
dell’Unione e di durata setten-
nale, con un budget di oltre 21 
miliardi di euro.  
I principali obiettivi della prima 
call Cef-Transport 2014, conclu-
sasi a marzo 2015, hanno riguar-
dato la tematica della sostenibi-
lità dei trasporti nel lungo peri-

odo, la creazione di nuove tec-
nologie efficienti in grado di 
ridurre drasticamente le emis-
sioni di carbonio, l’ottimizza-
zione, l’integrazione e l’intercon-
nessione dei servizi di trasporto 
per accrescere l’accessibilità 
alle infrastrutture da parte dei 
cittadini e delle imprese. 
Un’altra importante opportunità 
di finanziamento europeo è in-
fine il programma Med (kick off 
previsto a giugno 2015), con una 
dote finanziaria di 265 milioni di 
euro, che ha l’obiettivo di pro-
muovere la crescita sostenibile 
del Mediterraneo, sostenendo 
l’integrazione sociale e la coo-
perazione territoriale, l’uso soste-
nibile delle risorse marittime e lo 
sviluppo di concetti e pratiche 
innovative da applicare all’am-
biente mediterraneo.  
È auspicabile quindi che venga 
compresa da parte degli opera-
tori marittimi nazionali l’impor-
tanza di tali iniziative proposte 
dalla Commissione europea, 
anche come strumento di com-
petizione tra Paesi e operatori, il 
cui fine è quello di stimolare la 
crescita del settore dei trasporti 
in maniera integrata e sosteni-
bile, finanziando attraverso con-
tributi a fondo perduto progetti 
innovativi e di cooperazione ter-
ritoriale transnazionale.

*Sts Deloitte

gia Blue Growth, paralleli a 
H2020 e con risorse non meno ri-
levanti, come il Programma 
Connecting European Facilities 
(Cef)- Transport, creato per sup-
portare gli investimenti destinati 
alle infrastrutture prioritarie nel 
settore dei trasporti attraverso 
progetti Trans-European 
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Jobs Act 
e lavoro marittimo: 
problematiche 
applicative
COME noto con l’entrata in vigore del de-
creto legislativo n. 23 del 4 marzo 2015 avente 
ad oggetto le “Disposizioni in materia di con-
tratto di lavoro a tempo indeterminato a tu-
tele crescenti” (c.d. Jobs Act, il “Decreto”) è 
stato attuato il più importante intervento nor-
mativo dell’attuale governo nell’ambito della 
riforma del mercato del lavoro.  

Le misure contenute nel Decreto rivoluzio-
nano il sistema delle tutele in caso di licenzia-
mento illegittimo, riducendo significativa-
mente le ipotesi di applicazione della tutela 
reintegratoria. 

La tutela indennitaria, dunque, diventa la 
“normale” conseguenza della dichiarazione 
di illegittimità del licenziamento. Tutte le ipo-
tesi di recesso illegittimo, ad eccezione di al-
cuni casi gravi, porteranno solo all’applica-
zione di una tutela indennitaria, di cui viene 
reso certo e prevedibile l’ammontare (legato 
unicamente all’anzianità del lavoratore licen-
ziato e non ad una valutazione del giudice). 

La tutela reintegratoria rimane uno strumento 
residuale ed eccezionale in quanto limitato ai 
casi c.d. “gravi” di licenziamento illegittimo, 
come ad esempio nei casi di licenziamento 
discriminatorio, di licenziamento disciplinare 
basato su fatti materialmente inesistenti, di 
violazione dei divieti di licenziamento delle la-
voratrici madre o per motivi consistenti nella 
disabilità fisica o psichica. 

La disciplina prevista nel Decreto trova appli-
cazione soltanto per le nuove assunzioni a 
tempo indeterminato, mentre i rapporti di la-
voro già in essere resteranno disciplinati dalla 
normativa previgente: si viene a creare così 
un sistema di tutela a “doppio binario”. 

Se da un lato, è indubbio che il Decreto si ap-
plichi a tutti i datori di lavoro (inclusi quelli che 
svolgono senza fine di lucro attività di natura 
politica, sindacale, culturale, di istruzione ov-
vero di religione o di culto), dall’altro lato al-
cune perplessità sussistono - ad oggi 7 aprile 

2015 - riguardo l’ambito di applicazione della 
norma a particolari categorie di lavoratori, 
come ad esempio, per quanto qui interessa, i 
lavoratori marittimi.

Secondo un’interpretazione letterale della 
norma alcune speciali tipologie di lavoratori, 
come i lavoratori del comparto marittimo ed 
aereonautico, potrebbero essere escluse 
dalla nuova disciplina, in quanto non inqua-
drate nelle figure espressamente menzionate 
dal Decreto, vale a dire operai, impiegati e 
quadri. 

Una tale impostazione contrasterebbe, tutta-
via, con i principi forniti dalla Corte Costituzio-
nale (con le note sentenze n. 96 del 3 aprile 
1987 e n. 41 del 31 gennaio 1991), che ave-
vano esteso al personale marittimo l’applica-
zione della disciplina contenuta nella legge 
15 luglio 1966, n. 604 (relativa ai requisiti di 
forma e di giustificazione sostanziale del licen-
ziamento), nonché della tutela reintegratoria 
di cui all’art. 18 della legge 20 maggio 1970, 
n. 300. 

Alla luce di quanto sopra, come è già stato 
osservato in dottrina, l’irrazionalità di tale 
esclusione dalla nuova disciplina potrebbe 
esporre il Decreto ad alcuni profili di incostitu-
zionalità, anche se una eventuale sentenza 
della Consulta avrebbe in questo caso l’ef-
fetto di estendere a lavoratori non diretta-
mente menzionati dalla norma l’applicazione 
di uno sistema protettivo di minor vantaggio 
rispetto a quello tradizionale del noto art. 18. 

È dunque auspicabile che, o attraverso un in-
tervento additivo della Consulta o attraverso 
un preferibile intervento chiarificatore del le-
gislatore delegato, si giunga ad una espressa 
estensione del campo di applicazione del 
Decreto a tutte le categorie di lavoratori su-
bordinati neo assunti a tempo indeterminato, 
ivi inclusi quelli marittimi, e ad una puntuale 
elencazione delle categorie di lavoratori 
esclusi, così da offrire un quadro chiaro per 
tutti gli addetti ai lavori. 

di GIUSEPPE LOFFREDA* e MASSIMO COTTONE**
Milano

** Legance - Av-
vocati Associati, 
Senior Associate, 
Dipartimento 
di Diritto della 
Navigazione 
e dei Trasporti

* Legance - Av-
vocati Associati 
Partner, Diparti-
mento di Diritto 
della Naviga-
zione e dei Tra-
sporti
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FOCUS 
ON GENOA

Traffico record nel settore container, ormai sta-
bilmente intorno o sopra ai due milioni di teu;
piani di espansione che hanno preso il via con il

recente voto positivo del Comitato portuale al 
piano regolatore; terminalisti impegnati a investire 
per accogliere navi sempre più grandi; avvio di 
procedure doganali semplificate, come il preclea-
ring o sdoganamento anticipato delle merci men-
tre sono ancora in navigazione: il porto di Genova 
sta vivendo un momento positivo anche rispetto 
all’andamento medio della portualità e più in ge-
nerale dell’economia italiana.
 
Al buon andamento dei traffici si aggiunge l’attivi-
smo di alcuni operatori genovesi anche fuori delle 
mura cittadine, che negli ultimi anni ha visto i Ri-
morchiatori Riuniti espandersi a Malta, i cantieri San 
Giorgio e Mariotti diventare concessionari a Marsi-
glia e annunciare una nuova iniziativa a Piombino 
nel settore delle demolizioni navali, il terminalista 
Luigi Negri partecipare in Toscana ad attività por-
tuali (entrando nel Terminal Darsena Toscana) e ar-
matoriali. Non mancano però le zone d’ombra, su 
cui dovrà lavorare il prossimo presidente dell’Auto-
rità portuale. Il primo dubbio riguarda proprio la fu-
tura governance dello scalo. L’attuale presidente, 
Luigi Merlo, ha annunciato che lascerà la carica se 
Raffaella Paita, sua consorte, dovesse vincere le 
elezioni regionali del prossimo maggio, per evitare 
conflitti di interesse in famiglia. La corsa alla succes-
sione è già cominciata, ma incombe anche lo 
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spettro del commissariamento.
 Questo almeno è stato il destino della maggior 
parte delle Authority negli ultimi anni e l’impres-
sione, confermata anche dall’allora ministro per le 
Infrastrutture e trasporti, Maurizio Lupi, durante una 
sua visita a Genova, era che questa linea da parte 
del governo avrebbe dovuto proseguire fino 
all’approvazione della riforma dei porti. Soltanto 
che la riforma nella sua forma attuale era legata 
alla figura dello stesso Lupi, che si è recentemente 
dimesso. Difficile dire se la marcia del testo prose-
guirà regolarmente o se subirà uno stop, con con-
seguente incertezza per tutte le Autorità portuali 
italiane. Basti pensare che uno scalo importante 
come quello di Napoli è commissariato da quasi 
tre anni e nel frattempo ha perso circa la metà del 
proprio traffico.

Ammesso però che Genova, vista anche la sua im-
portanza nello scenario nazionale, possa avere un 
destino migliore, l’eventuale nuovo presidente tro-
verà alcuni dossier caldi da affrontare. Il primo è 
quello del futuro dell’area delle rinfuse solide. Luigi 
Merlo ha assicurato ancora recentemente che 
questo tipo di merce continuerà ad avere spazio a 
Genova. Lo stesso ha affermato l’attuale terminali-
sta, titolare della concessione, Augusto Ascheri. 
Ma la chiusura della centrale elettrica a carbone in 
porto e il calo della domanda nazionale stanno 
mettendo a dura prova l’attività del terminal, su cui 
premono, affamati di spazio, il nuovo terminal con-
tainer di calata Bettolo e il vicino terminal Rebora 
di Aldo Spinelli. Il secondo è il destino delle ripara-
zioni navali. C’è un piano per l’area nel cosiddetto 
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“Blue print” disegnato dall’architetto Renzo Piano, 
ma i maggiori operatori del distretto, ossia San Gior-
gio al Porto e i cantieri Mariotti, hanno manifestato 
recentemente insoddisfazione minacciando di an-
dare altrove. 

Da risolvere anche la destinazione del terminal pe-
trolifero, tema sempre delicato e che sta già pro-
vocando malumori in una città densamente abi-
tata come Genova.
 
Rimane poi aperta la questione del futuro delle 
compagnie portuali con i loro mille lavoratori che 
coprono le esigenze dei terminal nei momenti di 
picco di lavoro e che sono costantemente alle 
prese con problemi di bilancio. E ancora: il futuro 
delle manovre ferroviarie, la cui concessione 
scade a maggio.

Al di là delle spine da togliere, il compito più diffi-
cile per il nuovo presidente sarà però quello di con-
fermare la crescita dei traffici. Nel 2014 il tonnellag-
gio complessivo è cresciuto del 4,8%, superando 
nuovamente i 50 milioni di teu (precisamente 51,9 
milioni contro i 49,5 milioni dell’anno precedente), 
mentre i container sono stati 2,173 milioni (+9,8%). Il 
successo del settore container è figlio delle strate-
gie delle compagnie marittime e delle grandi alle-
anze come 2M (Maersk e Msc) o Ocean Three 
(Cma-Cgm, China Shipping e Uasc), che stanno 
utilizzando navi sempre più grandi, restringendo il 
numero dei porti di destinazione finale toccati. Fra 
questi, in Mediterraneo, figura anche quello di Ge-
nova.
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«La ripresa dell’Italia 
passa dal nostro porto»
Merlo, presidente dell’Autorità portuale di Genova:
 «Con il nuovo piano regolatore puntiamo a sei milioni di teu»

Negli ultimi anni Genova ha se-
gnato record di traffico contenitori, 
nonostante la crisi. E’ una crescita 
solida o è messa a rischio dalla fra-
gilità del sistema portuale italiano?
«Il porto di Genova - risponde il 
presidente dell’Authority della 
Lanterna, Luigi Merlo - con il suo 
nuovo record storico, non ha pe-
scato un jolly: ha cercato, voluto e 
realizzato un grande risultato gra-
zie a un’azione forte e condivisa di 
tutta la comunità portuale. 
L’azione continua di benchmark 
intrapresa dall’Autorità portuale e 
dagli operatori ha saputo affron-
tare e offrire risposte a un mondo 
rapidamente cambiato. Mentre 
studiavamo le mosse per il futuro, 
abbiamo continuato il più impor-
tante lavoro di dragaggio mai av-
venuto nella storia, ammoder-
nando le strutture. Ora, tra le 
opere fatte e quelle in cantiere, lo 
scalo è adeguato alle nuove esi-
genze del mercato. C’è un però: il 
successo sarà duraturo e solido 
unicamente se quest’azione conti-
nuerà con la stessa determina-
zione e la stessa condivisione. Ge-
nova ha bisogno di questo. 
Quanto alla situazione nazionale, il 
sistema italiano è sicuramente fra-
gile e deve trovare una nuova fase
di sviluppo attraverso una raziona-
lizzazione degli interventi. In questo 
senso Genova può dare uno stra-
ordinario contributo alla ripresa 
economica del paese tutto».
Quali prospettive si aprono con il 
nuovo piano regolatore portuale 
per le diverse tipologie di merce?
«Questo è l’anno dell’approva-
zione del nuovo piano regolatore, 
ma nel frattempo raccoglieremo i 
frutti seminati nel recente passato, 
dal ribaltamento di Fincantieri fino 
al via libera per le navi da 14 mila 

teu. Parallelamente è scattata la 
progettazione per la nuova diga 
foranea, che assicurerà un altro 
secolo di sviluppo a Genova, e 
dell’intera area industriale grazie 
al Blue Print di Renzo Piano. Tutto 
sarà compreso nel prp, che ha 
come obiettivo l’adeguamento 
del porto al fenomeno del giganti-
smo navale senza che questo pesi 
sul tessuto sociale e urbano geno-
vese. Attuando il piano aumen-
tiamo la capacità del porto tra i 5 
e i 6 milioni di container, aprendo 
alle navi fino a 20 mila teu. A Sam-
pierdarena e Prà avremo cerchi di 
evoluzione più grandi e accosti 
adeguati. Il Vte diverrà un’isola e 
davanti alla Lanterna le navi po-
tranno entrare anche da ponente. 
Troveremo, come richiesto dal Co-
mune, una soluzione per il chimico 
e apriremo all’Lng. E forzeremo 
sulla tecnologia, sapendo che 
possiamo tagliare ancora i tempi 
del 40%».
Come rispondono il porto e la città 
alle esigenze di accoglienza del 
traffico passeggeri, sia traghetti sia 
crociere?
«Al recente Seatrade di Miami ho 
potuto constatare un evidente ot-
timismo, seppur meno forte per il 
Mediterraneo. Genova ha signifi-
cativi spazi di sviluppo, con nuove 
opportunità. Per le crociere, la 
ormai consolidata collaborazione 
con Msc ci consente di guardare 
al futuro con grande serenità: la 
compagnia presto inaugurerà la 
sua nuova sede in città e ha pre-
sentato un piano molto ambizioso, 
con il raddoppio della capacità 
nel 2022. Consolideremo nuove 
compagnie, adeguando le nostre 
banchine alle nuove navi, più lar-
ghe rispetto a quelle attuali. E ab-
biamo già predisposto con Sta-

zioni Marittime un piano di investi-
menti che prevede entro il 2016 
l’adeguamento delle passerelle a 
Ponte Doria e a Ponte dei Mille».
Il traffico ferroviario rimane un 
punto debole dello scalo. E’ una 
battaglia persa o esiste la possibi-
lità di rafforzare questa modalità 
per le merci in entrata e in uscita 
dal porto?
«Tutti i nostri sforzi sono nella dire-
zione di favorire al massimo i colle-
gamenti. Con il completamento 
del nodo ferroviario di Genova e il 
Terzo valico lo scenario cambierà 
totalmente. Parallelamente ci 
stiamo attrezzando per rafforzare il 
sistema ferroviario interno al porto, 
sia a Sampierdarena sia al Vte. 
Sono ottimista perché il disegno è 
definito, così come il piano degli 
investimenti. Genova ha fatto la 
sua parte e ha messo le basi per un 
solido futuro del suo porto, defi-
nendo uno scenario complessivo 
con grandi investimenti e con un 
completo adeguamento alle ri-
chieste di un mercato in forte evo-
luzione pur senza pesare sulla 
città».
Quali sono le alte urgenze, se-
condo lei?
«L’urgenza è nazionale, serve un 
piano strategico che metta ordine 
e definisca priorità. Un progetto 
che possa anche prevedere un 
piano regolatore portuale regio-
nale, visto che tutti i porti si stanno 
apprestando ad ampliare i loro 
spazi. Anche per questo credo 
serva rafforzare il ministero dei Tra-
sporti, conferendo nuove dele-
ghe. Soprattutto è necessario tute-
lare le professionalità che funzio-
nano, come le Capitanerie, e tro-
vare un nuovo meccanismo che 
consenta di rilanciare l’autonomia 
finanziaria dei porti»

di ALBERTO GHIARA, Genova
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IMPRESA, infrastrutture, investimenti 
sono evocati da tutti come il mo-
tore dell’attività portuale, ma a 
queste tre “I” occorre aggiungere 
una “L”, quella del lavoro. La chia-
rezza sulle regole in questo campo 
è necessaria. Negli ultimi mesi, 
nella confusione che ancora 
regna sulla riforma portuale, il so-
vrapporsi di iniziativa fra ministeri di-
versi ha dato l’impressione che il 
governo tentasse una sorta di 
gioco delle tre carte, facendo ap-
parire la riforma in un posto diverso 
da dove tutti la aspettavano, e ha 
rimesso in discussione una pace 
sociale sulle banchine che dura 
dai tempi della legge 84. Che cosa 
pensano i sindacati genovesi della 
situazione attuale?
Secondo Giacomo Santoro, segre-
tario generale della Filt-Cgil di Ge-
nova, «il tema è l’organizzazione 
del lavoro. Bisogna dare una strut-
tura a un modello vincente, il mo-
dello Genova, che si basa su un ar-
ticolo 17 (ossia il pool di manodo-
pera che interviene nei momenti di 
picco lavorativo, ndr) forte. Questo 
modello dev’essere sostenuto. Noi 
crediamo nel binomio composto 
da dipendenti dei terminal e Com-
pagnia portuale. Ha portato risul-
tati positivi. Il recente sciopero na-
zionale dei porti va in quella dire-
zione». La preoccupazione arriva 
dalla mancanza di decisioni a li-
vello nazionale. «Il ministro delle In-
frastrutture e trasporti - ricorda San-
toro - si è dimesso portando a una 
gestione ad interim del ministero. 
Questo si ripercuote su tutto il set-
tore. Il porto di Genova patisce il 
mancato disegno nazionale che 
parta dal lavoro, che garantisca 
occupazione e sicurezza. Con la li-
beralizzazione si riduce la sicurezza, 
mentre un modello con pochi sog-

getti, come i dipendenti dei ter-
mina e l’articolo 17, rende più fa-
cile coordinarsi in chiave sicurezza 
sul lavoro. Al contrario, avere una 
giungla di mille soggetti peggiore 
le condizioni lavorative, la sicu-
rezza e la professionalità».
Per Ettore Torzetti, segretario regio-
nale aggiunto della Fit-Cisl della Li-
guria, «il problema grosso è il futuro 

della Compagnia unica. L’occu-
pazione cresce in tutti i terminal 
portuali, ma occorre che la riforma 
porti, come è stato indicato dai la-
voratori genovesi, alla possibilità di 
creare un pool di manodopera 
che superi il concetto di articolo 17,
cioè dell’intervento sui picchi di la-
voro, per dare concretezza e op-
portunità di lavoro ai portuali della 

«Il modello Genova
per i nuovi pool»
Compagnie e sindacati chiedono chiarezza sulle regole 
e rilanciano sulla riforma dei porti
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zione che dovrebbe ripristinare le 
condizioni giuste, ma mantenendo 
le trattenute fatte nel frattempo. 
Insomma non restituiscono i soldi 
già trattenuti, il che per i lavoratori 
è un colpo non indifferente». Una 
speranza per Genova potrebbe 
arrivare dal nuovo piano regola-
tore: «Ci sono - dice Torzetti - idee 
che possono dare entusiasmo e 
prospettive. Si parla di due miliardi 
di investimenti, la metà dei quali 
soltanto per la diga di Levante, che 
darà lavoro per otto anni. La se-

conda imboccatura a Sampierda-
rena darà a sua volta lavoro per tre 
anni, con un investimento da 250 
milioni. L’obiettivo è dare al porto 
di Genova una capacità di cinque 
o sei milioni di teu».
Secondo il segretario regionale 
della Uiltrasporti ligure, Roberto 
Gulli, la crescita del porto di Ge-
nova non è stata sufficiente ai bi-
lanci delle compagnie portuali ge-
novesi: «Non c’è stato un incre-
mento che possa mantenere i bi-
lanci di Pietro Chiesa e Compagnia 
unica. 
L’aumento del loro lavoro non è 
stato proporzionale a quello dei 
traffici. Ciò è dovuto al fatto che 
nel periodo della crisi i terminal 
hanno tarato la loro organizza-
zione del lavoro adeguandola al 
momento difficile, protraendolo 
anche nella fase successiva. 
L’obiettivo delle organizzazioni sin-
dacali è creare un equilibrio per-
ché tutti abbiano un salario». Per 
Gulli a questo obiettivo sono inte-
ressati anche i terminalisti, perché 
«le compagnie sono fondamentali 
perché la flessibilità che garanti-
scono permettono ai terminal di 
essere competitivi. Il record di traf-
fico del porto di Genova è dovuto 
alla competenza e flessibilità delle 
compagnie». Quello verso cui si 
tende e che si vorrebbe recepito 
anche nella futura riforma è un for-
nitore di manodopera a cui parte-
cipino tutti i soggetti interessati.

Compagnia». Un altro nodo da 
sciogliere riguarda i dipendenti 
delle Autorità portuali: «Preoccupa 
l’atteggiamento del Mit (il ministero
delle Infrastrutture e trasporti, ndr) 
che ha paragonato i dipendenti 
delle Autorità portuali al pubblico 
impiego, creando grandi problemi. 
In realtà non le due cose non c’en-
trano una con l’altra, perché i la-
voratori delle Authority hanno con-
tratti di tipo privatistico. La riforma 
potrebbe risolvere la questione. Lo 
stesso Mit ha fatto una comunica-
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«Riportiamo a Genova 
la finanza di banchina»
Piazza, l’assessore allo Sviluppo economico del Comune:
«Noi dobbiamo riprendere a integrare il porto con la città»

ROMPERE il muro che separa 
città e porto: l’obiettivo non è 
nuovo sotto la Lanterna. Basta 
pensare, in anni recenti, 
all’Agenzia città-porto lanciata 
dai sindaci Giuseppe Pericu e 
Marta Vincenzi. Ci riprova 
adesso Emanuele Piazza, asses-
sore allo Sviluppo economico 
della giunta comunale di Ge-
nova guidata dal sindaco 
Marco Doria. Lo strumento non è 
più l’Agenzia, ma il tavolo sul 
piano regolatore portuale, che 
deve coordinarsi con il piano ur-
banistico comunale (puc). «Ge-
nova - spiega Piazza - non deve 
essere una città con un porto, 
ma una città portuale. Nel primo 
caso, la città vede il porto come 
un ambiente chiuso in sé stesso, 
separato, un’attività economica 
come le altre. Una città portuale 
invece è un tessuto urbano in cui 
il porto si integra in maniera pro-
fonda».

In che modo può avvenire que-
sta integrazione?
«L’amministrazione comunale ha 
una visione del problema e sta 
lavorando per risolverlo. È impor-
tante che la linea che separa 
città e porto sia sempre meno 
marcata».

Da che basi parte l’azione del 
Comune?
«Pochi numeri sottolineano la 
consapevolezza da parte della 
città dell’importanza del porto. 
All’interno dello scalo lavorano 
fra 4.500 e 5.000 persone. Inoltre 
a Genova, al di fuori dello scalo, 
ci sono 25 mila - 30 mila persone 
che lavorano in attività legate al 
porto. Sono cifre importanti, se si 
pensa che i contratti di lavoro a 

Genova sono complessiva-
mente 200 mila. Il porto e le sue 
attività sono un elemento fonda-
mentale di questa città. Non tutti 
lavorano oltre la linea che se-
para le banchine dalla città, 
molti sono inseriti nel contesto ur-
bano. Questa constatazione è 
fondamentale per lo sviluppo di 
una politica smart a favore della 
migliore relazione fra città e 
porto. L’economia del mare 
pesa per il 13,5% sul totale 
dell’economia genovese. È una 
percentuale molto superiore alla 
media nazionale, che vede 
l’economia marittima pesare 
per il 3% sul totale del Pil. L’ap-
porto che la nostra città dà al 
paese è questo forte radica-
mento nell’economia del mare. 
Dal porto arriva valore aggiunto. 
Il fatto che la città acquisisca 
consapevolezza di questo dato 
in maniera chiara ci consente di 
lavorare su una politica smart».

Quali sono gli obiettivi che si 
pone il Comune di Genova?
«Il porto genera flussi differenti, 
quello delle merci, con la 
grande crescita dei container; 
quello dei passeggeri e in parti-
colare dei croceristi; e quello fi-
nanziario, a supporto del tra-
sporto di merci e passeggeri. I 
container hanno raggiunto un ri-
sultato storico, anche il traffico 
croceristico è in crescita. Quello 
che occorre recuperare al rap-
porto fra città e porto è l’attività 
finanziaria che spesso è andata 
altrove, dove può muoversi con 
maggiore velocità, come a 
Montecarlo. Il fatto è che lo svi-
luppo non è portato soltanto dal 
flusso fisico di merci e passeg-
geri, ma da tutto quello che gra-

vita introno, come ad esempio 
l’attività bancaria, che do-
vrebbe avere a Genova un 
maggiore radicamento, con ri-
cadute anche fiscali».

Quali azioni concrete si intende 
portare avanti?
«Per una politica smart, il Co-
mune sta ragionando dal punto 
di vista infrastrutturale del porto. 
Ad esempio per l’elettrificazione 
delle banchine. Il fatto che le 
navi attraccate non tengano i 
motori accesi e non emettano 
fumi è un elemento centrale 
della città intelligente. Porterà 
beneficio a tutta la città, come 
la fibra ottica diffusa in ambito 
portuale, che per le aziende è un 
elemento di competitività. Altro 
risultato smart è l’integrazione 
lungo la fascia di rispetto di Pra’, 
che richiede un lavoro conti-
nuo».

E il turismo?
«È un altro elemento fondamen-
tale che distingue una “città por-
tuale” da una città con un 
porto».

Che strumenti ha il Comune per 
intervenire sul flusso finanziario 
che riguarda l’attività marittima?
«Non può agire sulla leva fiscale, 
ma può portare l’istanza al go-
verno, con un’azione di lobby. Il 
Comune chiamerà gli operatori 
del sistema economico legato al 
porto per valutare insieme come 
intervenire. Inoltre si può interve-
nire sulle banche del territorio 
perché si rifocalizzino sul settore. 
Perché gli operatori non deb-
bano andare a cercare risorse a 
Milano, ma possano trovarle a 
Genova».

di ALBERTO GHIARA, Genova
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La polifunzionalità, 
il segreto di Genova
Duci, presidente di Assagenti: «Il porto continua a crescere grazie 
alla sua versatilità. Ma ora servono leggi chiare» 

DA UN LATO le note positive, in 
primis un piano regolatore por-
tuale che a Genova sta proce-
dendo nella giusta direzione. 
Dall’altro le dolenti note, dovute 
soprattutto a una governance a 
livello nazionale troppo lenta nel 
prendere decisioni e correggere 
errori. Sono questi i due binari 
principali entro cui in questo mo-
mento si svolge l’attività marit-
tima nel porto di Genova, se-
condo Gian Enzo Duci, presi-
dente dell’Associazione agenti 
marittimi genovesi. «La storia di 
Genova ha dimostrato in questi 
anni che la polifunzionalità ha 
consentito di superare meglio di 
altri il periodo di crisi. Se è vero 
che un porto monoprodotto ha 
vantaggi se il suo prodotto si 
mette a crescere rispetto a altri 
settori, allo stesso modo subisce 
gli svantaggi di quando il traffico 
di quel prodotto crolla. Come ad 
esempio è capitato al porto di 
Valencia, che è un porto mono-
prodotto container ed è cre-
sciuto per anni in maniera impor-
tante. Quando è andato in crisi il 
container, negli anni scorsi, ha 
perso quota altrettanto veloce-
mente. Genova invece è un 
porto, fra i non tanti a livello mon-
diale, che presenta la caratteri-
stica di avere un bilanciamento 
fra diverse categorie di attività. 
Questo consente in qualche 
modo di supportare in maniera 
più concreta la relazione con la 
città».

Come si pone il nuovo piano re-
golatore portuale rispetto a que-
sta caratteristica?
«Il piano regolatore portuale 
sembra avere questo elemento 

come centrale. È elemento posi-
tivo del piano. L’approccio com-
pleto a tutte le tipologie merce-
ologiche che oggi si movimen-
tano nel porto di Genova, con 
forse un po’ meno spazio rispetto 
alle rinfuse secche, scelta deri-
vante anche dalla prospettiva di 
chiusura della centrale Enel. Co-
munque c’è ancora interesse 
per questo tipo di merce nel 
porto di Genova. Affrontare sia il 
discorso dei container, sia il di-
scorso dei ro-ro, dei passeggeri, 
le rinfuse liquide nelle due va-
rianti del petrolio e del chimico e 
le rinfuse secche e l’aver mante-
nuto queste tipologie merceolo-
giche al centro dell’analisi com-
piuta per il piano regolatore por-
tuale è sicuramente un ele-
mento positivo e caratterizzante 
del porto di Genova».

Oltre ai container, quali altre ti-
pologie vanno quindi svilup-
pate?
«La percorrenza media terrestre 
per i porti italiani è di 156 chilo-
metri in importazione e di 197 in 
esportazione. Per Genova que-
sto è l’80% dei traffici. Questo ci 
deve far pensare quanto sia diffi-
cile a oggi andare a traguar-
dare dei mercati che siano di-
versi da quelli dell’area limitrofa 
al porto di Genova. Su queste 
destinazioni anche il trasporto 
terrestre dei camion ha un suo 
ruolo centrale ed è chiaro che il 
peso dei traffici ro-ro su questi 
numeri può avere una rilevanza 
significativa».

Quindi è giusto puntare sui ro-ro?
«È bene che i ro-ro abbia grande 

spazio nelle prospettive future 
del porto di Genova. Fra l’altro è 
una delle tipologie merceologi-
che che richiede maggiore in-
tervento di manodopera in ban-
china e quindi ha ricadute molto 
più importanti rispetto a altre ti-
pologie sul numero di posti di la-
voro che un porto è in grado di 
mettere a disposizione».

Che cosa può frenare lo scalo?
«Le preoccupazioni vengono a 
livello nazionale, dove non si 
viene a capo di questa riforma 
dei porti che sembra essere sem-
pre più indebolita dalle vicende 
giudiziarie attuali. Ma soprattutto 
pesano situazioni che per certi 
versi mettono a rischio i risultati 
che si potrebbero ottenere con 
gli sforzi fatti su altri fronti. Mi riferi-
sco in particolare a due casi. Alla 
fiera delle crociere di Seatrade a 
Miami, appena conclusa, que-
st’anno nuovamente non si è po-
tuto programmare Portofino 
malgrado gli sforzi che sono stati 
fatti dalle Capitanerie di porto 
perché non si è ancora dato il 
via libera all’avvicinamento 
delle navi. Si cerca di promuo-
vere un certo tipo di attività e poi 
ci si trova con paletti di tipo buro-
cratico che impediscono lo svi-
luppo, senza che ci sia una vera 
ragione economica. All’identico 
modo, da poche settimane è 
uscita un’interpretazione nuova 
da parte del ministero e delle 
Capitanerie sulle tasse portuali 
sulle merci in coperta che sem-
bra discriminare Genova rispetto 
a porti limitrofi. Il rischio è che il 
traffico venga dirottato su altre 
realtà, sia vicine come La Spezia, 
sia fuori dall’Italia».

di ALBERTO GHIARA, Genova
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SPEDIPORTO, l’associazione delle 
case di spedizione genovesi, ha 
creato una nuova piattaforma in-
formatica per comunicare con le 
altre piattaforme della pubblica 
amministrazione e di altri opera-
tori (come ad esempio i sistemi 
Aida e Trovatore dell’Agenzia 
delle dogane o i sistemi operativi 
dei terminal Vte e Sech) attra-
verso un’unica interfaccia. «Il pro-
getto di interoperabilità - spiega il 
direttore di Spediporto, Giampa-
olo Botta - è rivolto agli spedizio-
nieri, ma vede coinvolti anche 
agenti marittimi e autotrasporta-
tori. Abbiamo realizzato un appli-
cativo unico e trasversale attra-
verso il quale gli operatori pos-
sono interloquire con tutte le am-
ministrazioni. È un progetto che 
va nella direzione di potenziare i 
nostri servizi software rendendoli 
più fruibili, semplificando la vita a 
chi lavora, offrendo la tracciabi-
lità dei dati, creando sinergie, 
mettendo infine a sistema opera-
tori e amministrazione pubblica».
Nelle ultime settimane ci sono 
stati incontri tecnici fra spedizio-
nieri e Agenzia delle dogane. Al-
cune aziende hanno già comin-
ciato la sperimentazione. Botta 
spiega come questo progetto vo-
glia avere una dimensione al-
meno regionale, nel quadro di Li-
gurian logistic system (Lls), la so-
cietà di servizi lanciata in partner-
ship dalle associazioni degli 
spedizionieri di Genova, La Spezia 
e Savona. Stiamo lavorando - 
dice Botta - con moduli operativi 
che alimentano la visione del 
porto come sistema e che gene-
rano applicazioni fruibili anche su 
piattaforme regionali. Il ruolo di 
Lls è sviluppare i progetti che Ge-
nova, La Spezia e Savona stanno 

elaborando al loro interno e cer-
care di dare loro efficacia intrare-
gionale. È così che si fa sistema, 
altrimenti sono soltanto slogan 
che non creano davvero forti si-
nergie». Il progetto d’altra parte 
non è chiuso alla sola Liguria: 
«Non ci spaventa che altri porti 
non liguri facciano rete con noi. 
Dobbiamo abbandonare la cul-
tura della concorrenza dome-
stica e dare un’offerta della por-
tualità italiana organica e struttu-
rata che incida sull’Unione euro-
pea con la stessa efficacia e con 
lo stesso coordinamento dei porti 
tedeschi olandesi e belgi, che 

non è dichiarato, ma esiste. Oggi 
ci sono studi commissionati in-
sieme da Anversa, Rotterdam e 
Amburgo. Bisogna che l’offerta 
portuale italiana sia adeguata e 
presentata con uno spirito che 
non sia di difesa degli interessi dei 
singoli porti, ma di tutto il sistema».
Per questo sono importanti le ini-
ziative congiunte. Oltre a quelle 
fra gli spedizionieri liguri, va 
avanti anche l’accordo con As-
sagenti, l’associazione degli 
agenti marittimi genovesi con cui 
lo scorso anno fu organizzata per 
la prima volta un’assemblea con-
giunta. Spediporto e Assagenti 

Unico volto telematico 
per l’amministrazione
Botta, direttore generale di Spediporto: «Ecco come superiamo 
il problema dei diversi interfaccia con gli operatori»
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fici del porto di Genova e dei porti
liguri ci consentono di avviare ra-
gionamenti che non siano legati 
a una fase di breve durata, ma 
che guardino a una prospettiva 
valida per i prossimi anni e a 
quello che è necessario fare, al 
netto della crisi economica e 
delle ripercussioni che ha avuto 
sui traffici mercantili. Se l’econo-
mia italiana tiene, il ruolo dei traf-
fici marittimi diventa fondamen-
tale». Riguardo a Genova, «l’Au-
torità portuale si è posta la do-
manda di garantire una 
dotazione infrastrutturale con pro-
spettive sufficientemente ampie. 

Merlo parla di coprire le esigenze 
per i prossimi 100 anni, ma non so 
se sia possibile fare previsioni per-
ché oggi in questo settore si bru-
ciano le tappe. Ma è certo che a 
Genova, come alla Spezia e a Sa-
vona si è messo mano a interventi 
che garantiscano i prossimi de-
cenni. I porti non sono soltanto in-
frastrutture, ma anche servizi alle 
merci. Qui è in atto un forte avvi-
cinamento fra le amministrazioni 
pubbliche e gli operatori. Siamo 
convinti che attraverso una mi-
gliore interoperabilità la portua-
lità ligure arriverà a risultati note-
voli».

hanno chiesto all’Autorità por-
tuale di poter subentrare nella 
gestione diretta di E-port, il si-
stema telematico portuale che 
fino al 2016 è gestito dal gruppo 
Almaviva. «La nostra aspettativa - 
afferma Botta - è consolidare 
quel progetto attraverso un allar-
gamento delle sue componenti 
con la possibile adesione di termi-
nalisti e autotrasportatori, ma 
anche potenziare la componente 
tecnologica con partnership 
adeguate e presentarci così 
all’Autorità portuale con un pro-
getto strutturato da tutti i punti di 
vista». D’altra parte, «i dati sui traf-
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«Terminal, rinnovo 
automatico a chi investe»
Spinelli, presidente del maggiore gruppo logistico genovese: 
«Abbiamo assunto 35 persone. Possibile una società con Ascheri»

Aldo Spinelli è uno degli operatori 
storici del porto di Genova. Nel 
pieno della crisi, ha continuato a 
macinare progetti e iniziative, por-
tando al suo Terminal Industrie Re-
bora una linea con l’Australia che 
mancava da anni e espandendo 
la propria attività con la subcon-
cessione di aree del vicino termi-
nal rinfuse. Nel 2014 ha aumen-
tato del 31% i container movimen-
tati, da 210 mila a 275 mila teu, e 
del 2,5% i rotabili, da 464 mila a 475
mila metri lineari. Spinelli guarda 
con attenzione al cammino acci-
dentato della riforma dei porti.

Quali sono le sue aspettative, se 
mai si arriverà a una riforma?
«Mi sembra che in questo mo-
mento il governo stia facendo un 
po’ di confusione. Tutte queste 
cose che si leggono non mi con-
vincono assolutamente. Non mi 
convincono perché ci sono da af-
frontare un po’ di situazioni, a par-
tire dal lavoro portuale. Perché in-
dubbiamente nel porto c’era la 
pace sociale e bisogna cercare di 
non distruggere quello che di 
buono abbiamo fatto in tutti que-
sti anni. Il secondo punto sono le 
concessioni. Le proroghe delle 
concessioni per chi ha fatto inve-
stimenti e per chi porta traffici al 
porto deve avvenire in automa-
tico. Perché indubbiamente biso-
gna tenere conto di chi ha fatto 
investimenti sia economici sia in 
assunzione di personale sia in traf-
fici. Credo che questa sia l’unica 
cosa che il governo dovrebbe ve-
dere e riconoscere in automatico 
la proroga». 

Non pensa che questo sia in con-
trasto con la normativa europea?
«Assolutamente no, non è in con-
trasto con la normativa europea. 

La verità è che chi ha fatto investi-
menti in Europa le concessioni le 
ha già avute. Negli altri Paesi euro-
pei sono già più avanti di noi. 
Siamo noi che siamo indietro. Di-
verso il discorso per le nuove con-
cessioni. Se mai sono quelle che 
dovranno essere messe in gara. 
Come le fanno in Europa le fa-
remo anche in Italia. Però per 
quanto riguarda i terminal opera-
tivi l’Europa ha già rinnovato le 
concessioni. Anche in Italia ci 
sono vari porti che hanno già 
avuta la proroga, quindi non vedo 
come possa Genova non ade-
guarsi a tutto ciò. Inoltre Genova 
dovrebbe essere presa come 
esempio per il livello dei traffici, 
perché i traffici sono aumentati 
grazie agli investimenti che sono 
stati fatti dai terminalisti genovesi». 

Dovrebbe andare in questa dire-
zione anche l’Autorità portuale?
«È chiaro, l’Autorità portuale di 
Genova dovrebbe svegliarsi, non 
dormire».

Che progetti di investimento ha il 
suo gruppo?
«Noi abbiamo fatto investimenti e 
continueremo a farli per i prossimi 
anni. Ma senza una concessione 
definitiva come si possono fare 
nuovi investimenti?»

Avete allargato l’attività con la 
subconcessione di una parte del 
terminal rinfuse.
«Abbiamo assunto anche 35 per-
sone, abbiamo comprato due 
nuove gru per sette milioni di euro 
e ne deve arrivare un’altra nel 
2016-17. A questo si aggiungono 
le infrastrutture che stiamo realiz-
zando».

Tutto questo è conseguenza dei 

nuovi spazi che avete acquisito?
«È chiaro. Le gru andranno lì e poi 
ne vanno sostituite altre quattro 
nei prossimi anni. Quelle che ab-
biamo acquistato nel 2001, 2002 e 
2003. Sono tutte da rinnovare».

Con Ascheri, che gestisce il termi-
nal rinfuse, avete in programma 
nuovi accordi?
«Per il momento la trattativa con 
Ascheri è arrivata a conclusione, i 
30 mila metri che dovevamo pren-
dere li abbiamo presi. Poi ve-
dremo se fare eventualmente 
altre cose». 

C’è possibilità di un accordo più 
stretto?
«Sì, è possibile».

Una società in comune?
«Non se n’è ancora parlato ma è 
possibile».

L’hanno scorso lei ha annunciato 
di avere interesse per un porto in 
Tunisia.
«Siamo stati nelle settimane scorse 
in Tunisia e ora dobbiamo aspet-
tare che ci diano il via libera, nella 
prossima riunione».

Che cosa vi siete detti?
«Abbiamo chiesto una partner-
ship».

Per fare che cosa?
«Terminalisti con attività multipur-
pose. E poi il discorso delle Auto-
strade del mare, di cui parlava il 
Secolo XIX. Noi le facciamo già 
con la Tunisia. Facciamo 12 tra-
ghetti al mese».

Questo terminal diventerebbe il 
capolinea di questo traffico?
«Sì, il terminal rinfuse in collabora-
zione col terminal di Tunisi».

di ALBERTO GHIARA, Genova
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«CHIUDIAMO un anno positivo, 
non soltanto per la nostra società, 
ma per tutto il porto di Genova. 
Siamo fiduciosi che il 2015 prose-
guirà la tendenza del 2014» af-
ferma Aldo Negri, dirigente del 
terminal Sech di Genova e consi-
gliere d’amministrazione in Finsea. 
Il terminal nel 2014 ha superato per 
la prima volta il livello pre-crisi. 
Dopo il 2008 non si erano più supe-
rati i 360 mila teu movimentati, 
mentre lo scorso anno si è regi-
strato addirittura un +37% con 447 
mila teu. Il 2015 si è aperto a gen-
naio con un ulteriore boom di traf-
fico: +71%, 41.434 teu rispetto ai 
24.222 dello stesso mese dell’anno 
precedente. Adesso ha in corso in-
vestimenti per migliorare ancora 
la capacità del terminal, aumen-
tando la portata delle gru e gli 
spazi sul piazzale, in vista del possi-
bile arrivo di navi da 14 mila teu. 
Ma qual è il motivo di questa cre-
scita, in un periodo in cui l’econo-
mia italiana non ha mostrato segni 
altrettanto positivi? «Genova ha 
vissuto - spiega Negri - anche sulla 
incapacità di altri porti di acco-
gliere navi di una certa taglia. Così 
anche il Sech, che ha la voca-
zione di un terminal di destina-
zione finale e non un hub come i 
porti di Gioia Tauro, Cagliari o 
dell’Africa settentrionale, que-
st’anno ha fatto parecchio tran-
shipment. In particolare è stato di-
rottato qui il servizio dell’alleanza 
Ckyh con Evergreen che prima 
toccava direttamente Livorno e 
Napoli e oggi fra transhipment a 
Genova e raggiunge qui due porti 
con navi feeder più piccole. Ge-
nova si è trovata inserita in questo 
tipo di traffico». In effetti negli ul-
timi anni le strategie delle compa-
gnie di linea hanno rivoluzionato la 

mappa dei porti, spiazzando ope-
ratori e Autorità portuali e accele-
rando processi che non si atten-
devano così repentini. Basti pen-
sare alle grandi navi che hanno 
cominciato a toccare Genova 
già nel 2012. Adesso ci sarà un 
altro balzo in avanti. «Siamo vicini 
a una svolta - afferma Negri - per-
ché le navi sono cresciute ancora 
di capacità e dimensioni, siamo 

ormai a ordini per unità da 20 mila 
teu. Queste grandi navi verranno 
posizionate sulla rotta principale 
fra Estremo Oriente e Europa set-
tentrionale, mentre a cascata navi 
più grandi di quelle che arrivano 
oggi verranno spostate sul Medi-
terraneo». Si vedranno sempre più 
nei nostri porti navi da 13-14 mila 
teu e Genova è uno dei pochi 
scali a poterle accogliere. I già ci-

Un 2014 boom 
per il Sech: traffico +37%
Aldo Negri, Finsea: «La geografia delle rotte sta cambiando, 
anche da noi tornano quote di transhipment»
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fino al ventesimo row, che carat-
terizza le navi da 14 mila. Si investe 
perché saranno queste le navi 
che dal Far East arriveranno a Ge-
nova. Dobbiamo farci trovare 
pronti. Stiamo lavorando con Au-
torità marittima e portuale e servizi 
tecnico nautici perché tutto av-
venga nella massima sicurezza». 
Negri è consapevole di quello che 
rappresenta questa svolta: 
«Un’occasione - dice - per rima-
nere sul mercato, per il porto e per 
chi ci lavora, compreso l’indotto 
dei servizi. Poi vedremo se questo 

significherà anche aumentare i 
traffico o semplicemente non per-
derne». In Europa settentrionale 
l’arrivo di navi più grandi ha gene-
rato anche qualche problema 
operativo e ingolfamenti. A Ge-
nova? «Si passa da tante navi pic-
cole che arrivano con maggiore 
frequenza a poche unità e di por-
tata maggiore. Quindi avremo 
una mole di lavoro maggiore in un 
intervallo più breve. Servirà più 
spazio a terra, che a Genova 
manca sempre». In questo quadro 
diventa importante il piano rego-
latore portuale approvato recen-
temente nelle sue linee guida dal 
Comitato portuale. «L’importante 
di questo piano - chiosa Negri - è 
che non mangia altro spazio al 
mare, ma valorizza le strutture esi-
stenti». Un altro punto fondamen-
tale per i terminalisti è quello delle 
manovre ferroviarie, il cui buon 
funzionamento è necessario a 
smistare i container fuori del porto. 
«Quello che riusciremo a realizzare 
come traffici dipende anche da 
come si risolve questa partita. Non 
si tratta soltanto di ridurre i costi, 
ma anche dell’efficienza del servi-
zio. Il nostro terminal di Livorno 
mette i treni direttamente in linea, 
non c’è neanche bisogno di spez-
zare con la manovra che porta il 
treno fuori dal terminal. Se vo-
gliamo arrivare a fare un certo nu-
mero di treni al giorno è necessa-
rio coordinarsi tutti».

tati Livorno e Napoli, che sono fra i 
maggiori scali del Tirreno, sono pe-
nalizzati dal mancato adegua-
mento delle infrastrutture e della 
profondità dei fondali e hanno an-
cora difficoltà ad andare oltre 
l’accoglienza di navi da 5.500 teu. 
«Il Vte - afferma Negri - ha già rice-
vuto navi da 13 mila -14 mila teu, 
pur con alcune limitazioni. Ha in-
vestito in nuove gru che nel giro di 
due anni gli permetteranno di su-
perare queste limitazioni. Il Sech 
può già accogliere questo tipo di 
navi, sta “revampando” le sue gru 
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QUEI container, o almeno una 
parte di essi, che hanno fatto cre-
scere il traffico del porto di Ge-
nova a livelli record sono stati 
strappati ai porti dell’Europa set-
tentrionale. Ne è convinto Piero 
Lazzeri, presidente di Fedepsedi, 
l’associazione che riunisce le case
di spedizione italiane. Secondo 
Lazzeri, che conosce bene Ge-
nova avendo guidato in passato 
la locale associazione degli spedi-
zionieri, Spediporto, i nostri porti 
stanno tornando appetibili sul 
mercato europeo, grazie a una 
maggiore efficienza, oltre che per 
effetto dei problemi di sovraffolla-
mento che sta investendo gli scali 
del Northern Range europeo. Non 
è la prima volta che negli ultimi 
anni i porti dell’Europa settentrio-
nale hanno problemi di conge-
stione. Ma finora i porti italiani non 
hanno saputo approfittarne. 
Adesso qualcosa sta cambiando, 
grazie a una velocizzazione delle 
operazioni che Fedespedi può 
certificare e che Lazzeri attribui-
sce anche ai buoni rapporti fra 
operatori e Agenzia delle dogane 
su alcuni progetti comuni come il 
pre-clearing e lo sportello unico 
doganale dei porti. I porti del 
Nord hanno cominciato a patire 
l’arrivo delle mega-portacontai-
ner, che generano picchi di la-
voro a cui non tutta la catena lo-
gistica ha saputo adeguarsi. Re-
centemente sono state le compa-
gnie che gestiscono le chiatte nei 
porti di Rotterdam e Anversa a se-
gnalare di dover subire slittamenti 
fra 72 e 92 ore per i ritardi con cui 
gli vengono consegnati i contai-
ner da smistare verso i porti fluviali 
dell’interno. Ma adesso i porti ita-
liani sono maggiormente appeti-
bili per intercettare il disagio pro-

vocato da questi disservizi. 
«Abbiamo segnalato spesso - ri-
corda Lazzeri - che un quantita-
tivo importante di merci che 
avrebbero dovuto naturalmente 
utilizzare i porti italiani non passa-
vano dall’Italia. Ma adesso ci 
sono segnali di un maggior inte-
resse. Vedo ad esempio che gli 
operatori elvetici stanno a guar-
dare all’Italia. I nostri porti sono al 

centro dell’Europa. Parliamo di 
Austria per gli scali del Nord-Est e 
di Svizzera e Bassa Germania per 
la Liguria. La mia esperienza per-
sonale è che vedo un ritorno degli 
operatori del sistema logistico sviz-
zero e basso-tedesco a guardare 
di nuovo verso l’Italia, cosa che 
non accadeva da decenni».
Lazzeri spiega che nella crescita 
registrata dai porti di Genova e La 

La Svizzera torna 
a guardare Genova
Piero Lazzeri, presidente di Fedespedi: «Sfruttiamo 
la congestione del Nord Europa, migliorando le procedure» 
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dell’economia italiana. Si tratta di 
un ente deputato a fare da ricet-
tore dei dazi per il sistema paese, 
mirando a restare al passo coi 
tempi, ragionando in maniera eu-
ropea». Una sfida europea pro-
mossa da Lazzeri è anche quella 
che vede impegnate le associa-
zioni territoriali degli spedizionieri 
di Genova, La Spezia e Savona, 
che hanno recentemente cele-
brato la loro prima assemblea an-
nuale congiunta. «Fare sistema - 
dice Lazzeri - ci fa assomigliare 
alle realtà più evolute in campo 
portuale, come Rotterdam, An-
versa e Amburgo, modelli a cui 
guardiamo spesso. Fare sistema ci 
permette di offrire una gamma di 

servizi più ampia. I tre porti liguri 
servono insieme quattro regioni, 
ossia Piemonte, Lombardia, Emilia 
Romagna e Veneto, che produ-
cono il 60% del Pil italiano». A pre-
occupare Lazzeri è il rischio di un 
limbo in cui può venire a trovarsi il 
porto di Genova, per la coinci-
denza fra le dimissioni del ministro 
delle Infrastrutture e trasporti, 
Maurizio Lupi, e quelle, già annun-
ciate e ormai prossime, del presi-
dente dell’Autorità portuale ge-
novese, Luigi Merlo, che conclu-
derà il mandato con più di sei 
mesi d’anticipo. «Un limbo che 
dobbiamo evitare», afferma Laz-
zeri, che giudica positivamente i 
due mandati di Merlo.

Spezia «non c’è soltanto traffico 
nuovo, ma anche una fetta di 
quello che andava verso il Nord 
Europa e che oggi sceglie l’Italia».
Merito della «possibilità di offrire 
servizi come il pre-clearing, lo 
sportello unico, che oggi riguarda 
due tipi di controllo e in futuro ab-
biamo l’obiettivo di estendere a 
tutte le merci, e il sistema telema-
tico che sta funzionando bene».
Lazzeri spende un giudizio positivo 
per il direttore interregionale delle 
dogane di Liguria, Piemonte e 
Valle d’Aosta, Franco Letrari: «È 
un direttore che guarda molto al 
futuro e interpreta il ruolo delle 
dogane in maniera moderna, 
come servizio a disposizione 
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C’È un gruppo di lavoratori del 
porto di Genova che guarda con 
preoccupazione al futuro. Sono i 
circa 30 dipendenti della compa-
gnia portuale Pietro Chiesa, tradi-
zionalmente dedita alla movi-
mentazione del carbone. Da oltre 
100 anni sono noti nel porto di Ge-
nova come i carbunè. La loro sto-
ria è ora minacciata dalla crisi 
che rischia di abbattersi sul termi-
nal Rinfuse, gestito dallo scorso 
anno dal gruppo Ascheri. Il futuro 
del terminal è incerto e Tirreno 
Bianchi, il console che guida i car-
bunè, attira l’attenzione su questa 
attività, che spesso è meno appa-
riscente rispetto ad altre merci più 
pregiate dello scalo, come i con-
tainer, i refrigerati, i rotabili e i pas-
seggeri. Nonostante ciò, le rinfuse 
solide (oltre al carbone, passano 
materie prime come il caolino, il 
cippato, il manganese) rappre-
sentano un tassello importante 
per uno scalo come quello geno-
vese che vuol fare della polifun-
zionalità il proprio fiore all’oc-
chiello. Non per nulla il presidente 
dell’Autorità portuale, Luigi Merlo, 
non perde occasione per ribadire 
che un posto per le rinfuse nello 
scalo ci sarà anche in futuro. 
Nell’ultimo comitato portuale si è 
dato il via libera al primo schema 
di piano regolatore del porto, pro-
iettato a un futuro di grandi navi in 
cui sarà necessario spostare la 
diga foranea di accesso a Le-
vante, ridisegnare e rendere real-
mente utilizzabile l’accesso a Po-
nente, dare impulso al settore 
delle riparazioni navali perché 
possano accogliere le grandi navi 
di ultima generazione. «Va bene 
parlare del piano regolatore por-
tuale - sbotta Tirreno Bianchi - ma 
occorre tenere conto anche 

della crisi del gruppo Ascheri, che 
potrebbe coinvolgere anche il 
terminal Rinfuse. Con i grandi 
piani e i grandi affreschi infrastrut-
turali i lavoratori del porto non ci 
campano. Li lascio alle archistar 
in cerca di pubblicità». Il riferi-
mento è al dibattito in corso in 
città sul Blue print, l’ambizioso di-

segno del waterfront genovese a 
cui ha dato vita l’architetto Renzo 
Piano, noto in tutto il mondo e per 
questo definito da Bianchi, con un 
pizzico di ironia, archistar.
«Quello che mi interessa - conti-
nua Bianchi - è che arrivino navi. 
Mi interessa il lato pratico del 
porto che è il lavoro. Si tratta di un 
tema che non interessa più a nes-
suno se non in maniera margi-
nale. Ma il lavoro in realtà è la 
cosa più importante, soprattutto 
quello di lavoratori senza garanzie 
come quelli delle compagnie 
portuali, che si basano sull’esi-
stenza o meno di traffici. Se 
manca il lavoro mi preoccupo».
Tornando al Prp, Bianchi spiega 
che «è vero che i piani servono a 
attrezzare i porti in vista di traffici 
futuri, ma se arrivasse qualche 
nave subito non sarebbe male. Bi-
sogna che si dica se si vuole conti-
nuare a puntare o meno su que-
sto settore». Se gli si fa notare che 
Merlo ha fatto dichiarazioni in 
questa direzione, risponde: «Bene 

Rinfuse solide, serve 
un piano di emergenza
Tirreno Bianchi, console della Compagnia Pietro Chiesa: 
«I progetti delle archistar mi interessano poco, parliamo di lavoro»
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tingente del terminalista o ri-
guarda più in generale quello 
delle rinfuse? «Non entro nei pro-
blemi del gruppo. C’è certa-
mente un problema del settore le-
gato alla ripresa dell’economia a 
livello nazionale. Non vorrei che la 
ripresa si facesse attendere come 
Godot. Sarebbe intanto un bene 
riuscire a mantenere i traffici che 
ci sono ancora, magari aumen-
tandoli un po’ e recuperando 
qualcosa di quello che si è trasfe-
rito a Savona. Non si capisce per-
ché non debbano venire a Ge-

nova. Ci sono clienti che sono 
stati persi e non sono tornati». Al di 
là dell’andamento commerciale 
dei traffici, la Pietro Chiesa è alle 
prese anche con la riflessione sulla 
nuova organizzazione del lavoro 
in porto, portata avanti con i col-
leghi della Compagnia unica. 
Bianchi non vuole sentire parlare 
di fusione, se prima non diventa 
realtà una nuova organizzazione 
del lavoro. «Noi siamo d’accordo 
a portare avanti un percorso di 
pool in cui siano coinvolti anche 
terminalisti e Autorità portuale».

la scelta di Merlo, ma va quantifi-
cata. Se chi deve far arrivare il 
traffico non ci riesce, vediamo se 
troviamo qualcun altro».
Bianchi riferisce delle difficoltà 
che sta attraversando il gruppo 
Ascheri e del timore che queste 
difficoltà possano investire anche 
il terminal Rinfuse, che fa parte del 
gruppo. «Non so che cosa succe-
derà come effetto a cascata. 
Quello che è certo è che ad 
aprile non è previsto l’arrivo di 
navi portarinfuse in banchina».
Ma è soltanto un problema con-
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«Genova ha bisogno
di rinnovamento»
Q&A - Francesco Ferrari: First P&I Insurance Broker:
«Una Liguria assorbita dalle regioni circostanti? Perché no»

Che cosa si aspetta dall’anno appena iniziato?
«Personalmente non mi aspetto nulla di particolare. Posso 
solo augurare all’economia genovese un cambio di passo 
che deve principalmente avvenire grazie a un cambio ra-
dicale della classe dirigente o meglio delle persone che 
siedono da troppi anni sulle stesse poltrone. Non deve es-
sere la magistratura a forzarle ad alzarsi, non il naturale pas-
sare degli anni e inevitabile senescenza, quanto piuttosto 
un sistema di regole e di coscienza individuale e collettiva 
che induca le persone - dopo aver svolto il loro mandato e 
servizio - a farsi da parte e a lasciare spazio ad altri. In que-
sta città , in questo porto è drammaticamente mancato il 
ricambio generazionale, e oggi più che mai, ne vediamo e 
subiamo le conseguenze». 

Lei crede, come suggeriscono molti studi, che la crisi possa 
davvero considerarsi superata?
«La crisi è opportunità di cambiamento. La crisi si supera 
pertanto quando il cambiamento, che come diceva il 
Mahatma Gandhi passa attraverso di noi, collettività, si re-
alizza. Non vedo, non leggo cambiamento alcuno nelle 
facce e negli occhi dei miei concittadini e pertanto, e con-
cludo, restiamo mugugnanti, nel guado». 

Quali sono le priorità che a suo avviso dovrebbe seguire 
l’Autorità portuale nella programmazione del suo operato?
«Dinamica sinergia con forte coinvolgimento dell’impresa 
privata nazionale ma soprattutto internazionale. Basta con 
interessi campanilistici e pubblici, apriamo il porto (ma so-
prattutto l’aeroporto) a investitori/operatori internazionali, 
capaci professionalmente e finanziariamente di dare una 
bella svolta al contesto asfittico in cui versa l’economia ge-
novese». 

Quali sono, oggi, i principali vantaggi che offre il porto di 
Genova ai suoi operatori?
«Per quanto mi consta, non essendo armatore o utente in 
altra veste del porto, posso dire che Genova offre eccel-
lenze nel comparto dei servizi alla nautica e alla nave (ser-
vizi di agenzia, di spedizioni, brokeraggio, finanziari, assicu-
rativi ecc… ) patrimonio che va assolutamente preservato 
e sviluppato. Come d’altronde tutto il settore dei cantieri/
ship’s repairs». 

La carenza di collegamenti ferroviari e stradali è da sem-
pre un limite di questa regione: quanto incide sulla sua atti-
vità?

«Tanto, a mio avviso. Ma più che la carenza incide la man-
cata pianificazione del trasporto sul territorio. Necessitiamo 
di scelte coraggiose, come trasporto su funivia a minimo 
impatto ambientale, mezzi monorotaia, sulle vie principali, 
piste ciclabili e funicolari onde ridurre l’impatto del tra-
sporto privato su gomma che intasa le strette vie e strade di 
una città che ha poco spazio ed una viabilità complessa. 
Per non parlare dell’importanza di sviluppare una rete fer-
roviaria moderna e efficiente che colleghi le due coste 
della Liguria… fa veramente tristezza pensare alla lentezza 
dell’ammodernamento della linea sabauda che collega 
Genova con Ventimiglia». 

La situazione socio-politica del Nord Africa sta rallentando 
lo sviluppo del commercio regolare con l’Italia: Genova 
quali occasioni rischia di perdere?
«Ho solo conoscenze superficiale in materia e pertanto 
preferisco non commentare al riguardo. Certo che il Nord 
Africa è e rappresenta un mercato importantissimo per 
l’Italia e quanto accaduto dopo l’illusoria “ primavera” dei 
paesi arabi, una catastrofe per la Libia in particolare, rap-
presenta non solo un drammatico stop allo sviluppo di 
quelle economie “emergenti” ma anche alla pace di quei 
Paesi così ancora profondamente condizionati e feriti dalla 
presenza di partiti e movimenti religiosi armati». 

Se dovesse tracciare l’identikit del prossimo presidente 
della Port Authority, quali sarebbero le sue indicazioni?
«Una e unica Port Authority per i porti della Liguria, no? Im-
possibile anche pensarlo? La famosa cabina di regia dei 
porti liguri mai realizzata. Tre porti che non riescono a fare 
sistema, che si fanno velata concorrenza e battaglia fra 
loro. Mi è piaciuta assai la provocazione di Gian Enzo Duci, 
presidente degli agenti marittimi genovesi, durante un suo 
intervento a un recente convegno. Gian Enzo pensa che il 
vero limite allo sviluppo dei porti liguri sia la Liguria stessa, 
tanto da azzardare una visione “fantapolitica” che vede 
Savona inglobata nella Regione Piemonte quale porto a 
servizio dell’hinterland piemontese, Genova inglobata 
nella Regione Lombardia quale porto a servizio dell’hinter-
land lombardo, e La Spezia inglobata nella Regione Emilia 
Romagna quale porto a servizio dell’hinterland emiliano. 
Smembramento della Regione Liguria. Perdita di autono-
mia regionale, provinciale, potenziale minaccia per la cul-
tura e la tradizione ligure. Sì ok. Ci sta anche… ma immagi-
nate solo quale freschezza di idee, di energie, di capitali, di 
novità apportate dai nostri dinamici e attivi vicini di casa!»
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«Buona organizzazione, 
collegamenti difficili»
Q&A - Federica Fortini, Commercial Manager di Tripcovich

Che cosa si aspetta dall’anno appena iniziato?
«Il mercato dà qualche segno di ripresa, sperabilmente i 
conflitti in corso termineranno, credo sarà un buon 
anno».

Lei crede, come suggeriscono molti studi, che la crisi 
possa davvero considerarsi superata?
«Superata proprio no, ma che ci sia un’inversione di ten-
denza, e che l’ago tenda nuovamente verso l’alto, lo 
credo».

Quali sono le priorità che, a suo avviso, dovrebbe se-
guire l’Autorità portuale nella programmazione del suo 
operato?
«La solita, ammodernare le strutture esistenti, insistere per 
l’apertuta del famoso Terzo valico e intensificare l’azione 
commerciale». 

Quali sono, oggi, i principali vantaggi che offre il porto di 
Genova ai suoi operatori?
«Domanda difficile. Senz’altro una buona organizza-
zione, l’usuale vicinanza al triangolo industriale italiano, 
ottime infrastrutture portuali e fondali marittimi che per-
mettono l’accesso a navi sempre più grandi oltreché 
accessibilità stradale/ferroviaria ancorché limitata».

La carenza di collegamenti ferroviari e stradali è da sem-
pre un limite di questa regione: quanto incide sulla sua 
attività?
«Rispetto a tante altre realtà portuali siamo ancora ben 
messi. Questo è purtroppo un problema italiano che non 
si risolve in poco tempo. Certo, come ho detto sopra in-
cide in particolar modo sui trasporti eccezionali che 
prendono altre strade».

La situazione socio-politica del Nord Africa sta rallen-
tando lo sviluppo del commercio regolare con l’Italia: 
Genova quali occasioni rischia di perdere?
«Non è che l’occasione la perda Genova ma tutta la 
portualità italiana. Certamente in particolare il porto di 
Genova era un po’ considerato la porta del Nord Africa, 
che oggi causa i conflitti etnici in corso è abbastanza 
ferma e non si vede come si possa riprendere almeno nel 
breve periodo Il fatto è che i problemi libici, ed egiziani, si 
ripercuotono anche sugli altri Stati che hanno rallentato 
di molto il loro interscambio».

Se dovesse tracciare l’identikit del prossimo presidente 
della Port Authority, quali sarebbero le sue indicazioni?
«Preferisco astenermi». 

FOCUS ON GENOA
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«Investimenti troppo 
sbilanciati sui container»
Q&A - Fulvio Carlini, Presidente di Multi marine Services:
«Oggi il breakbulk rappresenta l’80% del traffico mondiale»

Che cosa si aspetta dall’anno 
appena iniziato? Lei crede, come 
suggeriscono molti studi, che la 
crisi possa davvero considerarsi 
superata?
«Non del tutto: ci sono settori che 
vivono un periodo d’oro, come 
quello cisterniero che vede so-
stanzialmente su ogni size di nave 
rate di nolo che fino al 2013 
erano impensabili e che addirit-
tura, vedi il mercato delle Vlcc, 
viaggiavano a noli negativi. Que-
sto è legato al bilanciamento tra 
domanda e offerta di stiva; al 
drastico calo del prezzo del greg-
gio, sostenuto dalle politiche sau-
dite; e dal peso crescente che 
anche lo stoccaggio esercita 
sull’offerta. Diverso scenario in-
vece per le rinfuse secche, che a 
febbraio hanno toccato i minimi 
storici in termini di noli e non 
hanno davanti a loro prospettive 
incoraggianti: una Cina, leader 
nell’importazione di ferro e di car-
bone, che rallenta i suoi ritmi di 
crescita, un’overcapacity sfian-
cante e un ottimismo degli arma-
tori, che credono in una ripresa e 
ordinano nuove unità. Per il set-
tore dell’acciaio, escluse partico-
lari nicchie di mercato, la crisi è 
ancora lunga. Dopo la risalita 
che aveva caratterizzato il terzo 
trimestre del 2014, l’ultima parte 
dell’anno si è invece rivelata ab-
bastanza negativa, sia per le im-
portazioni sia per le esportazioni. 
L’import è diminuito a causa del 
calo della domanda interna e 
del deprezzamento dell’euro che
invece potrebbe dare nuovo 
slancio alle esportazioni dei pro-
dotti Made in Ue. Nel 2014 i vo-
lumi di produzione dell’acciaio 
nazionale sono arretrati ulterior-
mente rispetto al 2013, dato sul 
quale pesano le fermate produt-
tive, legate a motivi diversi, di 

grandi realtà come Ilva, Acciai 
speciali Terni e Arvedi. La luce in-
fondo al tunnel è ancora lon-
tana».

Quali sono le priorità che, a suo 
avviso, dovrebbe seguire l’Auto-
rità portuale nella programma-
zione del suo operato?
«È necessario che Genova conti-
nui a mantenere una vocazione 
polifunzionale che le possa con-
sentire di non dipendere eccessi-
vamente dai cicli legati a un sin-
golo settore e in questo modo ri-
schiare di subire i duri colpi che 
abbiamo visto a Taranto con la 
crisi dell’acciaio o a Valencia 
dopo il rallentamento del settore 
container a seguito della crisi del 

2008. Oggi nonostante il settore 
bulk/break bulk pesi per quasi 
l’80% della totalità del traffico via 
mare, gli investimenti program-
mati dalle Autorità Portuali riguar-
dano per oltre l’80% la gestione 
del traffico containerizzato, traf-
fico, che sotto il profilo dei volumi, 
non lascia prevedere sostanziali 
crescite. Bene quindi un piano re-
golatore portuale bilanciato che 
prenda in dovuta considerazione 
le esigenze e lo sviluppo anche 
del mercato dei rotabili, delle rin-
fuse liquide, di quelle solide, della 
merce varia e del project, senza 
dimenticare l’aspetto traghetti/
crociere».

Quali sono oggi i principali van-
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gomma. La mancanza di un si-
stema intermodale efficiente li-
mita molto il raggio di attrazione 
delle merci da e per i porti liguri, 
che non riescono ancora a porsi 
davvero come porte della Sviz-
zera e del Sud della Germania e 
subiscono spesso perdita di 
quote di traffico anche nel Nord 
Italia, loro mercato principale. 
Questo è in particolar modo pro-
blematico per Genova che è 
senza dubbio penalizzata mag-
giormente rispetto ad altri porti li-
guri che possono contare su col-
legamenti ferroviari più efficienti 
soprattutto per quanto riguarda 
rinfuse e merci varie».

La situazione socio-politica del 
Nord Africa sta rallentando lo svi-
luppo del commercio regolare 
con l’Italia: Genova quali occa-
sioni rischia di perdere?
«La complicata situazione geo-
politica dei Paesi della sponda 
Sud del Mediterraneo rendono 
difficili le analisi a lungo termine. 
Fino al 2014 l’Italia è stata leader 
nella movimentazione di merce 
nel Mediterraneo, con una quota 
che ha sfiorato il 40% del totale 
delle tonnellate movimentate in 
quest’area. Rispetto a una quin-
dici anni fa, i traffici con il Nord 
Africa sono cresciuti a cifra dop-
pia con tutti i Paesi, dal Marocco 
alla Turchia. A parte la Libia, che 
oggi rappresenta il vero buco 

nero nella sponda Sud, vediamo 
una stabilizzazione in Marocco, 
Tunisia ed Egitto, che fanno ben 
sperare per una conferma del 
trend di crescita. Sarà fonda-
mentale non perdere questo 
ruolo di centralità nel Mediterra-
neo tenendo sempre presente 
che, essendo gran parte del 
Nord Africa tradizionalmente le-
gato alla Francia, Marsiglia è 
“dietro l’angolo” e quindi il rischio 
di perdita di centralità è reale e 
vicino anche se fino ad oggi si è 
riusciti a mantenere la posizione 
ferma».

Se dovesse tracciare l’identikit 
del prossimo presidente della 
Port Authority, quali sarebbero le 
sue indicazioni?
«Genova, a differenza di molti 
scali nazionali a carattere privati-
stico, come Gioia Tauro o La Spe-
zia, ha un’impostazione preva-
lentemente pubblica e l’Autorità 
Portuale ricopre un ruolo rile-
vante nella mediazione fra ope-
ratori privati ed esigenze territo-
riali. In questo contesto risulta im-
portante avere una guida con 
buone doti politiche e diplomati-
che e ritengo che questa sia la 
prima cosa da tener presente nel 
cercare la persona adatta a rico-
prire questo ruolo, senza dimenti-
care la preparazione tecnica e 
conoscenza del mondo por-
tuale».

taggi che offre il porto di Genova 
ai suoi operatori?
«Nella movimentazione di merce 
non containerizzata oggi Ge-
nova è il punto di sbarco princi-
pale delle materie prime desti-
nate all’industria del Nord-Ovest 
italiano nonché porto naturale 
per l’export delle stesse aree. La 
vicinanza ai luoghi di origine e 
destinazione finale di una delle 
aree più produttive del Paese è 
sempre stato e resta, per il capo-
luogo ligure, un punto di forza e 
quindi la sua fortuna futura di-
pende molto da come evolve-
ranno le filiere produttive dell’in-
dustria italiana e dal come il 
porto sarà in grado di servirle dal 
punto di vista dei volumi e della 
diversificazione dei servizi». 

La carenza di collegamenti ferro-
viari e stradali è da sempre un li-
mite di questa regione: quanto 
incide sulla sua attività?
«I porti sono parte integrante dei 
sistemi logistici, ne va di conse-
guenza che elementi deboli 
della catena logistica indeboli-
scano l’insieme e le sue singole 
parti. Il sistema logistico del porti 
del Nord Tirreno oggi non può 
considerarsi davvero un concor-
rente dei porti del North Conti-
nent: la percorrenza media terre-
stre delle merci non supera i 200 
chilometri, ovvero distanze ser-
vite prevalentemente con il tutto 
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«La difficile convivenza 
tra passato e realtà 2.0»
Q&A - Marco Cavalieri, Managing Director di Sinergy Cargo: 
«Tocca a noi imprenditori interpretare i servizi del futuro»

Che cosa si aspetta dall’anno appena iniziato?
«Il 2015 dovrebbe essere l’anno della inversione di ten-
denza, abbiamo sofferto la peggiore crisi dal dopo-
guerra, serve ottimismo e volontà di ripresa per svilup-
pare il lavoro e tornare ad una produttività e redditività 
che consenta al nostro paese di tornare ad essere 
competitivo nel contesto europeo e sui mercati inter-
nazionali».
Lei crede, come suggeriscono molti studi, che la crisi 
possa davvero considerarsi superata?
«Pensare che la crisi sia superata è una affermazione 
eccessiva, siamo sicuramente in ripresa ma tornare a li-
velli pre-crisi sarà lungo e forse servirà una generazione 
per raggiungere tale traguardo, nel contempo do-
vremo ricalibrare la nostra vita, le nostre aziende consi-
derando che sicuramente la crisi ci ha impegnato a un 
forzato ridimensionamento».
Quali sono le priorità che, a suo avviso, dovrebbe se-
guire l’Autorità portuale nella programmazione del suo 
operato?
«Stimo Luigi Merlo, presidente del porto di Genova, e gli 
riconosco di aver affrontato il suo arduo compito con 
coraggio e con iniziative lodevoli per il bene della co-
munità portuale, per il futuro dell’Authority penso che 
serva sempre più una attività di marketing del sistema 
portuale genovese, o meglio, riequilibrando le risorse, 
del sistema ligure, abbiamo nell’arco di 100 chilometri 
le strutture che possono offrire banchine, professiona-
lità, e capacità imprenditoriali per essere competitive ri-
spetto ai sistemi portuali del Nord Europa ma dobbiamo 
essere capaci di venderle per portare armatori, ma so-
prattutto merci, offrire logistica, servizi integrati e ca-
paci di confezionare soluzioni competitive e affidabili».
Quali sono, oggi, i principali vantaggi che offre il porto 
di Genova ai suoi operatori?
«Oggi a Genova abbiamo un porto che alterna strut-
ture obsolete e obiettivi di alta tecnologia, che comun-
que stentano a decollare, quindi noi operatori dob-
biamo essere in grado di cogliere il nuovo e spingerci in-
sieme, se siamo capaci di essere coesi, a interpretare i 
servizi e il futuro del nuovo porto 2.0».
La carenza di collegamenti ferroviari e stradali è da 
sempre un limite di questa regione: quanto incide sulla 
sua attività?
«Certo il nuovo porto deve tenere presente che solo dei 
collegamenti strada e ferrovia efficienti e capienti ci 
consentiranno di riconquistare il mercato del centro Eu-

ropa, in competizione con Anversa, Rotterdam; per la 
nostra attività avere la possibilità di una corsia dedicata 
verso Nord ci aprirebbe la possibilità di un market share 
più ampio e con l’effettivo obiettivo di operare in Eu-
ropa con servizi competitivi in termine di tempistica 
oltre che economica».
La situazione socio-politica del Nord Africa sta rallen-
tando lo sviluppo del commercio regolare con l’Italia: 
Genova quali occasioni rischia di perdere?
«L’instabilità politica del Nord Africa ha sicuramente in-
fluito sulla crisi Europea in quanto non si sono sviluppate 
in modo adeguato queste economie non consen-
tendo a questi paesi la possibilità di essere partner com-
merciali per i Paesi del Sud Europa come dovrebbe es-
sere geograficamente naturale».
Se dovesse tracciare l’identikit del prossimo presidente 
della Port Authority, quali sarebbero le sue indicazioni?
«Credo che sia utopistico pensare a un tecnico, prepa-
rato dal punto giuridico e con una chiara propensione 
commerciale, quindi spero che comunque la terna che
verrà proposta sia comunque composta, al di là del co-
lore politico, da persone che abbiano l’effettivo obiet-
tivo di rappresentarci e di far crescere la nostra comu-
nità portuale, in termini di competitività, di tecnologia, 
di volumi movimentati».

FOCUS O GENOA



www.themeditelegraph.com 59



60 www.themeditelegraph.com

FOCUS 
ON LOGISTICS

FOCUS ON LOGISTICS                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                   FOCUS ON LOGISTICS



www.themeditelegraph.com 61

FOCUS ON LOGISTICS                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                   FOCUS ON LOGISTICS



62 www.themeditelegraph.com

IN EUROPA, la crescita del settore 
della logistica è più forte della 
crisi dei consumi e del calo della 
produzione industriale. 
I dati raccolti da Jones Lang La-
Salle (Jll) mettono in evidenza 
una tendenza addirittura in ac-
celerazione, un’evoluzione favo-
rita dall’avvento dei retailer 
online che stanno rapidamente 
costruendo la propria infrastrut-
tura per l’immagazzinamento 
delle merci e la loro consegna. 

Secondo la società statunitense 
di consulenza specializzata nel 
settore immobiliare, nel Vecchio 
Continente, nel 2014 il volume 
degli investimenti nella logistica e 
nell’industriale ha fatto registrare 
un aumento del 28%, toccando 
così il nuovo record di sempre a 
21,1 miliardi di euro. 
Tra l’altro sembrano esserci tutti i 
presupposti per un’ulteriore ac-
celerazione nel corso di que-
st’anno, visto che il dato relativo 
all’ultimo trimestre del 2014 è 
stato il migliore, con investimenti 
pari a 8,2 miliardi di euro (anche 
in questo caso i migliori tre mesi di 
sempre). «È stato un anno ecce-
zionale per gli investimenti nella 
logistica e nell’industriale, che ha 
messo in evidenza il rafforza-
mento della fiducia continua in 
questa asset class - spiega Tom 
Waite, National Director Emea Lo-
gistics Capital Markets di Jll -. Tale 
fiducia è stata sostenuta sia da 
solidi fondamentali del mercato 
degli occupier che da un livello di 
vacancy, in contrazione in molti 
mercati europei. La domanda da 
parte di fonti di capitali sia nazio-
nali che internazionali, per i single 
asset e per le opportunità di por-
tafogli, rimarrà molto elevata 

anche quest’anno, e per questo 
riteniamo che i volumi di investi-
mento rimarranno su ottimi livelli». 

Già 12 mesi fa Jll prevedeva che 
nel corso di cinque anni, i retailer 
europei avrebbero richiesto fino 
a 25 milioni di metri quadrati di ul-
teriori spazi da destinare alla logi-
stica: «Tale richiesta - scrivevano 

gli esperti della società - è alimen-
tata sia dalla necessità di servire i 
punti vendita esistenti sia in modo 
crescente da una rivoluzione in 
corso nel settore retail, causata 
dallo sviluppo dei negozi virtuali 
su Internet e che sta trasfor-
mando i sistemi di distribuzione 
delle merci ai clienti. 

Immobiliare e logistica 
l’Italia triplica il business
Nell’ultimo anno registrate operazioni per 340 milioni di euro: 
a spingere, il fenomeno dell’e-commerce
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Germania, con investimenti ri-
spettivamente per 8,2 miliardi di 
euro e 3,6 miliardi, due record 
“alimentati da una frenetica atti-
vità su operazioni di portafoglio».

Il 2014 è stato però un anno re-
cord anche per la Repubblica 
Ceca, la Polonia e la Svizzera. A li-
vello continentale sono state le 
grandi operazioni di portafoglio a 
fare la parte del leone: il loro am-
montare si è attestato a quota 10 
miliardi, un valore che rappre-

senta circa la metà del totale e 
che fa registrare una crescita del 
25% rispetto al 2013. 

Quasi il 50% dei portafogli passati 
di mano sono localizzati nel 
Regno Unito e in Germania. 
La crescita più tumultuosa in ter-
mini percentuali si è però verifi-
cata in Europa Centrale, dove le 
operazioni di portafoglio sono 
passate dai 25 milioni di euro del 
2013 a 1,4 miliardi. 

L’aumento è stato comunque 
molto significativo anche nel Sud 
Europa, che ha registrato opera-
zione più che quadruplicate a 
quota 510 milioni di euro, con 
mercati particolarmente vivaci in 
Italia, Spagna e Portogallo. «In 
Italia nel 2014 i volumi d’investi-
mento nella logistica sono tripli-
cati rispetto al 2013, raggiun-
gendo un totale di 340 milioni - af-
ferma Roberto Piterà, Head of Lo-
gistics & Industrial Group di Jll 
Italia -. Gli investitori nel settore lo-
gistico in Italia si sono spostati da 
un approccio puramente oppor-
tunistico ad approcci core e 
value add. La competizione e la 
scarsità di prodotto continue-
ranno a comprimere i rendimenti, 
soprattutto per le location prime, 
nella prima parte del 2015, così 
come già verificatosi nell’ultimo 
trimestre del 2014 per le principali 
macroaree».

Con le previsioni di un raddoppio 
dei volumi di vendita online nella 
prima metà di questo decennio, 
l’e-tailing (electronic retailing) sta 
creando nuove richieste di spazi 
da adibire a magazzini, inclusi i 
mega centri di oltre 100 mila metri 
quadrati, i centri di distribuzione 
specialistica e i più piccoli ma-
gazzini di approvvigionamento 
locale». 
Nel 2014 i due principali mercati 
del Vecchio Continente si sono 
confermati il Regno Unito e la 
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LA MOVIMENTAZIONE internazio-
nale delle merci, in maniera sem-
pre crescente negli ultimi anni, 
avviene ormai mediante contai-
ner. “Scatole” pensate per essere 
utilizzate nei vari tipi di trasporto  di 
prodotti molto differenti fra loro, 
ma principalmente movimentati 
nel comparto marittimo. Il conti-
nuo utilizzo dei contenitori, su tutto 
il mercato mondiale, è dovuto so-
prattutto a ragioni di efficienza e 
di semplificazione logistica, per-
chè le merci sono caricate diret-
tamente al loro interno e non de-
vono più essere movimentate sin-
golarmente. Un cambiamento 
che negli anni passati è stato 
epocale ed ha radicalmente mo-
dificato le logiche del trasporto. 
L’esatta individuazione del re-
gime fiscale, ai fini Iva e doganali, 
dei container assume, pertanto, 
una particolare rilevanza, anche 
in considerazione dei volumi di 
operazioni interessati da questa ti-
pologia di trasporto.
Ma c’è una novità, a livello ita-
liano, per quanto riguarda la ven-
dita di contenitori usati. L’Iva in-
fatti si paga, anche sulla cessione 
dei container di seconda mano. 
Scontato? Non proprio, almeno 
fino a quella che è stata una re-
cente sentenza del 28 gennaio 
2015, la numero 1.567, della Corte 
di Cassazione. Nello specifico 
vengono presi in considerazione i 
contenitori portati nel nostro 
Paese ma provenienti da Paesi 
extra Ue e poi acquistati da im-
prese italiane. La vera novità 
scatta in seguito: nel momento in 
cui questi contenitori sono riven-
duti a un’altra società, sempre 
presente all’interno del territorio 
nazionale, perché i container in 
questo caso vengono considerati 

beni passivi di Iva al 22%. E pen-
sare che fino a pochissimo tempo 
fa, per la legge italiana, le cose 
parevano essere differenti tanto 
che una sentenza della Commis-
sione tributaria regionale della Li-
guria aveva dichiarato, come 
evidenziato da una nota dello 
Studio Legale Tributario Armella & 
Associati, che lo «status doganale 

della merce avrebbe escluso dal 
campo di applicazione dell’Iva, 
per assenza del presupposto terri-
toriale, anche la successiva ven-
dita dei beni a un soggetto resi-
dente in Italia». 
Ma la sentenza di merito è stata 
impugnata dall’Agenzia delle En-
trate, la quale ha evidenziato che 
i container sono automatica-

Contenitori, sull’usato 
si paga l’Iva
La sentenza della Corte di cassazione. Lazzeri (Fedespedi): 
«Il prezzo di una singola unità varia dai 2.000 ai 2.500 euro»
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tutto perché negli ultimi anni si è 
assistito a un radicale cambia-
mento nella tipologia di movi-
mentazione internazionale delle 
merci, che sempre più spesso cir-
colano all’interno di container. 
Questa decisione potrà quindi 
avere un impatto importante per 
tutti gli addetti ai lavori». In poche 
parole, come evidenzia la nota 

redatta dallo studio legale pre-
sente sia a Genova che Milano, 
«emerge la differente nozione di 
territorialità, ai fini Iva e doganali. 
Sotto il profilo doganale, il contai-
ner è considerato in regime di ex-
traterritorialità, in forza della disci-
plina speciale prevista in termini di 
ammissione temporanea, men-
tre, sotto il profilo Iva, il container 
presente nel territorio dello Stato si 
considera bene il cui trasferi-
mento è rilevante ai fini dell’appli-
cazione dell’imposta».
Ma quanto costa, in media, ac-
quistare un contenitore usato? Di-
pende prima di tutto dalle condi-
zioni del container, proprio come 
si usa fare nel caso di una nor-
male auto di seconda mano. 
Anche se, in genere, il prezzo 
varia dai 2.000 ai 2.500 euro. «Te-
niamo presente che il commercio 
di container è molto diffuso - 
spiega Piero Lazzeri, presidente di 
Fedespedi, l’associazione nazio-
nale che rappresenta gli spedi-
zionieri italiani -. Certo spiega Laz-
zeri - parliamo di operazioni che 
coinvolgono soprattutto chi 
opera nel mondo dello shipping, 
ma i container non vengono solo 
venduti o acquistati dagli opera-
tori portuali. C’è anche chi deve 
spedire del materiale in grandi 
quantità. Una volta terminato il la-
voro poi non sa più che farsene di 
uno o più contenitori a disposi-
zione». 

mente vincolati al regime di am-
missione temporanea e, pertanto 
il loro commercio in Italia è sem-
pre rilevante ai fini dell’applica-
zione dell’imposta. «Quella dello 
scorso gennaio da parte della 
Corte di Cassazione - spiega l’av-
vocato Lorenzo Ugolini dello Stu-
dio Armella & Associati - è una 
sentenza che fa riflettere, soprat-
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L’Alto Tirreno 
per la logistica europea
Quattro porti,  due interporti, due aeroporti. Intervista 
a Giuliano Gallanti, presidente dell’Authority di Livorno

Di che cosa ha bisogno oggi la 
logistica italiana per essere com-
petitiva?
«Vede - risponde Giuliano Gal-
lanti, presidente dell’Autorità 
portuale di Livorno - quando 
penso alla logistica, mi viene 
fatto spontaneo di prendere a ri-
ferimento i porti del Nord, che 
hanno avuto la capacità di ope-
rare in un’ottica di sistema. Il van-
taggio competitivo dell’Italia 
poggia chiaramente sulla sua 
conformazione geografica, ma 
questo non basta. Oggi, i porti 
dialogano ancora troppo poco 
con l’entroterra logistico. Ne ri-
sulta un disavanzo di competiti-
vità che due anni fa la Cassa De-
positi e Prestiti ha quantificato in 
12 miliardi di euro».

A Livorno è possibile individuare 
delle dinamiche relazionali vir-
tuose tra porto e inteporto...
«Il porto di Livorno ha ciò che 
pochi altri scali portuali hanno. 
Un retroterra ampio e pianeg-
giante. Va detto che le nuove 
linee guida dell’Unione europea 
sulla rete trans-europea di tra-
sporto (Reg. EU 1315/2013 Ten-T) 
e la strutturazione dei nuovi corri-
doi del core network fanno del 
cluster logistico portuale dell’alto 
tirreno un unicum a livello nazio-
nale. Il porto di Livorno poggia i 
propri piedi su una piattaforma 
logistica naturale che è costituita 
da un insieme di infrastrutture 
strategiche del core network 
(oltre a Livorno, il porto di La Spe-
zia e l’Interporto Toscano Ve-
spucci di Guasticce) e del com-
prehensive network (porti di 
Piombino e Carrara, Interporto 
Gonfienti di Prato, aeroporti di 
Pisa e Firenze). Tutti questi nodi 

condividono le stesse intercon-
nessioni stradali e ferroviarie al 
corridoio scandinavo-mediterra-
neo lungo l’asse Pisa-Firenze». 

Lo sviluppo delle ferrovie è una 
priorità per Livorno?
«La lista preliminare dei progetti 
(draft list of projects) del Corri-
doio Scandinavo-Mediterraneo, 
resa pubblica di recente, indica 
esplicitamente come ammissibili 
e prioritari sia gli interventi ferro-
viari relativi al cluster logistico co-
stiero, sia quelli promossi da Ferro-
vie dello Stato sull’asse Firenze 
Bologna e lo fa proprio in virtù 
della loro coerenza e comple-
mentarietà».

Con La Regione Toscana avete 
avviato un progetto per svilup-
pare a Livorno un moderno Porto 
Ferroviario, ce ne può parlare? 
«Si tratta di un accordo del va-
lore di 40 milioni di euro. È un inve-
stimento fondamentale col 
quale verrà realizzato un rac-
cordo ferroviario che collegherà 
la Darsena Toscana la futura Piat-
taforma Europa alla linea Geno-
va-Roma in direzione nord, verso i 
centri intermodali dell’Italia Set-
tentrionale e del Nord Europa. 
Verrà inoltre realizzato un ulte-
riore binario indipendente di col-
legamento fra Livorno Calam-
brone e la stazione Livorno Porto 
Nuovo, grazie al quale diventerà 
possibile separare i traffici desti-
nati a quest’ultima da quelli di-
retti alla Darsena Toscana».

Mi può dire qualcosa del pro-
getto Raccordo? 
«L’Autorità portuale di Livorno e 

l’Autorità portuale di Piombino, di 
intesa con Regione Toscana, si 
sono fatte promotrici di una rin-
novata visione delle infrastrutture 
ferroviarie a servizio del sistema 
portuale costiero della Toscana. 
Il progetto Raccordo prevede la 
realizzazione di una connessione 
ferroviaria tra il porto di Livorno-
Interporto Vespucci (il così detto 
“Scavalco” della linea tirrenica); 
una connessione tra Interporto . 
Vespucci e linea Vada-Collesal-
vetti-Pisa; il bypass della stazione 
di Pisa e raccordi ferroviari interni 
al porto di Piombino e innesto 
sulla linea Tirrenica». 

Perché sono così importanti?
«Questi interventi ferroviari con-
sentono l’ottimizzazione e la valo-
rizzazione degli importanti investi-
menti in via di definizione sul lato 
mare, con il varo del nuovo Piano 
regolatore portuale di Livorno e 
con i lavori in corso nel Porto di 
Piombino, sia sul lato terra, con il 
raddoppio della linea ferroviaria 
e la nuova stazione elettrificata 
presso la Darsena Toscana del 
porto di Livorno, con innesto di-
retto sulla Tirrenica. Non solo, tali 
interventi permetteranno di raf-
forzare la funzione logistica ed in-
termodale a supporto e consoli-
damento dei distretti industriali 
presenti sul territorio toscano: 
quello siderurgico di Piombino, 
quello chimico di Solvay e Li-
vorno, quello meccanico di Pon-
tedera. Rappresenteranno un 
importante strumento per l’otti-
mizzazione della gestione logi-
stica del settore rifiuti ed infine 
costituiranno un potente mezzo 
per l’attrazione di nuovi investi-
menti per le localizzazioni indu-
striali».
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«No ai monopoli, sì 
a un’autorità centrale» 
Q&A - Antonio Sticco, presidente di Sticco Sped

Il settore immobiliare legato alla logistica sta cre-
scendo a ritmi sostenuti. Una bolla, oppure i fonda-
mentali del settore sono in miglioramento?
«Al Sud il mercato immobiliare logistico ha una 
larga offerta di immobili non utilizzati, ipotizzo che  
se ci sono acquisti, sono dovuti esclusivamente 
(visti i prezzi bassi degli immobili) a un investimento 
economico, ma non come possibilità di usare l’im-
mobile per svolgere l’attività logistica».
Troppo spesso abbiamo visto le infrastrutture preda 
di interessi legati alla corruzione. Un fatto che mina 
la credibilità delle grandi opere, già percepite con 
fastidio dall’opinione pubblica. 
Quale può essere a Suo parere un rimedio per evi-
tare fenomeni come quelli emersi dalle ultime in-
chieste?
«Non ci sono bacchette magiche, il fenomeno 
deve essere controllato dalle autorità compe-
tenti».
Recentemente gli spedizionieri liguri hanno stig-
matizzato la creazione di corridoi doganali che 
bypassando la dogana portuale permettono di 
sdoganare la merce direttamente a destinazione 
(caso Ikea): “Non si possono creare dei casi spe-
ciali ad hoc – hanno detto gli spedizionieri – in virtù 
del fatto che l’amministrazione ordinaria funziona 
male”. Lei è d’accordo con questo ragionamento, 
o i corridoi sono al contrario una cosa utile per il 
nostro sistema?
«È giusto stigmatizzare una prassi unica e monopo-
listica, si deve comprendere comunque che il fu-
turo dovrebbe essere sbarco e proseguimento a 
destino della merce, per essere competitivi i porti 
hanno bisogno di abbattere costi di doppie mano-
vre e celerità di consegna».
Di che cosa ha bisogno oggi la logistica italiana 
per essere competitiva, e quali sono a suo avviso 
le maggiori zavorre?
«La risposta riguarda anche il punto precedente: 
l’amministrazione ordinaria deve funzionare bene, 
la logistica ha bisogno di un sistema ferroviario effi-
ciente, in modo da sviluppare l’intermodalità e 
buon ultimo, un’autorità centrale che organizzi 
l’efficiente operatività dei porti senza lacci e lac-
cioli che soffochino i traffici». 
Quali sono i mercati o le innovazioni su cui la sua 
azienda intende investire nel medio-lungo ter-

mine?
«La nostra posizione geografica permette di guar-
dare con attenzione i mercati africani e orientali, ci 
stiamo organizzando per sviluppare le consolidate 
e i groupaggi per fornire alle pmi possibilità di es-
sere presenti sui mercati esteri in tempi celeri a 
quotazioni competitive».
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TEN-T CORE NETWORK CORRIDORS 

TRANS-EUROPEAN TRANSPORT NETWORK

BASED ON THE OUTCOME OF THE INFORMAL TRILOGUE OF 27th JUNE 2013

MOTORWAYS OF THE SEA

TEN-T CORE NETWORK CORRIDORS 

TRANS-EUROPEAN TRANSPORT NETWORK

BASED ON THE OUTCOME OF THE INFORMAL TRILOGUE OF 27th JUNE 2013

MOTORWAYS OF THE SEA

Registration on
www.widermos.eu

more information:
WiderMos Team
widermos@porto.laspezia.it

l progetto WiderMos si presenta a Transport&Logistic di Monaco di Baviera, la più 
importante fiera nel settore dei trasporti e della logistica, con un evento dal titolo: 
“New business opportunities in Logistic: the WiderMos approach to streamline the 

maritime transport integration in the door to door logistics chain”.

All’evento, organizzato dall’Autorità Portuale della Spezia coordinatore del progetto, 
parteciperanno i partners europei del progetto WiderMos per presentare la loro 
esperienza ed il lavoro svolto nell’individuazione delle soluzioni per migliorare 
l’efficienza complessiva della catena logistica dal punto di vista della velocizzazione e 
semplificazione delle procedure legate al trasferimento della merce e con particolare 
riferimento al trasporto intermodale. L’evento di Monaco, sarà l’occasione per 
discutere e confrontarsi con gli operatori del settore e stakeholders sui temi delle 
autostrade del mare, corridoi logistici, intermodalità, efficientamento dei processi 
logistici e doganali e collegamenti mare-porto-retroporto. L’incontro, dove verranno 
raccolti e discussi i punti di vista e le istanze degli operatori del settore marittimo 
e logistico, ha l’obiettivo di definire misure concrete per migliorare i processi e 
l’interoperabilità delle tecnologie utilizzate dai principali attori della catena logistica.

NEW
BUSINESS
OPPORTUNITIES
IN LOGISTIC
CONFERENCE  ROOM  B 32 
Giovedì 7 maggio
ore 14.00 -17.00
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«Fast corridor, vantaggi 
anche agli spedizionieri»
De Dominicis, presidente di Uirnet: «C’è lo spazio 
per sciogliere i dubbi». Expo il banco di prova

GLI INTERPORTI italiani sono ormai 
una realtà diffusa su tutto il territo-
rio nazionale, dal Veneto alla Sici-
lia, dalla Campania al Piemonte. 
Cresciuti prima in maniera disor-
ganizzata e concentrati soltanto 
nell’Italia settentrionale, hanno 
avuto un impulso con la legge 
240 del 1990, che ha finanziato al-
cune opere cercando di creare 
una rete nazionale che fosse utile 
all sistema logistica. La legge, se-
lezionando alcune strutture prima 
di altre, ha portato prima alla na-
scita di un’associazione, Assoin-
terporti, che riuniva le strutture fi-
nanziate. Altri interporti si riunirono 
in una diversa associazione, Fe-
derinterporti, finché nel 2003 si ar-
rivò a un accordo che riunì tutte 
le principali strutture italiane in 
Unione interporti riuniti (Uir), il cui 
primo presidente è stato Rodolfo 
De Dominicis. Durante il proprio 
mandato, De Dominicis, allora 
presidente anche dell’interporto 
di Catania, ha segnato la fase di 
sviluppo successivo della rete. 
Dall’esperienza di Uir è partito per 
un nuovo progetto, denominato 
Uirnet, con l’obiettivo di moder-
nizzare e mettere a sistema grazie 
alle nuove tecnologie telemati-
che i servizi di trasporto e stoc-
caggio della merce. Quel pro-
getto ha ricevuto nel 2011 contri-
buti pubblici per 3,4 milioni di 
euro, oggi è in fase avanzata, ma 
suscita anche diffidenza in alcuni 
segmenti dello stesso sistema logi-
stico, in particolare per il suo col-
legamento con i “fast corridor” 
fra porti e retroporti promossi 
dall’Agenzia delle dogane.

Presidente De Dominicis, che bi-
lancio si può fare dello sviluppo 
degli interporti italiani negli ultimi 

anni? Le leggi che hanno finan-
ziato la rete nazionale sono state 
positive?
«Gli interporti negli ultimi anni 
hanno subìto l’impatto della crisi. 
In ogni caso gli interporti hanno 
dato una mano fondamentale 
nel mantenimento della quota 
modale su ferro. La legge 240/90 
è stato lo strumento fondamen-
tale per finanziare l’intermodalità. 
Oggi la legge è obsoleta e non è 
allineata alle nuove regole della 
Ue: è per questo che occorre una 
nuova legge sugli interporti, ma-
gari considerata come parte del 
più generale riordino della logi-
stica e della portualità».

Che ruolo vuole avere Uirnet nello 
sviluppo di queste strutture?
«UirNet ha il ruolo che le destina la 
legge 27/2012 e cioè è il soggetto 
attuatore unico della Piattaforma 
logistica nazionale digitale (Pln), 
che collega i nodi del sistema lo-
gistico nazionale (porti, interporti, 
centri merce, piastre dei privati), 
determinando uno scambio con-
tinuo di dati provenienti dai flussi 
di merce che si spostano, ciò ai 
fini dell’incremento della sicu-
rezza e efficienza del sistema. Uir-
Net potenzia quindi il ruolo degli 
interporti nel sistema logistico na-
zionale».

Che rapporto ha Uirnet con gli 
altri nodi intermodali, come porti 
e aeroporti?
«UirNet non ha ruolo sugli aero-
porti, sui porti invece è la cinghia 
di trasmissione digitale fra i Port 
community system portuali ( Pcs, 
le reti telematiche che permet-
tono lo scambio di informazioni 
fra gli operatori e con la pubblica 

amministrazione, ndr) ed i sistemi 
informatici terrestri, come Pil (Piat-
taforma integrata della logistica) 
e Pic (Piattaforma integrata di cir-
colazione) di Ferrovie dello 
Stato».

Quali sono i programmi di Uirnet 
per il futuro?
«UirNet sta portando avanti la ri-
cerca del gestore della Pln a par-
tire dal promotore già indivi-
duato. Sta realizzando moduli 
specialistici sia a Nord che a Sud 
del paese, sempre interfacciati 
con la Pln. In particolare, a Nord è 
stato realizzato il corridoio doga-
nale controllato dai porti liguri 
verso La Spezia e Expo 2015. A 
Sud vari moduli gestionali, diretta-
mente collegati con la Pln, in 
molte regioni dell’obiettivo 1. In 
particolare il Port community sy-
stem di Taranto, il modulo di ge-
stione delle aree di sosta a Cata-
nia, il modulo di gestione delle 
merci pericolose in Calabria e Si-
cilia».

Che cosa pensa dei timori degli 
spedizionieri nei confronti di Uir-
net?
«Penso che ogni innovazione ge-
neri una reazione. Sono del pa-
rere che ci siederemo intorno ad 
un tavolo e troveremo tutte le so-
luzioni necessarie a risolvere i pro-
blemi esposti. UirNet è un’oppor-
tunità, non un problema per ogni 
categoria di operatori, compresi 
gli spedizionieri. Sediamoci a la-
vorare insieme, invece di buttare 
tutto a mare, seguendo le cattive 
prassi che ci vedono allineati nel 
ranking economico mondiale 
verso il basso fra i paesi industria-
lizzati».

di ALBERTO GHIARA, Genova
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«Margini e profitti, 
l’Italia può fare di più»
Software unico per l’Iva, revisione Paesi black list, controlli interamente 
gestiti dalla Dogana. Le proposte di Nereo Marucci, presidente di Confetra

NEREO MARCUCCI è presidente 
di Confetra, associazione che 
riunisce gli operatori italiani della 
logistica e del trasporto merci. 
L’ultima nota congiunturale 
della confederazione registra 
una ripresa del traffico merci. 
L’eccellenza è rappresentata 
dal traffico aereo (+6,7%), ma 
crescono anche i ro-ro (+4,9%) e i 
container di destinazione finale 
(+4%). Poco brillante il traffico su 
ferrovia (+1,4%, positivo grazie ai 
vettori privati), un po’ meglio 
quello su strada (+2%). In forte 
deficit il trasporto marittimo di rin-
fuse liquide (-6,4%) e l’attività di 
transhipment marittimo dei con-
tainer (-4,1%). In crescita media-
mente anche i fatturati delle 
aziende.

I dati rispecchiano lo stato di sa-
lute delle imprese del settore lo-
gistico, qual è la situazione?
«Confetra redige due docu-
menti, la nota congiunturale e il 
ranking in base al fatturato delle 
prime 500 aziende italiane del 
settore, inserendo anche alcuni 
elementi di bilancio come i pro-
fitti. Quest’ultimo lavoro è in via 
di completamento, per cui pos-
siamo per il momento fare sol-
tanto un ragionamento induttivo 
sulla base dei rapporti continui 
che abbiamo con le aziende. 
Permane la difficoltà, già rilevata 
negli anni passati, di accesso al 
credito. I margini di profitto nel 
2014, rispetto al 2012, rimangono 
bassi, cioè non crescono a dop-
pia cifra né il margine operativo 
lordo né il profitto netto post-im-
poste. Insomma, stiamo ancora 
sopravvivendo, aspettiamo un ri-
torno a livelli di investimento ac-
cettabili. Fanno eccezione due o 

tre aziende che si differenziano o 
per composizione (multitasking) 
o al contrario perché specializ-
zate».

Quali interventi possono essere 
messi in campo?
«Come Confetra pensiamo che 
siano utili investimenti in software 
ad esempio per la riscossione 
dell’Iva, per la semplificazione 
delle procedure, per la concen-
trazione di funzioni di verifica a 
un unico soggetto, l’Agenzia 
delle dogane, che sia strumento 
per tutte le operazioni che oggi 
sono distribuite anche a altre en-
tità amministrative. Abbiamo 
fatto presenti possibili soluzioni ai 
cahiers de doléance ai vari com-
ponenti del governo, dal sottose-
gretario all’Economia, Enrico Za-
netti, all’allora ministro delle In-
frastrutture e trasporti, Maurizio 
Lupi. Per porti e aeroporti chie-
diamo unificazione dei processi 
di controllo e riduzione dei tempi. 
Chiediamo un intervento norma-
tivo sui Paesi nella blacklist. Ad 
esempio bisogna prendere atto 
che Msc ha sede in Svizzera, 
Paese che non può essere consi-
derato nella blacklist. Un altro 
tema è quello delle grandi flotte 
dell’autotrasporto che pagano il 
bollo ogni tre mesi invece che 
annualmente, sostenendo mag-
giori costi di gestione. Poi ci vuole 
un sistema adeguato di sanzioni, 
perché quelle assegnate alle 
case di spedizioni per comporta-
menti non dolosi sono aberranti e 
vengono mantenute nonostante 
ci sia una sentenza europea che 
ne indica la sproporzione».

Che risultati sta ottenendo Con-

fetra?
«Confetra è impegnata al cento 
per cento con tutto il suo staff, 
ma rispetto allo sforzo prodotto 
quello che finora è stato otte-
nuto è il 10%. Il risultato è insoddi-
sfacente, ad esempio sullo spor-
tello unico. Possiamo aver miglio-
rato il rapporto con l’Agenzia 
delle dogane, ma è inutile che il 
primo vagone corre se il resto del 
convoglio non lo fa. Un dato per 
tutti, emerso al tavolo dei saggi 
sulla riforma portuale, è che a 
causa di questi motivi perdiamo 
il 10% del traffico portuale».

Quale bilancio fa dell’attività 
dell’Autorità dei trasporti, creata 
nel 2013?
«Penso intanto che visto il fatto 
che le nostre aziende pagano le 
tasse, non debbano poi anche 
pagare anche i costi delle varie 
Authority. Ne facciamo una ban-
diera di principio, per quella dei 
trasporti come per quella po-
stale eccetera. Dal punto di vista 
dell’attività svolta, è encomia-
bile per quanto riguarda il settore 
ferroviario, non altrettanto per 
altre regolamentazioni. Per 
esempio non è stata coinvolta 
nell’abolizione dell’83bis legge 
133/2008 sui costi minimi. Doveva 
intervenire sulla definizione aber-
rante di committente nel caso 
della responsabilità solidale, che 
ignora come l’85% del trasporto 
merci è dato anche dal “sof-
tware” rappresentato dall’intelli-
genza messa dalle nostre 
aziende e non soltanto 
dall’hardware del vettore. Inoltre 
resta preoccupante che il mini-
stero dei Trasporti parli comun-
que ancora di costi di riferi-
mento».

di ALBERTO GHIARA, Genova
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IL MAROCCO è l’unico Paese 
nordafricano che non è stato in-
vestito dalla cosiddetta Prima-
vera araba e, anche grazie a ciò,
gli investimenti statali nella logi-
stica e nel settore portuale non 
hanno mai smesso di affluire, ga-
rantendo così traffici in costante 
crescita. 
Secondo i dati raccolti da Srm - 
Studi e Ricerche per il Mezzo-
giorno, tra il 2003 e il 2013, un bi-
lancio medio annuo di tre miliardi 
di dirham (281 milioni di euro) è 
stato investito nel settore portuale 
e in questo stesso periodo il flusso 
di traffico che ha interessato i ter-
minal del Paese ha fatto regi-
strare una crescita media annua 
del 6%. 
Attualmente la logistica in Ma-
rocco impiega 300 mila persone 
e contribuisce al 5% del prodotto 
interno lordo. 
Il Piano Nazionale della Logistica 
del 2010 prevede investimenti di 
circa 6,5 miliardi di euro entro il 
2015 e 10,8 miliardi di euro tra il 
2015 e il 2030. «Di fronte a una 
domanda portuale futura ele-
vata (290-370 milioni di tonnel-
late/anno nell’orizzonte al 2030) 
l’attenzione alla qualità dei servizi 
e della performance/competiti-
vità richiede che il sistema por-
tuale marocchino fornisca senza 
indugio risposte necessarie e at-
tese - spiega Arianna Buonfanti, 
analista di Srm -. Queste risposte 
costituiscono la base della strate-
gia di sviluppo del sistema por-
tuale del Marocco per i prossimi 
20 anni». 
Attualmente sono in corso (o in 
via di definizione) lavori in ben 
otto dei 38 porti presenti sul suolo 
marocchino. 
I cantieri più importanti sono 

senza dubbio quello di 
Tanger Med II, che tripli-
cherà quasi la capacità 
dello scalo di Tangeri 
con un investimento di 
140 milioni di euro, e 
quello del porto di Casa-
blanca, dove per 124 mi-
lioni di euro è prevista la 
ristrutturazione dell’infra-
struttura e la costruzione 
di un cantiere adiacente 
destinato alla riparazione e ma-
nutenzione delle navi. 
Ad Agadir è invece in pro-
gramma il consolidamento del 
molo destinato al carico e sca-
rico delle merci con rafforza-
mento delle attrezzature di at-
tracco (20 milioni di euro). Ad Al 
Hoceima si lavora alla realizza-
zione di una marina turistica (12 
milioni) e al terrazzamento di 
parte del terreno (sei milioni). La-
vori di manutenzione e amplia-
mento sono iniziati o prossimi a 
iniziare anche nei porti di Cala Iris 
(cinque milioni), Essaquira (quat-
tro milioni) e Safi (quattro milioni). 
«La strategia portuale del Ma-
rocco al 2030 prevede investi-
menti tra il 2012 e il 2030 molto im-
portanti, pari a circa 74 miliardi di 
dirham (6,6 miliardi di euro) - pro-
segue l’esperta di Srm -. Il finan-
ziamento degli investimenti sarà 
effettuato sia dallo Stato o dalle 
agenzie portuali, sia dagli opera-
tori del settore nell’ambito delle 
concessioni o partnership pubbli-
co-privato». 
Il principale porto del Paese è 
Tanger Med che rappresenta un 
esempio di successo per l’eco-
nomia del Marocco: inaugurato 
nel 2007 (la costruzione era ini-
ziata nel 2004), si è rapidamente 
imposto come hub strategico 

per il trasbordo sulla via
di passaggio tra Asia,
Africa ed Europa (la
Spagna dista solo 14
chilometri). 
Con quasi un milione di
Teu movimentati nel suo
primo anno di entrata in
funzione nel 2007, e oltre
2,5 milioni nel 2013, si ap-
presta ad ampliare la
propria capacità a 8,5

milioni nel momento in cui sarà 
inaugurata l’estensione Tanger 
Med II, il cui finanziamento è 
stato in parte sostenuto dall’Arab 
Fund for Economic & Social De-
velopment. 
Tanger Med II, i cui lavori di co-
struzione sono iniziati nel giugno 
2009 e dovrebbero concludersi 
quest’anno, avrà una capacità 
di 5,2 milioni di container che, 
unitamente ai tre milioni di Tan-
ger Med I, renderà il complesso 
portuale leader nel Mediterra-
neo e Atlantico, con una capa-
cità totale annuale di 8,2 milioni 
di Teu, sette milioni di passeggeri, 
700 mila tir, 10 milioni di tonnel-
late di idrocarburi e due milioni di 
veicoli. «I porti del Nord Africa 
negli ultimi anni hanno conqui-
stato importanti quote di mer-
cato del traffico container nel 
bacino del Mediterraneo per gli 
ingenti investimenti infrastrutturali 
che sono stati realizzati e per le 
agevolazioni normativo/buro-
cratiche che i governi dei Paesi 
dell’area hanno promosso per 
attirare le grandi shipping com-
pany e i terminalisti», conclude 
Buonfanti. 
Il porto di Tangeri ne è un ottimo 
esempio visto che le merci che 
vengono trasbordate sono esenti 
da qualsiasi tassazione.

I 300 mila della logistica 
marocchina
Il settore contribuisce per il 5% al prodotto interno lordo del Paese ma ora 
è tempo delle agevolazioni normativo/burocratiche: l’analisi di Srm

FOCUS ON LOGISTICS

di MARCO FROJO, Milano
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«Malpensa unico scalo 
strategico per l’Italia»
«Inaccettabile il pedaggio alla Cargo City» dice Marina Marzani
presidente di Anama (Associazione nazionale agenti merci aeree)

È UN BUON MOMENTO per il cargo 
aereo. Sia per quello mondiale, 
che cresce anche oltre quanto ci 
si potrebbe aspettare a causa di 
alcuni fenomeni contingenti, sia 
per quello italiano, che mostra in-
vece una tenuta strutturale. A rac-
contarlo è Marina Marzani, presi-
dente di Anama (Associazione na-
zionale agenti merci aeree) che 
aderisce a Fedepsedi, la federa-
zione italiana delle case di spedi-
zione.
«Il cargo aereo a livello mondiale - 
spiega Marzani - è cresciuto molto 
nei primi due mesi del 2015, ri-
spetto allo stesso periodo del 2014. 
A febbraio ad esempio si è regi-
strata una crescita dell’11,7%. 
Questo non è dovuto completa-
mente a un vero incremento della 
merce da movimentare. Questa 
parte ha inciso per il 4%, mentre il 
restante 7-8% è dovuto a altri due 
fattori: il fatto che quest’anno il 
capodanno cinese è spostato di 
un mese rispetto al 2014 e il pro-
trarsi dello sciopero nei porti statu-
nitensi. Questo ha fatto sì che ci 
fosse un aumento maggiore dei 
traffici fra Asia e Stati Uniti. Molte 
merci che avrebbero utilizzato il 
mare sono state spedite per via 
aerea. Ad esempio è successo 
con le auto della Toyota dal Giap-
pone».

E per quanto riguarda l’Italia?
«Il cargo aereo in Italia, conside-
rato in maniera globale in tutti gli 
aeroporti, è cresciuto del 4% nei 
primi due mesi del 2015 rispetto 
agli stessi mesi del 2014. A Mal-
pensa l’incremento è stato del 
6,5%, superiore rispetto alla media 
nazionale. Malpensa di fatto è 
l’unico aeroporto cargo che ab-

biamo in Italia. L’unico dove atter-
rano con regolarità ogni giorno 
più aeromobili solo cargo. Noi 
come associazione cerchiamo di 
sviluppare Malpensa il più possi-
bile».

Considerate equilibrata questa si-
tuazione per le esigenze della 
merce in Italia?
«È equilibrata per il tipo di merce 
che movimentiamo dall’Italia. 
Qualche mese fa abbiamo avuto 
un incontro anche con l’ex-mini-
stro delle Infrastrutture e trasporti, 
Maurizio Lupi, perché il governo 
ha varato un piano nazionale 

degli aeroporti. Il ministero indivi-
duava aeroporti cargo in località 
sbagliate: si parlava di Cuneo, 
Foggia, Torino come scali strate-
gici. Per la massa critica di merce 
che c’è in Italia, una dispersione è 
dannosa. Con quale criterio una 
compagnia straniera, di quelle 
che stanno investendo nel cargo 
come Etihad, Qatar Airways, Emi-
rates, Cargolux, Cathay Pacific e 
tenuto conto che non abbiamo 
più una compagnia di bandiera, 
manderebbe un aeromobile di 
cento tonnellate a Foggia o a 
Cuneo, per caricare e scaricare 
che cosa? La massa critica è nel 
centro-nord, quindi è logico che 
sia uno e sia Malpensa l’aeroporto 

di ALBERTO GHIARA, Genova
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di riferimento per il cargo. Altri-
menti ci sarebbe una dispersione 
tale che non si potrebbero garan-
tire che l’aereo arrivi e parta pieno 
almeno all’80%, il limite per reg-
gere dal punto di vista econo-
mico».

Quali sono i temi su cui sta lavo-
rando Anama in questo mo-
mento?
«Comsea, che è il gestore aero-
portuale, da una parte ha inve-
stito molti soldi e risorse umane con 
noi di Anama, con Assohandler e 
a Regione Lombardia per realiz-
zare una piattaforma informatica 

a Malpensa dedicata alle merci, 
che semplificherà molto il lavoro di 
noi spedizionieri, degli handler ae-
roportuali, delle compagnie 
aeree. Quindi da un lato Comsea 
ha investito e crede nello sviluppo 
di Malpensa. Dall’altro però mette 
paletti come voler far pagare l’ac-
cesso alla cargo city (l’area merci 
dell’aeroporto, ndr) anche per i 
mezzi che devono andare a scari-
care merce. Io ti porto da lavorare 
e per farlo devo pagare, questo 
non avviene in nessun aeroporto 
europeo. Non è un problema di 
costo, ma di principio».

Sentite la mancanza di una com-
pagnia di bandiera?
«La compagnia di bandiera per 
un’associazione come la nostra 
dovrebbe essere un punto di riferi-
mento. Alitalia prima aveva due 
hub per il cargo, Malpensa e Fiu-
micino. Oggi l’hub è soltanto Fiu-
micino, dove Alitalia non ha nean-
che un volo cargo che atterra, ma 
c’è un numero considerevole di 
passeggeri. Noi abbiamo sofferto 
la mancanza di un soggetto che 
avesse il nostro interesse a svilup-
pare gli aeroporti italiani, anche se 
Malpensa negli ultimi due-tre anni 
rispetto anche a aeroporti europei 
più titolati di noi come cargo è 
cresciuta».
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PUR con non poche difficoltà, 
come l’attacco al museo del 
Bardo ha evidenziato, la Tunisia 
sta facendo progressi nell’am-
modernamento della propria 
economia. 
Gli sforzi del governo di Tunisi si 
stanno concentrando soprat-
tutto sul trasporto marittimo, vista 
la sua importanza: il 98% del 
commercio internazionale del 
Paese viaggia su nave. 
A fianco di riforme che liberaliz-
zano i servizi e incoraggiano l’ini-
ziativa privata, il Paese nordafri-
cano ha avviato un imponente 
piano di investimenti nel settore 
portuale, che prevede la moder-
nizzazione degli scali esistenti, la 
realizzazione di porti di terza ge-
nerazione e il loro collegamento 
alle reti terrestri. “In questi ultimi 
anni il trasporto marittimo tunisino 
è stato protagonista di varie ri-
forme tendenti alla liberalizza-
zione dei servizi, all’instaurazione 
della concorrenza, all’incorag-
giamento dell’iniziativa privata 
ed al miglioramento delle moda-
lità di gestione nei porti - si legge 
in uno studio di Srm - Studi e Ricer-
che per il Mezzogiorno -. Oltre a 
favorire la movimentazione delle 
merci, Tunisi intende anche mi-
gliorare l’efficienza logistica per 
ridurre il suo costo in termini di 
prodotto interno lordo». Alcuni 
studi evidenziano infatti che il 
costo della logistica in Tunisia è 
relativamente alto (20% del Pil) ri-
spetto a Paesi con condizioni 
economiche simili (mediamente 
15% del Pil) e dei Paesi Europei 
(tra il 7% e il 10% del Pil). 
Questo significa che un migliora-
mento dell’efficienza logistica 
potrebbe portare a un incre-
mento di cinque punti del pro-

dotto interno lordo. 
Gli orientamenti strategici e le 
politiche di sviluppo del settore 
sono state formalizzate nel Piano 
regolatore, lo strumento pro-
grammatico della Repubblica tu-
nisina in tema di trasporti. 
Nel 12esimo piano quinquennale 
che copre il periodo 2010-2014 gli 
investimenti stanziati per i diversi 
modi di trasporto sono stati così ri-
partiti: 2,5 miliardi di dinari (1,3 mi-
liardi di euro) per il settore ferro-
viario, 1,86 miliardi (970 milioni di 
euro) per quello stradale, 2,57 mi-
liardi (1,33 miliardi di euro) per 
quello marittimo, 1,75 miliardi per 
quello aereo (910 milioni di euro) 
e 700 milioni (364 milioni di euro) 
per la logistica. 
Attualmente la Tunisia è dotata di 
sette porti commerciali: Biserta-
Menzel Bourguiba (Provincia di 
Biserta, 60 chilometri a Nord di Tu-
nisi), La Goletta (Provincia di Tu-
nisi a 12 chilometri a Nord-Est di 
Tunisi), Radès (Provincia di Ben 
Arous, a 10 chilometri a Sud-Est di 
Tunisi), Sousse (provincia di 
Sousse a 140 chilometri a Sud di 
Tunisi), Sfax (Provincia di Sfax a 
300 chilometri a Sud di Tunisi), 
Gabès (Provincia di Gabès a 450 
chilometri a Sud di Tunisi) e infine 
Zarzis (Provincia di Mèdenine a 
circa 600 chilometri a Sud di Tu-

nisi). 
A questi dovrebbe aggiungersi il 
mega progetto in acque pro-
fonde di Enfidha (a circa 100 chi-
lometri a Sud della capitale Tu-
nisi), che secondo i piani del go-
verno, si estenderà su una superfi-
cie di 1.000 ettari, comprenderà 
3.600 metri di banchine per i con-
tainer e 1.400 metri per le rinfuse, 
sarà dotato di fondali profondi 17 
metri, per una capacità com-
plessiva di cinque milioni di Teu e 
quattro milioni tonnellate di rin-
fuse. 
Il costo del progetto, che sarà 
suddiviso in tre fasi (2012-1016, 
2016-2027 e dopo il 2027) è pari a 
1,4 miliardi di euro, cifra che pre-
vede anche l’apporto di capitali 
privati. 
Decisamente meno faraonico 
ma con molte più probabilità di 
essere realizzato senza grossi pro-
blemi è il progetto di costruzione 
di una stazione per le navi da cro-
ciera presso il porto della Goletta 
con un costo pari a 40 milioni di 
dinari (circa 21 milioni di euro). 
«La Tunisia già oggi è collegata 
con i porti mediterranei ed euro-
pei grazie a 23 linee marittime, 
con partenze quotidiane verso 
Marsiglia e Genova - scrivono gli 
esperti di Srm -. Oltre a questo, 
sono state inaugurate ultima-
mente nuove linee a livello ma-
ghrebino, in particolare quella di-
retta Tunisi-Algeri». 
A fianco dei lavori di sviluppo del 
sistema portuale, il governo di Tu-
nisi ha inoltre intenzione di creare 
un Consiglio nazionale della logi-
stica, il cui compito sarà quello di 
elaborare uno statuto per i forni-
tori di servizi logistici e di miglio-
rare il coordinamento nel campo 
della logistica.

La Tunisia verso
una logistica meno cara
Oggi il sistema costa il 20% del Pil. L’obiettivo è scendere 
di almeno cinque punti: L’analisi di Srm
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«I porti non vanno 
desertificati»
Fasce (Spediporto): «Grande lavoro in dogana, 
impediremo alla politica di sostenere i corridoi controllati»

MAURIZIO FASCE, presidente di 
Spediporto, l’associazione degli 
spedizionieri genovesi, è impe-
gnato a tessere collaborazioni a 
360 gradi sia con le altre catego-
rie, a partire dagli agenti marit-
timi, sia con i colleghi delle altre 
province liguri, per creare una 
rete regionale. Una delle ultime 
questioni che ha animato il dibat-
tito in Liguria ha riguardato il pro-
getto dei corridoi doganali, in 
particolare quello mirato a acce-
lerare la consegna dei container 
destinati alla multinazionale Ikea. 
A quale soluzione si può arrivare?
«Durante la nostra assemblea ge-
nerale del 27 marzo a palazzo San 
Giorgio abbiamo precisato, in 
uno statement forte, la nostra po-
sizione sui corridoi doganali. Li ab-
biamo definiti un “falso mito”, che 
anche attraverso una violazione 
delle disposizioni comunitarie in 
materia doganale, può solo por-
tare ad una desertificazione delle 
attività portuali, delle sue compe-
tenze e professionalità. Noi spedi-
zionieri siamo perfettamente con-
sapevoli delle sfide rappresentate 
dalla costante evoluzione del 
mercato e siamo pronti a co-
glierle. Chiediamo però che la 
pubblica amministrazione metta 
a disposizione di noi operatori 
quegli strumenti che ci permet-
tano di affrontare tali sfide a pa-
rità di condizioni con i nostri con-
correnti europei. Come ha anche 
dichiarato il nostro presidente fe-
derale alcuni giorni fa, i corridoi 
doganali non esistono, sono 
un’invenzione tutta italiana, intro-
dotta a favore di un’importante 
azienda (Ikea) che avrebbe indi-
cato che in assenza di una proce-
dura ad hoc per lo snellimento (a 
nostro avviso presunto) delle pro-
cedure di sdoganamento e inol-

tro delle merci presso la propria 
piattaforma, avrebbe dirottato i 
propri traffici verso i porti del Nord 
Europa. Perché gli scali nord-eu-
ropei danno maggiori garanzie in 
termini di tempi di sdoganamento 
e stazionamento delle merci? 
Non certo per i corridoi doganali, 
concetto appunto sconosciuto al 
di fuori del nostro Paese. In realtà 
l’accorciamento dei tempi di sta-
zionamento dei container al 
porto, può essere ottenuto attra-
verso una reale e concreta imple-
mentazione delle procedure di 
sdoganamento a mare (con ne-

cessario superamento del vincolo 
dell’ultimo porto) e concen-
trando nello sportello unico doga-
nale tutte le attività e funzioni di 
controllo, incluse quelle fito-sani-
tarie. Questi sono i processi neces-
sari per garantire l’efficenta-
mento dei porti, lo snellimento e 
sveltimento nella gestione dei 
flussi delle merci, non false inno-
vazioni che rischiano di danneg-
giare centinaia di imprese e met-
tere a repentaglio migliaia di posti 
di lavoro. Il concetto di corridoio 
logistico, accolto positivamente a
livello comunitario, rappresenta la
direzione su cui dobbiamo lavo-
rare. Noi spedizionieri, assieme 
agli altri attori della filiera logistica,
dobbiamo strutturarci per dive-
nire quel software professionale in 
grado di fornire ai corridoi logistici 
e alle merci che vi transitano tutti i 
servizi e l’assistenza, inclusa quella 
di matrice doganale, di cui essi 
necessitano».
Il rapporto fra spedizionieri e do-
gana è in un momento positivo. 
questa vicenda può incrinarlo?
«A livello locale, i rapporti con 
l’agenzia delle Dogane hanno 
continuato a rafforzarsi durante 
questi ultimi anni. In particolare, la 
collaborazione avviata con la di-
rezione interregionale e con gli uf-
fici di Genova 1 e Genova 2, di re-
cente costituzione, hanno per-
messo un tavolo di discussione 
propositivo e un dialogo diretto 
teso ad affrontare con spirito di 
critica positiva le debolezze 
nell’andamento del pre-clearing 
e dello Sportello unico. Abbiamo 
trovato interlocutori attenti e ca-
paci, pronti a cogliere nuovi 
spunti di miglioramento. Ora au-
spichiamo che questo dialogo 
possa portare ad un migliora-
mento complessivo del sistema 

di ALBERTO GHIARA, Genova
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portuale, attraverso cui si possa 
evitare il rischio che la macchina 
politica sostenga i corridoi doga-
nali, che - come detto - non por-
tano né efficienza né maggiore 
produttività».
In ambito logistico oggi si parla 
molto di questioni tecnologiche e 
procedurali e meno di infrastrut-
ture e spazi, anche a causa dei 
costi: questo potrebbe cambiare 
la mappa dei nodi logistici? Si 
aspetta che in futura gli investi-
menti in infrastrutture possano tor-
nare ad essere importanti?
«Oggi, tutti i più importanti sistemi 

portuali europei basano il proprio 
successo e le proprie strategie di 
sviluppo, in vista delle sfide rap-
presentate dal gigantismo na-
vale, su due tipi di investimento: 
quelli relativi all’adeguamento 
delle proprie infrastrutture e quelli 
che mirano ad una efficace rior-
ganizzazione della propria capa-
cità operativa e tecnologica. Sia 
la dimensione portuale hardware 
(che include necessariamente 
anche la capacità della rete stra-
dale e ferroviaria di collega-
mento) che la modalità di ge-
stione software, basata su piatta-

forme informatiche condivise e 
dialoganti, sono elementi impre-
scindibili nei processi di sviluppo e 
di selezione naturale degli hub 
strategici a livello europeo che di-
venteranno i capolinea delle prin-
cipali rotte internazionali. Basta 
guardare ai modelli di Amburgo, 
Rotterdam e Anversa per rendersi 
conto di quanto gli investimenti in 
tecnologia e quelli in infrastrutture 
materiali vadano di pari passo nel 
processo di sviluppo di un sistema 
portuale che voglia affermare la 
propria importanza a livello inter-
nazionale».
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«L’Italia? Sarebbe
perfetta per il ferro»
Q&A - Hans Malsiner, Chairman di Krohne Logistik Srl
«Partita la nostra campagna vendite per i servizi con la Cina»

Recentemente gli spedizionieri liguri 
hanno stigmatizzato la creazione di 
corridoi doganali che sorpassando la 
dogana portuale permettono di sdoga-
nare la merce direttamente a destina-
zione (come nel caso Ikea): “Non si 
possono creare dei casi speciali ad hoc 
– hanno detto gli spedizionieri – in virtù 
del fatto che l’amministrazione ordina-
ria funziona male”. Lei è d’accordo con 
questo ragionamento, o i corridoi sono 
al contrario una cosa utile per il nostro 
sistema?
«I cosiddetti corridoi - di cui già si fa 
largo uso nell’area del Nord Europa - 
rappresenteranno certamente un van-
taggio per gli operatori e i broker locali 
dei porti, ma rimangono allo stesso 
tempo uno strumento necessario per 
facilitare le multinazionali e i retailer che 
devono ottimizzare i loro profitti».
Di che cosa ha bisogno oggi la logistica 
italiana per essere competitiva, e quali 
sono a Suo avviso le maggiori zavorre?  
«Insieme con al nostro più importante 
partner abbiamo uffici in tutti i maggiori punti com-
merciali della Cina, abbiamo recentemente ini-
ziato una campagna vendite per il trasporto aereo 
e quello via mare sulla tratta tra Italia e Cina. Un 
Paese, quest’ultimo, che ha sì raggiunto la satura-
zione per quanto riguarda i trasporti, con conse-
guente calo degli utili per le aziende interessate, 
ma che rimane senza dubbio un mercato di pri-
maria importanza logistica per i grandi investimenti 
effettuati dalle multinazionali e dalle istituzioni fi-
nanziarie cinesi, con particolare enfasi in Italia.  E 
questo ha intensificato la nostra necessità di tro-
vare opportunità commerciali basate sul reci-
proco interesse. La nostra società, fondata nel 
1936, è operativa in Cina da decenni e non solo ha 
acquisito un’ottima conoscenza della realtà lo-
cale ma  rimane allo stesso tempo un preziosissimo 
partner per chi ha bisogno di assistenza strate-
gica».
Quali sono i mercati o le innovazioni su cui la sua 
azienda intendono investire nel medio-lungo ter-
mine?
«I nostri servizi, come il product sourcing e il cargo 
compliance support, sono uno strumento di asso-
luta importanza per tutti coloro che si trovano a 

operare in un mercato che cambia molto veloce-
mente. E dove la quantità e il numero di volumi  
che ci troviamo di fronte guidano l’orientamento 
del servizio. Le nostre applicazioni commerciali 
sono state predisposte non solo per essere svilup-
pate verso il Far East ma anche su tutte le altre 
aree dove sono concentrati gli investimenti: Medio 
Oriente, Nord Africa e Sud Africa. Oltre che su tutto 
il mercato globale»
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in Cloud spingerci all’estero è stata un’evoluzione naturale e oggi il 
nostro gruppo vanta clienti in tutto il mondo, anche a seguito delle 
software selection internazionali che Nova Systems si è aggiudicata”. 
A Transport Logistic Nova Systems presenterà nel proprio spazio 
espositivo i due moduli realizzati di recente dal Centro Sviluppo. BeOne 
Air Sync dà la possibilità di ottenere l’aggiornamento automatico delle 
tariffe delle compagnie aeree, mentre BeOne Sea Sync verrà rilasciato 
a breve e permetterà di avere l’aggiornamento automatico delle tariffe 
delle compagnie marittime.

BeOne Cloud Forwarding Suite

Valerio Avesani, CEO di Nova Systems, con alcuni collaboratori.

Lo spazio espositivo della società sarà situato in Halle B2, stand 436

Nova Systems presenterà la soluzione
software BeOne a Transport Logistic
Il gestionale dà la possibilità di ottenere in modo automatico le tariffe delle compagnie aeree e marittime 

Nova Systems sarà presente a Transport Logistic per presentare 
la soluzione software BeOne Cloud Forwarding Suite, realizzata 
ad hoc per i settori della logistica, delle spedizioni internazionali, dei 
trasporti e della dogana. Lo spazio espositivo di Nova Systems, che ha 
organizzato degli eventi speciali nel proprio stand, sarà situato in Halle 
B2 (stand 436).
Nova Systems è una società che produce e distribuisce i servizi in 
Cloud dall’Italia, dove sono presenti tre sedi, quella di Verona, di Milano 
e di Firenze – Prato. “Una società con forti radici in Italia, ma con una 
spiccata propensione all’internazionalizzazione - spiega il CEO Valerio 
Avesani -, che ha portato il Gruppo ad aprire nuove sedi a Barcellona, 
in Spagna, a Città del Messico e di recente in Svizzera. La società si 
sta inoltre affacciando in America Latina, in Stati come Bolivia, Cile, 
Venezuela, Colombia, Perù, Uruguay e Panama, per essere presenti 
sui principali mercati. Per questo, continua Avesani, “parteciperemo 
a Trasport Logistic, la principale fiera internazionale del settore, in 
cui saranno presenti operatori provenienti da ogni angolo del mondo”. 
	
Per garantire ai propri clienti una crescente competitività sui mercati 
in continua evoluzione, Nova Systems investe ogni anno importanti 
risorse in tecnologia e ricerca. “L’innovazione è uno dei nostri principali 
punti di forza. BeOne è l’unica soluzione sul mercato integrata con 
tutte le attività che uno spedizioniere internazionale, trasportatore o 
logistico dovrebbe offrire alla propria clientela – afferma l’International 
Sales Manager Silvano Forapan -. Da tempo pensavamo di poter 
costruire una soluzione dal respiro internazionale. Grazie ai servizi 
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IN UN CONTESTO complessiva-
mente negativo per gli immobili 
destinati alla logistica, la forte do-
manda da parte degli e-tailer 
rappresenta un importante soste-
gno per l’intero settore. 
Secondo i dati raccolti da Reag, 
in Italia, in tutto il 2014, il fatturato 
del mercato industriale è stato 
pari a 5,3 miliardi di euro, un cifra 
in linea con quella dell’anno pre-
cedente. 
Le operazioni di vendita hanno in-
vece fatto registrare una crescita 
del 3,8% a 9.600 unità (contro le 
17.400 del 2006), con prezzi in 
calo del 5% per quel che riguarda 
l’usato. 
I canoni di affitto hanno accu-
sato una flessione minore (-2,6% 
per i capannoni nuovi e -5% per 
quelli usati), anche se lo sfitto è 
ancora stimabile in 100 mila unità 
produttive su uno stock di 850 
mila. 
Se non ci fosse stato il positivo 
contributo degli specialisti delle 
vendite online, che stanno co-
struendo le proprie infrastrutture 
per l’immaganizzamento e distri-
buzione delle merci, il saldo sa-
rebbe dunque stato negativo. 
Questi risultati, d’altra parte, non 
stupiscono più di tanto: l’anda-
mento fiacco della congiuntura 
non alimenta certo la domanda 
di immobili commerciali, mentre 
la buona crescita delle vendite 
online spiega il crescente numero 
di operazioni che fanno capo a 
questo settore. «L’e-commerce 
rappresenta un fattore estrema-
mente positivo per la crescita del 
settore della logistica - spiegano 
gli esperti dell’ufficio Research & 
Development di Reag Real Estate 
Advisory Group (gruppo Duff & 
Phelps) -. Sebbene esso sia an-

cora in fase di sviluppo, si stanno 
profilando in maniera piuttosto 
netta alcuni temi portanti che ne 
condizioneranno l’evoluzione. 
Concetti quali, ad esempio, l’om-
nichannel retailing (tutti i canali di 
vendita offerti vengono a fon-
dersi reciprocamente e così tutti i 
clienti e i dati degli articoli sono 
centralizzati ed elaborati in un 

unico sistema), comportano che i 
prodotti richiesti si debbano tro-
vare dove e quando i clienti li vo-
gliono, venendo così a superare 
quelle che sono le tradizionali 
supply chain». 
Secondo Reag, attualmente si os-
serva anche un graduale sposta-
mento della domanda dai tradi-
zionali punti vendita (store) ai 

E-tailer, come cambia 
la logistica italiana
Col channel retailing i consumatori vogliono 
tutto e subito. L’immobiliare ci guadagna
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fa poi notare come nel settore 
della logistica al servizio del com-
mercio online si stiano deline-
ando alcune tendenze ben pre-
cise. 
C’è innanzitutto una significativa 
crescita della domanda di strut-
ture interamente dedicate anzi-
ché la condivisione degli immobili 
logistici; gli immobili devono 
avere una buona localizzazione 
per essere vicini ai clienti e ai di-
pendenti. Essi devono inoltre 
avere degli elevati standard per 

quel che riguarda l’altezza del 
soffitto e la disponibilità di aree di 
manovra e parcheggio. 
Tornando al settore della logistica 
nel suo complesso risulta che la 
regione più forte resta la Lombar-
dia con il 49% dello spazio assor-
bito (nel calcolo rientrano sia le 
vendite che le locazioni), seguita 
dal Piemonte con il 28%. 
Il 58% degli operatori che hanno 
occupato i nuovi spazi operano 
per conto terzi. 
Il tasso di sfitto degli immobili logi-
stici è stimato al 6,5%, 10 punti 
meno rispetto agli immobili indu-
striali. 
L’operazione più rilevante su edi-
fici logistici nel 2014 è stata di 
gran lunga quella condotta da 
Blackstone, che ha acquisito da 
Torre Sgr, Arcese Immobiliare e 
Fap Investments un portafoglio di 
strutture nel Centro Nord per un 
controvalore di 200 milioni di 
euro.
 Genova infine si è confermata la 
città più cara con canoni medi 
per metro quadro all’anno pari a 
58 euro, seguita fa Firenze (54), 
Venezia (48), Milano (46) e Roma 
(46). 
Per quel che riguarda invece i 
prezzi di vendita di immobili indu-
striali nuovi, guida la classifica 
Prato con un costo di 850 euro al 
metroquadro, seguita da Milano 
(845), Trento (825), Firenze (820) e 
Genova (815).

centri di smistamento e spedi-
zione (fulfillment centers). 
«Quando i rivenditori online rag-
giungeranno dimensioni e scala 
sufficienti, i fulfillment centers do-
vranno sempre più focalizzarsi 
sulla vicinanza ai principali centri 
abitati, consentendo tempi di 
consegna più rapidi, migliori livelli 
di servizio ed una maggiore flessi-
bilità nella catena di distribu-
zione», aggiungono gli esperti 
della società specializzata nella 
valutazione degli immobili. Reag 
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Intermodadria: ultimo meeting 
prima dell’evento fi nale ad Ancona
I partner del progetto 
Intermodadria – Sup-
porting Intermodal 
transport solutions in 
the Adriatic area - si 
sono ritrovati mercoledì 
18 e giovedì 19 marzo 
per partecipare al mee-
ting organizzato presso 
la Facoltà degli Studi 
Marittimi dell’Università 
di Rijeka.
L’obiettivo del proget-
to del quale la Regio-
ne Marche è capofi la 
ed Interporto Marche 
uno dei partner, è il 
miglioramento dell’in-
tegrazione del traspor-
to marittimo a corto 
raggio all’interno delle 
catene logistiche che 
attraversano il mare 
Adriatico e, più nello 
specifi co, quello di for-

nire il miglior ambiente 
possibile per l’attivazione 
dei servizi di trasporto in-
termodale ferro-mare tra 
i porti e il loro entroterra. 
Al momento, i porti del 
mar Adriatico presentano 
livelli diversi di accessi-
bilità alle infrastrutture 

di trasporto dell’entro-
terra: anche se i porti e 
i governi nazionali han-
no effettuato notevoli/
signifi cativi investimenti 
per incrementare l’ac-
cessibilità alla ferrovia e 
il collegamento alla rete 
ferroviaria nazionale, at-

tualmente non tutti i porti 
sono serviti dai servizi e 
dalle infrastrutture ferro-
viari, né lo saranno nel 
medio periodo. Nel corso 
dell’iniziativa il capofi la 
Regione Marche ha illu-
strato le attività di pro-
getto e dato spazio a tut-

ti i partner per relazionare 
circa le proprie attività.
I due giorni di lavoro 
sono serviti per fare il 
punto sulle attività di 
progetto che terminerà 
a fi ne agosto e che avrà 
come momento pubbli-
co conclusivo un evento 

previsto per il prossimo 
luglio ad Ancona.
Presente all’incontro 
anche la project ma-
nager Besiana Ninka, 
in rappresentanza del 
Joint Technical Secre-
tariat del programma 
IPA CBC Adriatico.

The project is co-funded 
by the European Union,
Instrument for Pre-Accession Assistance
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«Più integrazione col 
tessuto industriale»
Q&A - Roberto Pesaresi, presidente di Interporto Marche
«Portiamo le operazioni a valore aggiunto nel porto di Ancona»

Il settore immobiliare legato alla logistica sta crescendo 
a ritmi sostenuti. Una bolla, oppure i fondamentali del 
settore sono in miglioramento?
«La competitività del settore industriale è legato all’effi-
cienza che riesce a produrre. Ogni investimento, com-
preso quello immobiliare legato alla distribuzione delle 
merci, deve essere ponderato con molta attenzione. Chi 
investe lo fa ponendo particolare attenzione al ritorno 
economico. Secondo me è presto per fare una valuta-
zione definitiva su questo argomento ma di certo il feno-
meno è un segnale positivo che trasmette anche una 
rinnovata fiducia in questo mercato».
Troppo spesso abbiamo visto le infrastrutture preda di in-
teressi legati alla corruzione. Un fatto che mina la credi-
bilità delle grandi opere, già percepite con fastidio 
dall’opinione pubblica. Quale può essere a Suo parere 
un rimedio per evitare fenomeni come quelli emersi 
dalle ultime inchieste?
«La parola d’ordine deve essere trasparenza in tutte le 
fasi che riguardano sia la concessione degli appalti che 
la realizzazione delle opere pubbliche. Il sistema va rifor-
mato anche se ciclicamente, purtroppo, qualche caso 
di malaffare emerge. Sarebbe anche buona regola che 
chi è stato inquisito e condannato non possa più rice-
vere incarichi pubblici o influenzare la vita politica locale 
e che le aziende coinvolte non siano più ammesse a nes-
suna gara prevedendo anche la rescissione dei contratti 
in corso. Tuttavia voglio essere positivo e sono convinto 
che di persone oneste, manager e amministratori, ce ne 
siano molti. Vanno individuati e messi nelle condizioni di 
lavorare bene. E soprattutto vanno rapidamente appro-
vate norme di maggiore trasparenza e chiarezza. Al-
cune sono da tempo giacenti in Parlamento. Denun-
ciare solo quello che non va non fa bene all’immagine 
del nostro paese all’estero scoraggiando così i possibili 
gli investitori. Questo andrebbe considerato un po’ di 
più».
Recentemente gli spedizionieri liguri hanno stigmatizzato 
la creazione di corridoi doganali che bypassando la do-
gana portuale permettono di sdoganare la merce diret-
tamente a destinazione (caso Ikea): “Non si possono 
creare dei casi speciali ad hoc – hanno detto gli spedi-
zionieri – in virtù del fatto che l’amministrazione ordinaria 
funziona male”. Lei è d’accordo con questo ragiona-
mento, o i corridoi sono al contrario una cosa utile per il 
nostro sistema?
«I corridoi doganali sono e devono continuare ad essere 
un’opzione importantissima se si crede nella logica di 
rete tra infrastrutture come possono essere porti ed inter-
porti. La strada mi sembra segnata. Poi chiaramente le si-

tuazioni vanno valutate ma, come orientamento, sono 
assolutamente favorevole e la interpreto come la strada 
da preferire».
Di che cosa ha bisogno oggi la logistica italiana per es-
sere competitiva, e quali sono a Suo avviso le maggiori 
zavorre?
«Il problema abbraccia due settori: le infrastrutture e i 
servizi. Per quanto riguarda le infrastrutture vanno elimi-
nati tutti i colli di bottiglia che ostacolano lo sviluppo del 
tessuto economico che ruota intorno a quel nodo. Per 
quanto riguarda i servizi è proprio lì che si gioca la partita 
della competitività. Un container che entra nel Mediter-
raneo e deve scalare in Italia trova tempi lunghi per le 
operazioni doganali al punto che ancora purtroppo 
molti preferiscono fare 5/7 giorni di navigazione in più e 
scalare a Rotterdam o ad Amburgo anche se la destina-
zione finale del container è il nord Italia. Questo è sem-
pre più inaccettabile. Denunciarlo però non basta: oc-
corre agire. Altro aspetto fondamentale è quello della 
integrazione dei nodi logistici considerate le nostre ge-
neralmente piccole dimensioni e la necessità di attrarre 
traffici per far svolgere nel nostro paese attività logistica 
altrimenti destinata ad altre nazioni. Nelle Marche da 
questo punto di vista stiamo cercando, pur con molte 
difficoltà, di fare sinergia tra tutti i nodi infrastrutturali ma 
penso che questa visione debba essere nazionale, supe-
rando tutti gli attuali piccoli e grandi campanilismi e lo-
calismi».
Quali sono i mercati o le innovazioni su cui la Sua 
azienda o il Suo ente intendono investire nel medio-
lungo termine?
«L’Interporto delle Marche è una infrastruttura al servizio 
di un territorio più ampio di quello dei confini regionali e 
guardiamo all’Umbria ed alle altre regioni confinanti. Svi-
luppumbria è stata incaricata con noi, dal suo governo 
regionale, di contribuire allo sviluppo dell’intermodalità. 
Si tratta di un percorso virtuoso. Avere visione unitaria è 
importante ma non è sufficiente. Per far crescere questo 
settore occorre che il sistema industriale comprenda i 
vantaggi per possono derivare per tutto il tessuto im-
prenditoriale effettuando operazioni a valore aggiunto 
che partono dall’apertura dei container che scalano ad 
Ancona. Per quanto concerne i mercati, è chiaro che la 
maggior parte delle merci vanno verso nord e verso l’Eu-
ropa centro-orientale anche se noi abbiamo traffici setti-
manali con la Puglia, con il porto di Livorno, con le accia-
ierie di Terni e con il Belgio. Il mercato è in continua evo-
luzione. Nostro compito è intercettare sempre nuove op-
portunità e metterle a disposizione delle 26 aziende che 
lavorano all’interno dell’Interporto delle Marche».
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IL 31 MARZO scorso è partita la 
fase sperimentale dei cosiddetti 
“corridoi doganali” o “corridoi 
controllati” ma questo non è mini-
mamente servito a raffreddare la 
polemica sui loro benefici o 
meno. 
La cronaca racconta che il 
giorno di Pasquetta un carico di 
container Ikea sono arrivati nel 
porto di Genova, e invece che 
essere sdoganati presso la scalo li-
gure, hanno proseguito diretta-
mente per Piacenza, dove si trova 
il centro logistico del colosso sve-
dese. 
Nell’hinterland della cittadina 
emiliana sono quindi state esple-
tate tutte le procedure burocrati-
che, dopo che nel percorso Ge-
nova-Piacenza la merce era stata 
seguita telematicamente da Uir-
Net per avere la certezza che 
tutto arrivasse a destinazione. 
I “corridoi doganali” sono un pro-
getto dell’Agenzia delle Dogane 
e dei Monopoli, che collabo-
rando con le altre amministrazioni 
nazionali coinvolte a vario titolo 
nei controlli delle merci, inten-
dono ridurre al minimo i tempi di 
sdoganamento. 
L’iniziativa ha riscosso il plauso 
delle autorità portuali, mentre si è 
attirata le ire di spedizionieri, do-
ganalisti e agenti marittimi, men-
tre resta sospeso il giudizio da 
parte delle aziende che potreb-
bero usufruire del servizio, in at-
tesa di verificarne l’efficienza. 
«Questa procedura, avviata gra-
zie alla straordinaria collabora-
zione con l’Agenzia delle Dogane 
e con Ikea rappresenta il primo 
concreto esempio di moderna 
portualità integrata da estendere 
ad altri soggetti per attrarre traf-
fici e portare il sistema logistico 

italiano a primeggiare in Europa - 
ha affermato il presidente dell’Au-
torità portuale di Genova, Luigi 
Merlo -. Ci si augura che questi 
modelli virtuosi servano ad ispirare 
il Piano per la portualità e la logi-
stica annunciato dal governo». 
Dello stesso avviso il suo omologo 
presso il porto della Spezia, Lo-
renzo Forcieri: «Il progetto ban-
china lunghissima rappresenta la 
concreta attuazione del con-
cetto di corridoio logistico effi-

ciente, elemento chiave per i no-
stri porti, da porre a base del 
nuovo Piano nazionale per la por-
tualità e la logistica. Aver saputo 
rispondere alle complesse esi-
genze di un importante cliente 
come Ikea è la prova delle poten-
zialità del nostro sistema». 
Forcieri ha anche ricordato a co-
loro i quali si oppongono all’inizia-
tiva che la mancata introduzione 
dei corridoi doganali non giove-
rebbe in alcun modo agli spedi-

La sperimentazione 
dei corridoi doganali
Utili secondo i porti, dannosi per gli spedizionieri: 
storia di un’innovazione discussa
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e che esistono alternative valide 
e sicure che possono portare agli 
stessi risultati, come per esempio 
un uso più efficiente del pre-clea-
ring e dello Sportello unico. 
Piero Lazzeri, numero uno Fede-
spedi, sostiene che «il corridoio 
non accelera, ma sposta il pro-
blema da un punto A a un punto 
B». 
Lazzeri precisa di non criticare i 
corridoi, ma si augura che a speri-
mentazione ultimata «ci possa es-
sere una libertà di scelta sulle 

piattaforme da utilizzare, per evi-
tare il rischio di monopoli». 
Al presidente di Fedespedi fa eco 
il numero uno dell’Agespedo ge-
novese, Claudio Melandri: «Per 
velocizzare le pratiche oggi ab-
biamo strumenti formidabili, che 
stanno dando pieni risultati: sdo-
ganamento anticipato, sportello 
unico». Sulla stessa linea si sono 
schierati anche Alessandro La-
ghezza (Associazione spedizio-
nieri del porto di La Spezia), Gior-
gio Bucchioni (Confindustria La 
Spezia), Massimo Federici (sin-
daco di La Spezia), il presidente 
degli agenti marittimi di La Spezia, 
Andrea Fontana, Maurizio Fasce 
(Spediporto di Genova), e Ales-
sandra Orsero (Isomar di Savona). 
Secondo gli spedizionieri, «attra-
verso interventi mirati, di un effi-
cientamento tutto portuale» si po-
trebbe «superare in efficienza i 
tempi di resa dei porti del Nord, 
tornando a rendere interessanti e 
commercialmente appetibili i no-
stri scali. Il nostro sistema sarebbe 
in grado di recuperare così fino a 
72 ore (tre giorni) rispetto all’at-
tuale scenario». 
Si arriverebbe al quel risultato «at-
traverso un coordinato utilizzo di 
strumenti già in uso, a costo zero e 
impatto ambientale nullo». Ikea, 
che è ad oggi l’unica azienda ad 
aver sperimentato il corridoi do-
ganale, non ha rilasciato dichia-
razioni in merito.

zionieri e ai doganali liguri, per il 
semplice fatto che le aziende che 
oggi usano i porti italiani avreb-
bero un motivo in più per rivol-
gersi a quelli del Nord Europa, 
che hanno proprio nella ridotta 
tempistica di sdoganamento 
delle merci uno dei loro punti di 
forza. 
Gli specialisti delle spedizioni, oltre 
a temere per il proprio business, ri-
battano però che i “corridoi con-
trollati” non sono necessari per ri-
durre le soste in porto delle merci 
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LA LOGISTICA è innovazione e ve-
locità, secondo Lorenzo Forcieri, 
presidente dell’Autorità portuale 
della Spezia. «Abbiamo sperimen-
tato con successo - spiega For-
cieri - il primo corridoio doganale 
con il retroporto di Santo Stefano. 
Funziona molto bene, ci consen-
tirà di allungare la banchina 
stretta del nostro porto e risolvere 
problemi di spazio che il porto ri-
schia di avere adesso che i traffici 
crescono in maniera importante».

Per far fronte a questo aumento, 
l’Authority ha messo in campo 
due iniziative che si affiancano a 
quella della banchina lunga. La 
prima è il progetto europeo 
WiderMos, di cui il porto della Spe-
zia è l’unico partner italiano. 
«Sarà importante - spiega il presi-
dente - per la gestione della 
merce. È un’infrastruttura imma-
teriale che consente il monitorag-
gio della merce dal suo ingresso 
nel mar Mediterraneo fino al no-
stro porto e sull’asse Tirreno-Bal-
tico. Rende possibile offrire un ser-
vizio utile soprattutto alle merci 
pregiate, come ad esempio i 
componenti elettronici che arri-
vano da Corea del Sud e Giap-
pone, fornendo un controllo istan-
taneo della loro situazione lungo 
tutto il percorso». 

L’idea piace molto ai funzionari 
dell’Unione europea, che vorreb-
bero estenderla anche ai porti 
collegati con l’Europa dell’altra 
sponda dell’oceano Atlantico, 
dagli Stati Uniti al Brasile. 

Anche questa iniziativa vede la 
partecipazione dell’Autorità por-
tuale della Spezia: «Sarà il pros-
simo sviluppo del progetto, spe-

riamo in un ulteriore finanzia-
mento di sei milioni di euro da 
parte dell’Unione europea». 

La seconda iniziativa è invece ri-
volta all’interno della comunità 
portuale spezzina. 

Si tratta della piattaforma infor-
matica ApNet, che consentirà di 
far comunicare tutti i soggetti che 
hanno a che fare con la catena 

logistica. «Il programma - afferma 
Forcieri - è stato ultimato e viene 
attualmente testato. Interagisce 
con dogane, operatori, ferrovie, 
informatizzando completamente 
tutti i processi legati alla movi-
mentazione della merce».

La scelta delle infrastrutture im-
materiali è quasi obbligata per ot-
tenere risultati rapidamente, visto 
il ritardo che il presidente segnala 

La Spezia, ecco 
il porto della velocità
WiderMos, ApNet, pre-clearing. Con una media di utilizzo degli spazi 
da porto cinese. Intervista a Lorenzo Forcieri, presidente dell’Authority
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l’assoluta sicurezza delle merci. Il 
passaggio più importante è stato 
l’avvio del pre-clearing da parte 
delle dogane, una mossa che ha 
aumentato di un quarto la capa-
cità del porto senza versare 
nuovo cemento. «Ci auguriamo 
che la maggiore integrazione fra 
porto e retroporto - dice Forcieri - 
porti allo sviluppo di attività le-
gate ai container che diano la-
voro. Ad esempio il preclearing, 
per cui Capitaneria di porto e Au-
torità portuale si sono spesi molto, 

aumenta del 25% la capacità 
dello scalo, come un equivalente 
ampliamento della banchina. 
Questa è la grande importanza di 
questa procedura. Nello stesso 
tempo diamo soddisfazione ai 
clienti del porto, dimezzando il 
tempo medio dallo scarico 
all’uscita della merce da cinque-
sei giorni a due e mezzo o tre 
giorni. Sono medie da Europa set-
tentrionale. Abbiamo una produt-
tività di quattro teu a metro qua-
drato, come i porti cinesi. È que-
sto che rende forte il modello Spe-
zia».

La scelta di sviluppare le infrastrut-
ture immateriali rientra nel pro-
getto di rafforzare ulteriormente il 
traffico ferroviario, che è già un 
fiore all’occhiello dello scalo. 
Oggi La Spezia movimenta su 
treno il 35% dei propri container. 
Potrebbe fare di più, se passasse il 
progetto per il potenziamento dei 
binari in porto, che attende, se-
condo Forcieri da troppo tempo, 
la valutazione di impatto ambien-
tale. L’obiettivo è passare dal 35 
al 50%. «Il progetto consentirebbe 
di fare treni lunghi 600 metri, che 
in Italia sono una conquista, 
anche se in Europa questa misura 
è già superata. Abbiamo stan-
ziato 46 milioni di euro su 80 com-
plessivi, per un progetto nato dal 
decreto Sblocca Italia. Ma aspet-
tiamo risposta da un anno».

sulla infrastrutture materiali: «Viste 
le difficoltà a rafforzare le ban-
chine e i contenziosi che pesano 
sulle possibilità di sviluppo del no-
stro paese, conto molto che il 
nuovo ministro dei Trasporti, Gra-
ziano Delrio, operi una decisa 
semplificazione in questo settore».

Per l’Authority spezzina la priorità 
è il collegamento fra porto e re-
troporto, un’infrastruttura imma-
teriale che secondo il presidente 
rende possibile il pieno controllo e 
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LA COMPAGNIA SAUDITA (BAHRI), 
che fu fondata nel 1978 per de-
creto reale, è una società per 
azioni quotata alla borsa di Ri-
yadh. 
BAHRI è di fatto il vettore nazio-
nale che rappresenta la bandiera 
Saudita nel mondo. 
La sede della Società è a Riyadh, 
capitale del Regno dell’Arabia 
Saudita. BAHRI iniziò a operare 
con una flotta di sole quattro navi 
multipurpose, mentre oggi è con-
siderata tra le principali società 
marittime al mondo. La Compa-
gnia attualmente opera una flotta
di 52 navi specializzate per il tra-
sporto di greggio, prodotti chimici, 
rinfuse solide, carico generale, im-
piantistica e materiali rotabili. 
BAHRI opera nel settore del tra-
sporto dry-bulk attraverso una 
joint venture con la Società Ara-
bian Agricultural Services Com-
pany (ARASCO). Nel 2012, BAHRI e 
la Saudi Arabian Oil Company 
(Saudi Aramco) hanno firmato un 
accordo che prevede l’ acquisi-
zione da parte di BAHRI della 
flotta e del ramo operativo di Vela 
International Marine Ltd (VELA), 
società sussidiaria di Saudi 
Aramco nel settore dei trasporti. 
Questo accordo rappresenta una 
pietra miliare nella storia dell’indu-
stria marittima Saudita. Anche nel 
settore dei chimici BAHRI gioca un 
ruolo importante, attraverso la sua 
consociata National Chemical 
Carrier (NCC), una Joint venture 
tra BAHRI e la Saudi Basic Indu-
stries Corporation (SABIC). Il tra-
sporto di carico generale e mate-
riali rotabili è stata l’attività nel 
quale BAHRI ha mosso i primi passi, 
oltre 30 anni orsono. Oggi la Com-
pagnia si pone tra i principali ope-
ratori leader in questo settore, or-
gogliosa di essere tra le più versa-

tili e affidabili compagnie di navi-
gazione operanti in questo 
mercato. BAHRI opera sei navi 
Con-Ro da 26,000 tonnellate di 
portata lorda (DWT), di ultima ge-
nerazione, che sono state ultimate 
e consegnate dai cantieri tra il 
2013 e il 2014. La Compagnia 
scala regolarmente i principali 
porti del North America, East 

Coast & Gulf, Mediterraneo, Mid-
dle East e Sub Continente Indiano. 
Queste navi sono state disegnate 
per il trasporto di carico generale, 
impiantistica, materiali rotabili e 
containers. I ponti della nave sono 
accessibili attraverso una rampa 
a 45 gradi , ma le navi sono anche 
dotate di gru di bordo, in grado di 
sollevare sino a 240 tonnellate di 

BAHRI (GC) raddoppia 
l’offerta dal Mediterraneo
Aggiungendo una toccata su Livorno. In questo modo la compagnia
nazionale saudita espande il servizio North America/M.East/Isc 
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stati assegnati contratti di tra-
sporto da parte di imprese di co-
struzioni, società di engineering e 
fornitori in Arabia Saudita, preva-
lentemente nei settori dell’ Oil & 
Gas, delle costruzioni civili ed indu-
striali, e dell’ energetico, che pre-
vedono il trasporto di materiali di 
peso e dimensioni eccezionali, 
nell’ambito della costruzione e 
posa in opera di impianti , mac-
chinari, condizionatori, attrezza-
ture industriali, generatori, mate-

riali da costruzione, caldaie, 
scambiatori di calore, con prove-
nienza sia dagli USA che dall’Eu-
ropa e destinati in Arabia Saudita 
e nei porti del Golfo Arabo. I cari-
chi sono trasportati con viaggi di-
retti e regolari dai principali porti 
del golfo e della costa Est degli 
USA e Canada, dal porto di Li-
vorno in Mediterraneo, per Aqaba
e Jeddah in Mar Rosso, Dammam 
e Jebel Ali nel Golfo Arabo, e il 
Sub Continente Indiano. Porti ad-
dizionali sia nel Mar Rosso che nel 
Golfo Arabo sono spesso scalati, 
soggetto a inducement. Lo scalo 
eastbound nel porto di Livorno è 
stato positivamente testato nei 
primi mesi di quest’anno ed ulti-
mamente è stato inserito ufficial-
mente nella rotazione delle navi. 
DELTA Agenzia Marittima (Gruppo 
Gastaldi), agente di BAHRI da 
sempre, si sta attivando per pub-
blicizzare questa nuova opportu-
nità di trasporto verso le aree del 
Medio Oriente, con possibilità di 
scali aggiuntivi nei porti francesi e 
spagnoli del Mediterraneo Occi-
dentale. Sulla rotazione inversa 
(westbound), occorre ricordare 
che BAHRI è un cliente storico del 
porto di Livorno. Le navi di BAHRI, 
provenienti dai porti di Mumbai, 
Dammam, Jebel Ali, Jeddah e 
Izmir, ormai da molti anni scalano 
regolarmente Livorno con desti-
nazione East Coast and Gulf degli 
Stati Uniti d’America.

peso, molto utile per operare in 
quei porti dove mancano le instal-
lazioni a terra per lo sbarco di colli 
eccezionali. A seguito della con-
segna delle nuove navi (2014), la 
Compagnia sta cercando di am-
pliare il proprio raggio di azione, 
con l’intento di sviluppare nuovi 
mercati e espandere la propria 
presenza nei settori ad alta spe-
cializzazione, quali appunti quelli 
relativi al trasporto di materiali di 
impiantistica e ro/ro. A BAHRI sono 
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«Logistica? Siamo 
a una svolta strutturale»
Q&A - Valerio Avesani, ceo di Nova Logistics: «Le società 
di outsourcing come la nostra stanno avendo sempre più mercato»

Il settore immobiliare legato alla logistica sta crescendo 
a ritmi sostenuti. Una bolla, oppure i fondamentali del 
settore sono in miglioramento? 
«Sono convinto che sia un cambiamento strutturale, 
molto più solito di quanto appaia. Le società specializ-
zate in servizi dati in outsourcing come la nostra stanno 
avendo sempre più mercato, questo perché le aziende 
stanno cercando, in un momento di difficoltà econo-
mica, di controllare anche la spesa. A questo proposito 
gli operatori specializzati nella logistica garantiscono un 
notevole risparmio economico e al tempo stesso offrono 
un servizio molto efficiente e rapido».

Troppo spesso abbiamo visto le infrastrutture preda di in-
teressi legati alla corruzione. Un fatto che mina la credi-
bilità delle grandi opere, già percepite con fastidio 
dall’opinione pubblica. Quale può essere a suo parere 
un rimedio per evitare fenomeni come quelli emersi 
dalle ultime inchieste?
«Le inchieste sono sotto gli occhi di tutti. A mio parere il ri-
medio è molto semplice. Anche le grandi opere devono 
essere realizzate e pagate dai privati e non dallo Stato, 
che dovrebbe essere chiamato ad esercitare un ruolo 
esclusivamente di controllo. L’opera deve autofinan-
ziarsi nel tempo e solo in pochi casi ricevere dallo Stato fi-
nanziamenti per la conduzione o il mantenimento della 
stessa». 

Recentemente gli spedizionieri liguri hanno stigmatizzato 
la creazione di corridoi doganali che bypassando la do-
gana portuale permettono di sdoganare la merce diret-
tamente a destinazione (caso Ikea): “Non si possono 
creare dei casi speciali ad hoc – hanno detto gli spedi-
zionieri – in virtù del fatto che l’amministrazione ordinaria 
funziona male”. Lei è d’accordo con questo ragiona-
mento, o i corridoi sono al contrario una cosa utile per il 
nostro sistema?
«Creare dei privilegi verso alcuni gruppi industriali non lo 
ritengo giusto. Questi corridoi possono essere utili per 
sperimentare soluzioni meno burocratiche e più mo-
derne, che coinvolgano però tutto il sistema. Di conse-
guenza si deve avere anche la garanzia e la sicurezza 
delle operazioni che vengono svolte, a vantaggio della 
competitività di tutti gli spedizionieri e degli operatori do-
ganali». 

Di che cosa ha bisogno oggi la logistica italiana per es-

sere competitiva, e quali sono a suo avviso le maggiori 
zavorre?
«La logistica italiana ha prima di tutto bisogno di infra-
strutture moderne, funzionali ed efficienti, per quanto ri-
guarda porti e aeroporti, ma soprattutto non si può im-
piegare un’eternità per realizzate le vie di comunica-
zione. Il sistema è in continua evoluzione e nel frattempo 
cambiano le necessità delle imprese». 

Quali sono i mercati o le innovazioni su cui la sua azienda 
intendono investire nel medio-lungo termine?
«Nova Systems è una società di Information & Communi-
cation Technology che opera nel settore delle spedizioni 
internazionali, dei trasporti, della logistica e delle do-
gane. Eroghiamo servizi in Cloud da oltre 14 anni e siamo 
stati i precursori in Italia, per questo spingerci all’estero è 
stata un’evoluzione naturale. Il nostro Centro Sviluppo è 
costantemente impegnato nella ricerca e nella realizza-
zione di nuovi moduli della nostra soluzione software 
BeOne Cloud Forwarding Suite, per aiutare i nostri clienti 
a incrementare il loro business. Oggi il nostro gruppo 
vanta clienti in tutto il mondo: l’obiettivo è quello di aprirsi
a tutti i mercati a livello mondiale, stiamo perciò pla-
smando un’azienda sempre più internazionale, che dia 
lavoro a tante persone, mantenendo il capitale in Italia». 
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«I corridoi? Necessari 
se vogliamo crescere»
Q&A - Fulvio Carlini, presidente di Multi Marine Services: «Permettono flussi 
di merce maggiori rispetto a quelli naturalmente destinati a un Paese»

Il settore immobiliare legato alla logistica sta cre-
scendo a ritmi sostenuti. Una bolla, oppure i fonda-
mentali del settore sono in miglioramento?
«Secondo me i fondamentali dell’economia sono in 
miglioramento e la Logistica consente di accorgersi 
in anticipo delle variazioni, visto che anticipa le 
stesse. Il problema è controllare che la crescita sia 
legata a effettive esigenze e non a pura specula-
zione, che sappiamo bene cosa provoca».
Troppo spesso abbiamo visto le infrastrutture preda 
di interessi legati alla corruzione. Un fatto che mina 
la credibilità delle grandi opere, già percepite con 
fastidio dall’opinione pubblica. Quale può essere a 
Suo parere un rimedio per evitare fenomeni come 
quelli emersi dalle ultime inchieste?
«Difficile dare una risposta, ma credo che la chiave 
stia nell’informazione, chiara e aperta, per spiegare 
le ragioni delle Grandi Opere, non da vedersi per 
l’immediato, ma come beni necessari allo sviluppo, 
crescita e soprattutto per garantire benessere alle 
generazioni future. In altre parole spiegando all’ 
Opinione Pubblica che la politica del “Not In My 
backyard” non porta da nessuna parte, ma che, 
anche in Italia, è l’ora di imparare a pensare come 
popolo e non più come singoli. Ovviamente 
unendo a ciò trasparenza e gestione da parte di 
manager preparati al posto di figure legate al si-
stema, che ha da tempo mostrato i propri limiti».
Recentemente gli spedizionieri liguri hanno stigma-
tizzato la creazione di corridoi doganali che bypas-
sando la dogana portuale permettono di sdoga-
nare la merce direttamente a destinazione (caso 
Ikea): “Non si possono creare dei casi speciali ad 
hoc – hanno detto gli spedizionieri – in virtù del fatto 
che l’amministrazione ordinaria funziona male”. Lei 
è d’accordo con questo ragionamento, o i corridoi 
sono al contrario una cosa utile per il nostro si-
stema? 
«Per diventare un Paese moderno bisogna cam-
biare: eliminare lacci e lacciuoli che la burocrazia 
mettono al sistema impedendogli di funzionare. I 
corridoi doganali servono e sono importanti, hanno 
garantito ad altri paesi di avere movimenti di merci 
ben maggiori di quelli naturalmente a essi destinati, 
e ora di applicarli anche da noi». 
Di che cosa ha bisogno oggi la logistica italiana per 
essere competitiva, e quali sono a Suo avviso le 

maggiori zavorre? 
    «La logistica ha bisogno di credere in se stessa e di 
tornare alla voglia di fare e lavorare che c’era 
quando l’Italia era ancora un paese che voleva e 
sapere crescere. La crescita nasce da dalla forma-
zione e dal nuovo modo di operare, dalla voglia di 
migliorarsi e dalla ricerca di qualità, tutti elementi 
che l’Italia ha da anni dimenticato, lasciando solo 
spazio a chi troppo spesso non lo merita e alle ren-
dite di posizione. La maggiori zavorre sono costituite 
da atteggiamenti protezionistici di alcune catego-
rie insieme a un impianto burocratico costoso e 
ormai inadeguato e che non lascia spazio a chi 
vuole innovare. La fuga dei cervelli ne è la dimostra-
zione più evidente, unita alla difficoltà delle aziende 
di trovare personale adeguato alle necessità».
Quali sono i mercati o le innovazioni su cui la sua 
azienda intendono investire nel medio-lungo ter-
mine?
«I mercati interessanti sono quelli che ancora hanno 
prospettive di crescita, unita a popolazioni giovani 
istruite o che vogliono istruirsi. Sud America, alcuni 
paesi dell’Africa e dell’Asia prima di tutto. L’innova-
zione fondamentale è la formazione, sempre la for-
mazione delle persone».
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