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Tuttil nuMmer
di MedCruise

estratto delrapporto MEDCRUISE*, Il Pireo

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%. Dungue i 27,8 milioni di pas-
seggeridel 2013 rimangono unre-
cordinsuperato. Negli ultimi cin-
que anni (2010-2014) le crociere
nel Mediterraneo sono cresciute,
nonostante un ambiente non sem-
pre facile. | datiregistratiriflettono
questassituazione, come i movi-
menti totali di passeggeri del 2014
(3,3 milioni), il 4,7% in piu rispetto al
2010. Dati che vanno oltre al fatto
che MedCruise dal 2010 al2014sie
arricchita di due membri. L'instabi-
litd della Siria ha fatto siche per
due anninon siano arrivati dati dal
porto di Laodicea (Lattakia). Perla
stessaragione, non siconoscono i
dati periporti egiziani dal 2010 al
2011, mentre si conoscono di
nuovo quelli a partire dal 2012.
Sfortunatamente, un altfro membro
dell'alleanza, lo scalo di Sebasto-
poli, non hariportato i dati del
2014, a causa dellarecente situa-
zione geopolitica in Crimea. Guar-
dando laserie storica dal 2005, si
pud comungue arrivare a due
conclusioni. La prima, & semplice-
mente un paragone trai 14 milioni
dipasseggeri che hanno visitatoi
70 porti del Mediterraneo in
quell’anno, € 25,6 milioni di per-
sone transitate nel 2014, conuna
crescita di 11,6 milioni di passeg-
geri, e unincremento dell’'83,4%.
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Nel 2014, le toccate nei porti medi-
terraneisono state 13.716, conun
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, annore-
cord per le toccate, quest'anno le
toccate sono 1.889in meno. Le
toccate sonoil 7,6% in meno ri-
spetto a quelle del 2010, ma co-
munque |'11,9% in piu rispetto al
2005. Dall’inizio di questo secolo, la
capacitd media delle navi & au-
mentata dicirca 1.000 passeggeri
per unitd, e dal 2000 sono state
consegnate 53 unita con capacita
superiore ai 3.000 passeggeri, €
questo & sicuramente un dato da
tenere a mente guardando al pro-
gressivo restringersi delle toccate
nei portimediterranei. La conse-
guenza di questo € un cambio di
struttura dell'industria crocieristica,
specie se simettono a confronto i
dati sulle toccate con quelli dei
passeggeri all'interno di uno stesso
porto. L'aumento del numero di
passeggeri a toccata & evidente,
e in aumento anno dopo anno. La
crescita diquestodatofra2010e
2014 & del 13,3%, mentre la cre-
scita nell'ultima decade & del
64,2%, In termini assoluti, nel 2014 la
toccata movimentava media-
mente 1.874 passeggeri, controi
1.144 del 2005. Questo dimostra
anche una grande adattabilita
dei porti MedCruise. | progettiin-
frastrutturali sono costosi, richie-

sinisTRa Arnold Do-
nald, presidente
e amministratore
delegato

del gruppo
Carnival

DEsTRA Frank Del
Rio, presidente

e amministratore
delegato
diNorwegian
Cruise Line




dono una pianificazione dilungo
termine, e una durevolezza nel
tempo. Tuttavia, sia nel Mediterro-
neo, sia nei mari ad esso collegati,
qguando sono state richieste strut-
ture di questo tipo si & senz’alfro
provveduto arealizzarle, collabo-
rando con le istituzioni presenti
nella cittd che ospitail porto, cosi
come con tuttiisoggettimaggior-
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 passeggeriin
transito € stato nel 2014 di 18,3 mi-
lioni di persone, con un decre-
mento del 3% rispetto allo scorso
anno, guando anche in questo
caso si e registrato il miglior record
disempre. La crescita dei transiti &
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
metarispetto al 2014. Consultando
i dati esterni, come il totale dei
passeggeriin tuttii porti del Medi-
terraneo (compresi quindi anche
quellinon MedCruise), si pud dire
che su un totale di 226 scaliregi-
strati, i porti MedCruise raccolgono
I'80% dei passeggeri movimentati
nel Mediterranei e nei mari adia-
centi, insieme al 76,7% delle toc-
cate.

L’ATTRATTIVITA DELLE CROCIERE

Il settore delle crociere ha conti-
nuato a rafforzarsi su tutto il globo,
nel corso del 2014. La crescita tut-
tavia si @ manifestata a un passo ri-
dotto, come non maidal 1995. i
numero totale di passeggeri nel
settore delle crociere alivello mon-
diale nel 2014 i & attestato a 22 mi-
lioni di persone, con un incremento
del 2,7%rispetto al 2013. Se per
altre industrie questo potfrebbe es-
sere un buonrisultato, nel caso di
questo settore & necessario fare
qualche riflessione: proprio perché
maida 19 annil'incremento delle

siNnisTRA Gianni peEsTRA Michael

Onorato, Bayley,
amministratore presidente
delegato e amministratore
di Msc Crociere delegato
diRoyal
Caribbean
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crociere era cosi basso. Cruise
Lines International Assocation
(Clia), I'associazione internazio-
nale che riunisce gliarmatori del
settore, harivelato nel suo rap-
porto annuale presentato afeb-
braio che quest'anno la crescita
dovrebbe essere piu sostenuta.
Datoil forte interesse dei consuma-
tori perle crociere, I'espansione
delle destinazioni e gliitinerari, oltre
all’ulteriore modernizzazione della
flotta e del prodotto crocieristico
insé, le compagnie e i porti confi-
dano in un altro anno di crescita.
Mentre la Clia stima 23 milioni di
passeggerientroil 2015, altrifanno
stime piu modeste. Per esempio, il
Cruise Market Watch prevede che
le persone che sifaranno una cro-
ciera guest’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 arriverd dal Nord Ame-
rica (58,6% da Canada, Stati Unitie
Messico), seguitida Europa
(25,9%), Asia (8,5%) e Australia
(4.3%).

SVILUPPO DELLA FLOTTA

Il Mediterraneo, conisuoi mari col-
legati, @ una delle aree piu dinami-
che nel settore crocieristico. | mo-
delli disviluppo dell'industria a par-
tire dal 2004, indicano che la
quota diflofta mondiale impie-
gatain questo mare € passata dal
12,6% di 11 annifaal 17,6% del
2008, fino ad arrivare al 21,7% del
2013. Per questo oggiil Mediterra-
neo € la seconda area crocieri-
stica piu grande del mondo, dopo
i Caraibi. Oggi queste due aree in-
sieme impegnanoil 67% della
flotta globale. | numeriincorag-
gianti dellungo termine vanno
pero confrontati con quelli del
breve periodo, che lo sono meno.
lirecord della flotta impiegata nel
Mediterraneo (21,7%) e stato rag-
giunto nel 2013. In futte le altre re-
gioni delmondo la tendenza € in
contfinua crescita (Asia, Australia,

www.themeditelegraph.com 5
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sorro La Msc “Splendida”
nel porto di Civitavecchia

Sud America). In particolare, con
le compagnie che scommettono
sempre di piu sull' Oriente, allari-
cerca di un mercato sempre piu
dinamico. Apparentemente, la
combinazione di maggiore do-
manda e lavoro effeftivo peri porti
mediterranei € 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 nofo che saranno 22 le navi
che nel 2015 enfreranno in servizio.
Secondo i dati di Seatrade, tutte le
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quattro maggiori compagnie di
navigazione hanno intenzione di
aumentare sensibiimente la capao-
cita delle loro flotte, contenden-
dosi quote dimercato a colpidior-
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 annila
flotta da 168 a 184 nuove unita
entro i prossimi cinque anni. Que-
sto aumenterd la disponibilita di
postiletto del 18,8%, a 548.299
unitd. Da notare che le quattro

maggiori compagnie di naviga-
zione del settore gestiscono il 79%
della capacita della flotta. In to-
tale, nel 2014 i postiletto globali
sono aumentatidel 3,54%. Sulla
base dell’attuale portafoglio or-
dini, e secondo le indiscrezioni che
circolano nell’ambiente, questa
tendenza alla crescita aumentera
anche nei prossimi 10 annitoc-
cando tutte le compagnie di navi-
gazione che operano nel settore,
anche se probabilmente a una ve-
locitd inferiore rispetto agli anni
precedenti. Tuttaviaq, il tetto dei
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600 mila postiletto dovrebbe es-
sere sorpassato gid quest’anno, ai
700 mila si arriverda nel 2020, per ar-
rivare a 772 mila nel 2023. Questa
tendenza & frutto dell’ attuale por-
tafoglio ordini nel seftore crociere.
Nel 2015 arriveranno sette nuove
unita per una capacitad comples-
siva di 20 mila passeggeri. Altre 10
navi, con 28 mila passeggeri di ca-
pacitd complessiva, saranno con-
segnate nel 2016. Tra gli alfri ordini
ufficializzati sipossonoricordare le
cinque naviin arrivonel 2017 (20
mila passeggeri), due per 11 mila

passeggeri nel 2018 e un’unita da
5.700 passeggeriin consegna per
i12019. La capacitd media delle
navi dovrebbe andare verso una
progressiva stabilizzazione. Se-
condoidatidiSeatfrade, la capa-
cita media si & attesta dal 2009 fra
2.500 e 3.200 passeggeri. Anche
nei prossimi anni, la capacita do-
vrebbe sempre rimanere tra 2.700
e 2.900 passeggeri.

DA DOVE ARRIVANO | PASSEGGERI
[INord Americarimane la fonte
maggiore di passeggeri nel settore

SPECIAL REPORT

sorro La Costa “Diadema”
nel porto diSavona

delle crociere, con una quota del
55% nel 2013. Gli altrimercati tutto-
via stanno crescendo, Europain
primis. Relativamente all’ultimo
anno in cui questi dati sono dispo-
nibili, cioe il 2013, siscopre che gli
operatori crocieristici hanno ospi-
tato complessivamente 6,4 milioni
dipasseggeri europei, il 30,1% del
totale delle persone salite a bordo
quell’anno. Da Gran Bretagna e Ir-
landa arrival'81% della quota glo-
bale (1,73 milioni di passeggeri,
conuna crescita del 14,4%rispetto
all'anno precedente). Dalla Ger-

www.themeditelegraph.com 7
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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 I'ltalia col
4,2%. Gli altri europei affezionati
alle crociere sonoifrancesi (2,4%
del totale) e glispagnoli (0,52 mi-
lioni con unincremento del 20,7%).
Difatto, icinque maggiori Paesi
europeinel 2013 hanno rappre-
sentato I'83% dei passeggeri del
Vecchio Continente nel 2013. Tra
glialtri Paesi, una quota & 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, 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
portidell’area. Il quadro tuttavia &
piu diversificato se sivanno ad
analizzare le singole situazioni di
questi 10 porti. Quattro di questiin-
faftihanno registrato una crescita,
mentre in fre (Civitavecchia, I
Pireo e Ragusa) il calo é stato su-
periore al 15%. Barcellonarimane il
maggior porto crociere del Medi-
terraneo. Con 2,36 milioni di pas-
seggeri, lo scalo ha tuttaviaregi-
strato un decremento del 9%. A se-
guito di questo declino, il traffico di
Barcellona € tornato ailivelli del
2010, mentre lo scorso anno il porto
avevaregistrato ilrecord massimo
disempre, ma con unincremento
dello 0,6% rispetto ai cinque anni
precedenti. Civitavecchia e
I'unico altro porto del Mediterra-
neo che ha ospitato pit di due mi-
lioni di passeggerinel 2014. Nel
breve termine lo scalo ha perso il
15% dei passeggeri, ma comples-
sivamente dal 2010 al 2014 la va-
riazione in positivo é stata del
15,7% con un incremento dei mo-
vimenti da 1,94 a 2,35 milioni di
persone. Veneziarimane il terzo
maggior porto crociere del Medi-
terraneo. Il calo tuttavia € stato del
4,5%rispetto all’anno precedente,
mentire la crescita nel quinquennio
e stata del 7,2%. La citta negli ultimi
tempi sta attraversando un'aspra
discussione sulla liceitd del passag-
gio delle navi di grandi dimensioni
attraverso il Canale della Giu-
decca, e qualungue scelta verra
fattain questo senso avrd natural-
mente ripercussioni sull'intera indu-
stria crocieristica non solo del Mar
Adriatico, ma anche dello lonio. |
quarto pit grande porto del Medi-
terraneo non € un porto ma un ar-
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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 piu altra del
2,6% rispetto a quella del 2010.
Marsiglia & un altro porto che con-
tinua aregistrare fortiincrementi,
per il secondo anno consecutivo. |l
risultato € che lo scalo entra trai
maggiori porti del settore. Nel 2012
erailnono scalotrai72 presiin
esame. Alla fine del 2014, conuna
crescita del 10,4%, Marsiglia &
quinta. La crescita del 2014 segue
I'incremento del 2013, che siera
attestato al 33%. Il porto rimane di-

L

|
|

namico anche sul medio fermine.
La crescita di Marsiglia da 2010 a
2014 & stata dell'88%. Savona,
nuova enfratanel 2013 trai 10
maggiori porti del settore, conti-
nua la sua crescita conun 8,5%,
superando la quota del milione di
persone. L'incremento in cinque
anni é stato del 30,5% e oggi Sa-
vona é I'ottavo piu grande porto
nel Mediterraneo nell’ambito delle
crociere. Anche Tenerife haregi-
strato una forte crescita: 840.268
passeggeri, +5,8%rispetto al 2013 e
+13,5%rispetto al 2010: lo scalo
cosi chiude i 10 maggiori porti del
Mediterraneo, a spese di Genova,



che ha ceduto quote dipasseg-
geriinfavore di Savona. | decre-
menti maggiori sisono 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 quantoriguarda le toc-
cate, lasituazione e 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 conil
10,8% che scende cosi al terzo
posto come porto con maggior
numero di toccate nel Mediterra-

neo. Solo nel 2013, questo stesso
scalo avevaregistrato un +28%
delle toccate, facendone il se-
condo piu trafficato dopo Civita-
vecchia. Detto questo, Ragusa co-
munque rimane |'unico dei porti
che comunque haregistrato in fer-
mini assoluti pit toccate rispetto al
2013 (+6,7%). L'unico porto che in
termini di toccate & cresciuto nel
2014 & Marsiglia. Una crescita con-
siderevole anche in fermini di qua-
litd: +11,2%. Di conseguenza, |l
porto enfrato in top 10 solo un
anno fa oggi € anche I'oftavo fra
quelli piv trafficati. Declino mode-
stoinvece quello diTenerife

SPECIAL REPORT

(-1.3%), cosicome le Isole Baleari
(-3%). Chiaramente, facendo il
raffronto col 2010, Marsiglia e Te-
nerife sono i due portiche hanno
registrato i maggioriincrementi
nelle foccate, con un aumento ri-
spettivamente del 48,4% e del
32,6%. Le toccate a Venezia sono
scese del 10,9%, peril secondo
anno consecutivo (2013:-17%).
sempre per effetto delle normative
sulle Grandi navi. Tuftavia, il de-
clino di Venezia non € il peggiore,
perlomeno non frai grandi porti:il
Pireo & sceso del 13,8%. A livello
generale, tra2010e 2014i 10 mag-
giori porti del Mediterraneo hanno

www.themeditelegraph.com 9




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 piu modesti
(6,7%). Dall'alfra, tre porticome
Venerziqg, Il Pireo e Napolihanno
perso toccate in maniera significo-
tiva: rispettivamente il 22,4%, il
24,3% eil 25,7%. A livello dihome
port, Veneziarimane il primo porto
dellaregione, seguito da Barcel-
lona. La Serenissima ha registrato
oltre 1,5 milioni di passeggeri peril

10 www.themeditelegraph.com

secondo anno consecutivo, men-
tre Barcellona haregistrato un
calo del 18,8%: 1,22 milioni in ter-
mini assoluti. Rispetto a cinque
anni fa, Venezia haregistrato un
14,9% nell'home port a fronfe del
calo diBarcellona al 3,4%. Il calo
dell’home-porting nonriguarda
solo Barcellona: negativa anche la
situazione di altri quattro portinella
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-

SPECIAL REPORT

seggeriin entrata/uscita con Mar-
siglia al top (+32,8%). Nel quin-
quennio, i cali piu evidentinell’no-
me-porting si sono registrati solo al
Pireo (-39,9%) e a Bari (-25,1%). Ci-
vitavecchia e 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.
I17,4% in piv rispetto al 2010, mail
6,4% in menorispetto al 2013. Per
quantoriguardaitransiti, Civita-
vecchia e il primo porto del Medi-
terraneo. Nonostante un calo del
9% rispetto al 2013, Civitavecchia
ha ospitato nel 2014 oltre 1,4 milioni
di passeggeriin fransito, cioé 108
mila in piu rispetto al 2010. Barcel-
lonariconquista la seconda posi-
zione, conunincremento del 4,5%:
si tratta del porto piu 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 unafles-
sionedel4,7% e del 6,7%. Tuttii
quattro maggiori portihanno co-
mungue ovviamente registrato piv
transitirispetto al 2010. Nel conte-
sto del 2014 forte & statoil calo di
Ragusa, conitransiti giv del 21,8%
afronte del 2013. A seguito di que-
sto declino, lo scalo dalmata ha
perso il 5,1% dei passeggeririspetto
al 2010, scivolando nella classifica
di segmento dal secondo al sesto
posto generale. | due porti greci
dellaTop 10, Il Pireo e Corfu, in-
sieme a Livorno, hanno sperimen-
tato un calo a doppia cifra, rispet-
tivamente del 19,6% per i porti
grecie del 14,7% peril porto ita-
liano. Tra ' altro, proprio gliscalire-
gistrato I'anno precedente unin-
cremento del 14% in termini asso-
luti di passeggeri, e un aumento
deitransitipariall'11,1% e al 10,9%
rispettivamente. Livorno invece
prosegue una serie negativa, visto
chel’anno precedente i fransiti
erano scesi del 24%. Su una base di
cinque anni, Livorno é il porto dove
maggiormente sono scesiipas-
seggeriintransito -19,6%. La
nuova enfratain questa partico-
lare classificariguarda 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
passeggeriin meno della Costa
Azzurra scivola fuori dalla Top 10.

*MedCruise e I'associazione che
riunisce i porti crocieristici del Me-
diterraneo.
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L'obiettivo del terrorismc
le mura e ifossati della paura.
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NEL MIRINO
DELLA FOLLIA

) € creare un nuovo Medio Evo, alzando tra i popoli
Sul Mediterraneo ci si prepara a difendere la pace

di LEONARDO PARIGI, Genova




L'INIZIO del 2015 ha gid avuto
molti scossoni politici alivello in-
ternazionale. Gli attacchi di Parigi
allaredazione di Charlie Hebdo,
I'attentato di Copenaghen. Poila
definitiva dissoluzione di Stati
come la Libia, sempre piu nel
caos, mentre le armate dello
Stato Islamico (o Daesh) conti-
nuano a seminare il terrore -
quando nonil panico - in vaste
aree geografiche, non solo me-
diorientali. | Mediterraneo & uno
dei protagonisti di questo peri-
odo. L'attacco diTunisi dello
scorso 18 marzo, costatola vitaa
21 persone, haimpressionato du-
ramente I'Europa e tutto il Paese
nordafricano. La fransizione de-
mocratica portata avanti dopo
le rivolte del 2011 si presenta oggi
davantiaun futuro complicato. i
mondo delle crociere, colpito nel
vivo conl'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 disicu-
rezza messe in atto dalla singole
compagnie, ma possiamo assi-
curare che queste ultime riman-
gono in costante contatto conle
avutorita nazionali e internazionali
riguardo la sicurezza. A bordo ci
sono professionisti della sicurezza
atempo pieno, che sono impe-
gnati unicamente a garantire la
sicurezza dei passeggeri e
dell’equipaggion. Una dichiaro-
zione che deve essere rivista alla
luce diquanto successo a Tunisi,
anche se le principali compa-
gnie che operano nel Mediterra-
neo non hanno modificato, al-
meno ufficialmente, i propri si-
stemi disicurezza. «Non effet-
tuiamo scaliin Tunisia gid da
tempo - afferma Gianni Rotondo,
direttore generale di Royal Carib-
bean -. Il Paese, per quanto con-
siderato meno arischiorispetto
ad altriscalinell'areaq, é stato
escluso dalle nostre rotte per evi-
tare situazioni di questo tipo. I no-
stro, tuttavia, € 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
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sulla sicurezza, che comunquerri-
mangono estremamente ele-
vatin. Dello stesso tenore la scelta
di Norwegian Cruise Line, com-
pagnia che sottolinea «come
tutte le societd di crociera ade-
renti alla CLIA, Norwegian Cruise
Line collabora strettamente con
le autoritd nazionali e internazio-
nali di polizia in futto ilmondo, al
fine di contribuire a garantire la
sicurezza dei passeggerin. L' at-
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tacco al Museo del Bardo rischia
difar precipitare la gid precaria
economia nazionale tunisina. I
turismo, infatti, rappresentail 15%
del Pil, al secondo posto come in-
dustria tra numero di addettie
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 sinascondono die-



tro questo attacco avranno con-
seguenze devastanti con effetti
dannosi sulla Repubblica Tunisina
e la sua economia instabile. In
guesto momento la Tunisia non
puod permettersi di essere consi-
derata una “no-go zone”, ma
purtroppo & cosi che ituristila ve-
drannon. La compagnia ha do-
vuto rivedere i propri piani, al-
meno per la prossima estate. Cosi
Msc, che ha subito I'uccisione di
12 dei suoi passeggeri, lascia Tu-
nisi, sospendendo tutti gli scali nel
Paese. «Tunisi ha sempre rico-
perto una posizione dirilievo negdli
itinerari di MSC Crociere grazie
alla sua ampia offerta culturale
che ha sempre riscontrato un
grande apprezzamento da parte
dei viaggiatoriy, fa sapere an-
coral'azienda. L'ltalia é stata du-
ramente toccata dagli avveni-
menti di Tunisi. Quattro vittime
erano italiane, e alcuni dei feriti
sono statiricoverati alungo negli
ospedali della capitale. Ma la Tu-
nisia rappresenta anche unim-
portante sbocco peril Made in
Italy. Sono oltre 11 milale imprese
italiane presenti sul mercato tuni-
sino, e 3,2 sono i miliardi di euro di
vendita di manifatture che bal-
lano nell’economiafraidue
Paesi. Romassi & fatta portavoce
dei problemi del proprio partner
commerciale, manifestando la
propria solidarietd ma anche
cancellando i 25 milioni di euro di
debito che Tunisi aveva conl'lta-
lia. Il Mediterraneo, conilsuo 19%
di fraffico crocieristico mondiale
in termini di passeggeri, rappre-
senta certamente un’ottima
preda per chivuole 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 nellaregione. Rimpatriati
tutti gliitaliani presenti sul territorio
e chiusa I’Ambasciata di Tripoli,
Palazzo Chigi stava studiando un
piano su come difendere i propri
interessi, le proprie coste e so-
pratftutto le proprie aziende. «ll
traffico marittimo nel Mediterro-
neo - dicevano alcuni analisfi -
potrebbe risentire grandemente
in fatto di sicurezza di quanto ac-
cadein Libia. Addirittura, le navi
potrebbero essere preda di at-
tacchi di pirati o di azioni terroristi-
chen. Costa Crociere, altra com-

pagnia coinvolta nell’ attentato
di Tunisi, riporta che «la sicurezza
dei passeggeri e dei membri
dello staff sono la massima prio-
rita perI'azienda. In seguito agli
avvenimenti di Tunisi Costa con-
ferma che gliscali previsti nella
capitale nordafricana peril 2015
saranno sospesi e rimpiazzatida
itinerari alternativin. Gli allarmi
che scattano didefaultin occa-
sione di elevatiallerta terrorismo
vanno a cautelare le compagnie
dinavigazione, ma difficilmente
cambieranno le strategie di sicu-
rezza nel bacino del Mediterra-
neo. La pirateria, firatain 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 diltalia e Malta,
alla continua comunicazione
delle imbarcazioni conisecurity-
team delle compagnie, fino ai si-
stemi di sorveglianza collegati
con gli organismi diintelligence
internazionali. Cid che preoc-
cupa maggiormente sono le po-
tenzialitd deirischi nei porti del
Nord Africa, anche se occorre
analizzare nello specificoirischi
e non lasciarsi prendere daim-
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motivato terrore. || Mediterraneo,
conilsuo 19% di traffico crocieri-
stico mondiale in termini di pas-
seggeri, rappresenta cerftamente
un’oftima preda per chivuole re-
legarsila figura dinemico “alla
pari” del mondo Occidentale,
ma bisogna distinguere azionie
personaggi. ll pericolo che viene
dalla Libia non & tanto la distanza
dall'Europa, quanto 'area di
azione. ll Wall Street Journal affer-
mava alcune settimane fa che
«le possibilita che lo Stato Isla-
mico abbia una forza navale
sono remote, ma |'utilizzo dibar-
chini veloci, in grado di attac-
care navidi grosso tonnellaggio,
e possibilen. Gli skiff tipici della So-
malia, con cuii pirati del terzo mil-
lennio hanno procurato molti
danni e ingenti costi alle compa-
gnie di navigazione, sono quindi
replicabili nel Mediterraneo?
Forse, malle reali possibilitd che
cio accada sono da contarsi
sulle dita diuna mano. Il Golfo di
Aden e le coste somale hanno
specificita 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 si essere un
pericolo per le grandiimbarco-
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 e
la reale situazione in Libia in que-
sto momento?2 E come puo evol-
versi per quanto riguarda unin-
tervento armato? «L’intervento
egiziano nel Paese c'e gid e non
da oran, afferma Mattia Toaldo,
Policy Fellow presso I'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 piu
acuta, cosicome il fraffico 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

16 www.themeditelegraph.com

fronte a fallimenti del processo
politico, Paesi come I'ltalia deci-
deranno diintervenire. E proprio il
processo negoziale coordinato
dall’Onu che rischia dirimanere
schiacciato sottoil peso del cre-
scente intervento egiziano a
fianco del governo diTobruk -
continua Toaldo -. Questo go-
verno ha orameno incentivia
condividere il potere con Tripoli, i
quali aloro volta hanno sempre
avuto forti resistenze nei confronti
dei colloqui coordinati da Léon
[Inviato speciale delle Nazioni
Unite perla Libia ndr]. L'ex Primo
Ministro libico Ali Zeidan ha detto
che se I'’Onu non si muove subito,
lo Stato Islamico controllerd tutta
la costalibicain due mesi.
Quanto sono realistiche le mi-
nacce e le paure incontrollate di
questo momento neiriguardi
della situazione in Libia? «E diffi-
cile confermare la credibilita di
Zeidan in questo momentoy, sot-

tolinea Toaldo, «e le fonti poco
credibili abbondano. Tuttavia,
Daesh ha un potenziale molto
grande in Libia e quindinon va
sottovalutato. Da fine oftobre,
quando alcuni gruppi nella citta-
dina di Derna giurarono fedelta
ad al-Baghdadi, questo gruppo
terroristico ha esteso la sua pre-
senza in numerose cittd. Anche
se non ne controlla completa-
mente nessuna, & decisamente
in crescita, sia perché tornanoin
paftria molfilibici che hanno com-
battuto in Siria, sia perché cisono
molte defezioni da parte delle
milizie islamiste localin. Quindi un
intervento armato e cio che at-
tende I'Europainevitabilmente?
«Intervenire alfianco diTobruk,
stimolando la guerra civile, diffi-
cilmenterisolvera questo pro-
blema. Gli occidentali fanno
bene a spingere ilibici verso un
governo diunitd nazionale per-
ché quella € I'unica strada per
isolare politicamente e concreta-
mente Daeshy. Lareazione del
governo italiano prevede un
maggiore impegno delle proprie
unita navali perlasorveglianzain
mare, e contestualmente un
passo indietro per quantori-
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 diimbarcare mili-
tari regolari su navi private € in-
fatticulminato conla vicenda
dei due fucilieri di marina dete-
nutiin India in seguito all’accusa
diaver ucciso due pescatoriin-
diani scambiati per pirati,
guando erano in servizio sull’ “En-
rica Lexie”. Ma il dicastero di Ro-
berta Pinottiinfroduce anche
delle novitd significative perla si-
curezza marittima. L'ltalia infatti
non partecipera piv alla missione
anti-pirateria Ocean Shield sotto
I'egida della NATO. La decisione
viene presa «considerata la dimi-
nuzione degli attacchi dei pirati
negli ultimi mesi, nonché I'ormai
avvenuto perfezionamento delle
procedure che consentono diri-
correre alla difesa dei mercantili
con squadre fornite da compa-
gnie private di sicurezza. Per-
tanto, I'attivitd dei Nuclei militari
€ gid orain via diriduzione e
provvederemo nei prossimi mesi
a chiuderla, anche mediante la
modifica delle disposizioni nor-
mative che I'avevano avviatan.
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Le Balearicome
Il Mare del Nord

Ma la caccia ai nuovi giacimenti petroliferi dei fondali spagnoli
rischia diinterrompersi sul nascere peri gravi danni ambientali

di STEFANO PAMPURO, Barcellona

LA COMPAGNIA petrolifera scoz-
zese Cairn Energy sta ultimandoii
preparativi per un ambizioso pro-
getto esplorativo deifondalial
largo delle Baleari per stabilire la
presenza diidrocarburi nel sotto-
suolo.

L'obbiettivo € iniziare una cam-
pagna discandagliamento si-
smico in 3D con la quale definire
profonditd e geometrie delle
strutture geologiche capaci ap-
punto di contenere gas o petro-
lio, inun’areail cui epicentro si
trova a soli 50 chilometri da Va-
lencia e 53 dall'lsola di Ibiza.

Le campagne dirilevamento 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 conintervalli di 10 secondi
delle scariche di aria compressa
che si propagano nell’acqua
fino araggiungere ifondali pe-
netrando lerocce.

L'onda & diretta verso il basso da
un emissore e i segnaliriflessi ven-
gono registratimediante una
serie diidrofoni galleggianti tro-
scinati da cavilunghi otto chilo-
metri.

| 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
dellivello sonoro generato consi-
deriamo che un aereo duranteil
decollo sviluppa 190 decibel,
questirilevamenti sismicirag-
giungono i 249 decibel.
Unrapporto di Ecologistiin
azione basato sugli effetti pro-
doftti dalle emissioni sonore in
altre parti del pianeta descrive
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traisuoi effettila scomparsa
della pesca per due anni, conse-
guente ai danniirreversibili alle
uova e dlle larve della maggio-
ranza delle specie, o lo spiaggia-
mento di cetacei disorientati.
Nell’aprile del 2012 quasi 3.000
delfini apparvero mortinelle
spiagge diLambayeque, in Peru.
Uno studio scientifico realizzato
dall’Organizzazione scientifica
per la Conservazione degli ani-
mali acquatici (Orca) harivelato
che gli animali mostravano sin-
dromi di decompressione acuta,
enfisemi polmonari o bolle d'aria
negliorgani.

Sono passati quasi quattro anni
da quando il governo socialista
Zapatero ha concesso lalicenza
alla compagnia britannica per
avviare i primi studi di fattibilita,
che prevedevano fral’altro la
costruzione diuna piattaforma
petrolifera, ma il Mediterraneo
non é I'Oceano Atlantico oiil
Mare del Nord, dove le installa-
zioni si frovano lontanissime da
coste abitate o coinvolte dal turi-
smo dimassa, e il colosso ener-
getico ha dovuto fareiconticon
una serie diistituzioni e di organiz-

ALEARS.
4 ses PROSPECCIO

zazioni ambientaliste che forse
non aveva previsto.

La questione & diventata politica
quando la Generalitat Valen-
ciana (il governo della comunitd
valenciana) e il Parlamento delle
Baleari hanno chiesto direvo-
care le autorizzazioni concesse.

| governi autonomi delle due re-
gioniin mano al partito popolare
sisono mostrati pubblicamente
contro, Esteban Gonzalez Pons,
eurodeputato del Pp, ha auspi-
cato cheilrapporto della Dire-
zione generale disostenibilita
