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di STEFANO PAMPURO, Barcellona

GLI INVESTIMENTI nelle infrastrut-
ture incrementano la crescita
del prodotto interno lordo a Pa-
nama. Il governo continuainve-
stendo fondi pubbliciinuna cor-
nice dirinnovamento delle infra-
strutture nazionali che ha avuto
inizio da diversi anni, e che com-
prende deimega progetticome
I'espansione del Canale di Pa-
nama equivalente a cinque mi-
liardi di dollari, la metropolitana
pari a 1,88 miliardi, il migliora-
mento delle strade, gli aeroporti
e i porti nazionali.

Se questo harappresentato un
aumento dell’indebitamento, ha
d’altro canto impartito un
grande impulso all’economia.
Dopo vari anni consecutiviregi-
strando tassi di crescita a due
cifre, la satura economia di Pa-
nama sta dando segnali diraf-
freddamento.

Il pil del Paese € aumentato di un
10,6% e un 10,7% nel 2012 € 2013,
rispettivamente, mentre nel
primo trimestre del 2013 i risultati
evidenziavano un incremento
annuale del 7%.

Larecente ondata diinvesti-
menti del settore pubblico ha
rappresentato un considerevole
cambio di direzione a partire dei
primi anni del 2000.

Dal 2003 al 2008 le iniezioni di de-
naro nel settore pubblico non fi-
nanziario (Spfn) e del governo
centrale (Gc) hanno raggiunto
una media inferiore ai 500 milioni
di dollari annuali, secondo i dati
del ministero di Economia e fi-
nanza (Mef).

Tuttavia, dall’anno 2009 queste
cifre sono cresciute in maniera
costante, e diconseguenza, alla
fine del 2014 il settore pubblico e
il Gec hanno presentato ciascuno
uninvestimento che ha superato
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i tre milioni di dollari all’anno.
Il bilancio nazionale, da parte
sud, ha rappresentato un deficit,
con saldinegativinel 2011 (1% LS
del Pil, 252,4 milioni di dollari), 4
2012 (2,1%, 765,5 milioni), se-
condorrilievi dello stesso mini-
stero.

In effettisi prevede che il deficit
calcolato dal governo duranteiil
2015 sara maggiore, equivalente
secondo il Mef.al 2,8% del pil.
Nonostante un aumento della
spesa pubblica, la proporzione
del debito col pil & diminuitoin
maniera costante durante ['ul-
timo decennio, passando dal
70,4% nel 2007 al 39,5% nel 2014.
La maggior riduzione si € pro-
dotta frail 2006 e il 2009, quando
questa proporzione haraggiunto
il 45,4%. Tuttaviq, le cifre non
hanno smesso discendere a un
ritmo moderato, anche quando
il governo centrale ha concen-
trato i suoi sforzi al'servizio della
spesa pubblica.

D’altra parte, una proporzione
del 39,5% del debito rispetto al pil
e significativamente migliore ri-
spetto a quelle che si trovanoin
molti mercati piv sviluppati d’Eu-
ropa e America del Nord.
Secondo Daniel Muschett lbarra,
direftore esecutivo del Piano
delle risorse per il Programma di
Ampliamento del Canale di Po-
nama, iguadagni annuali po-
frebbero superare i sei miliardi di - \
dollari durante i primi 11 anni, ri- - =N,

sultati piU o meno equivalential LY .
16,5% del pil dell’anno 2015, o

piU di un terzo del debito nazio-

nale. Questo impulso alla casse i “i
statali permettera probabil-
mente che i piani di investimenti
pubblici proseguano la loro mar-
cia.
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«La logisticag Nessuno
e piu su un piedistalloy

Mohamed Choucair, presidente dell’ Ascame, I'associazione delle Camere
di commercio del Mediterraneo, fa il bilancio sul Sil Barcellona

di STEFANO PAMPURO, Barcellona

LO SCORSO giugno sisono dafi
appuntamento a Barcellona, nel
padiglione 8 dell’area espositiva
del Montjuic Fira, le societd piu
rappresentative del settore logi-
stico dando cosivita alla 17esima
edizione del Sil ( Salone Interna-
zionale di Logistica e Manuten-
zione).

Nell'arco ditre giorni piu di 500
espositori provenienti da futtolil
mondo si sono confrontatisulle
nuove trovate tecnologiche non
solo riguardantiilmondo dei fra-
sporti, ma anche quello dellafar-
maceutica, dell'edilizia e dell’in-
dustria.

Alla Camera di Commercio di
Barcellona abbiamo incontratolil
presidente dell’ Ascame, I'asso-
ciazione delle Camere di com-
mercio del Mediterraneo, Moha-
med Choucair.

A un anno di distanza dalla pas-
sata edizione, i temi principali del
salone sono gli stessi: innovazione
e trasporti. Che ruolo giocala tec-
nologia nel settore della logi-
stica? Quanto si potra ulterior-
mente velocizzare I'operazione di
carico e scarico di una nave o di
un freno?

«Nel settore dei trasportila tecno-
logia e futto. Sipuo dire che
I'espansione dei mercatisegue
fre logiche: domanda interna di
beni di consumo, rete di frasporti
e infrastrutture adeguate.
L'esempio piu lampante & quello
diuna nave merci che un secolo
fa comunicava tramite telegrafo,
oggi e tutto via satellite. Oggiun
porto che si frovain una posizione
geo-politica favorevole ma che
non sia ben collegato ai mercati
limitrofi da un adeguato sistema
ferroviario o stradale, e che non

abbia il numero sufficiente di
mezzi per scaricare rapidamente
una nave, rappresenterd un
costo aggiuntivo peritrasporto-
tori, obbligandoli a scegliere porti
piUu convenienti. Mediamente
una nave Ulcv (Ultra Large Con-
tainer Vessel) da 12 mila teu si
scaricain 10 ore - con cinque gru
da 4.000 tonnellate che lavorano
a pienoregime:in questo caso &
difficile migliorare la performance
discarico e carico dei container.
Quindisi, la tecnologia costituisce
uno strumento perrendere piu ef-
ficiente la logistica, manon &
I'unico strumenton.

Quest’annoi visitatori hanno po-
tuto incontrare le societa e le
compagnie armatrici presenti
all’esposizione, semplicemente
registrandosi on-line. Quanto &
importante I'incontro trala do-
manda e ifornitori a questo
evento?

«Si, nelle edizioni passate cisiamo
resi conto che molfi clientiin visita
al Sil da altri Paesi, non riuscivano
a massimizzare il poco tempo a
disposizione a causa diuna con-
gestione diincontri. Cosi, un
cliente che veniva apposta

dall’ Australia perincontrare 10
fornitori che gliinteressavano, riu-
sciva aincontrarne solo la meta,
e solo perché questi erano gid
occupati con aliri. Allora da tre
edizioni a questa parte abbiamo
adofttato il metodo della prenota-
zione degliincontri, in modo da
permettere un’'ottimizzazione del
tempo a disposizione e aumen-
tare il volume di business. Qui dire
cheiltempo & denaro calzaa
pennello...»n.

Che traguardi si sono raggiuntiin

questa edizione?

«Ho qualche dato che potrebbe
rendere I'idea dei miglioramenti
rispetto all’edizione del 2014. Per
cominciare, quest’anno ab-
biamo avuto 64 espositoriin piU.
Inoltre cisiamo imposticome
evento internazionale in quantolil
32% dei visitatori non erano spa-
gnoli e il 45% rappresentavano
aziende straniere. Sono stati pre-
senfiinoltre 800 direttori di
aziende legate allalogistica, lo
scorso anno furono 721. E stato
rafforzato il partenariato con di-
versi Paesi dell’ America Latina,
come Brasile e Cile. Quest’anno
I'esposizione si & contraddistinta
peril suo interscambio: gli esposi-
tori non silimitano piu a presen-
tareiloro prodotti e servizi, main-
vece si sforzano diconoscere le
necessitd dei potenziali clienti: il
potere deifornitori e delle grandi
aziende e drasticamente diminu-
ito negli ultimi sei anni. La crisiha
piegato le antiche logiche: nes-
suNo poggia piu su un piedistallo
permettendosi di controllare il
mercato. La grande ossessione
per il taglio dei costiha portato
medie e grandi aziende arive-
dere le proprie politiche commer-
ciali, prestando piu attenzione
alle esigenze dei clienti, e adat-
tfandosi a essin.

Quali sono i principali paesi espo-
sitori quest’anno?

«Sono Francia, Colombia, Porto-
gallo, Polonia, Russia e Maroccon.

Le istituzioni cittadine, allaluce
anche delle prossime elezioni
municipali, sono state proattive ri-
spetto alle edizioni passate?
«Quest’anno molto di piu. Ab-
biamo avuto molta piu disponibi-
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litd dal Comune, che ciha facili-
tato alivello burocratico all’'uso di
alcuni spaziinterdettifino a
poche settimane prima dell’inizio
di giugno, e che cisono tornate
utilissime. Anche per quanto la
promozione dell’esposizione e
delle relazioni pubbliche cihanno
appoggiato molto. ll settore della
logistica ha sofferto una grande
frenata conla crisi. Comunque
unaripresac'en.

Gliinvestitori come hannorispo-
sto a questa sfida?

«Gli ultimi due annihanno regi-
strato un disgelo, tiepido ma co-
mungue significativo. | fatti dimo-
strano che gliinvestimenti stanno
tornando, anche laddove erano
spariti del futton.

In termini dilogistica, nell’area
mediterranea, qual é il settore
con maggior prospettiva? Il marit-
timo oilterrestre?

«A questa domanda non & per
niente facile rispondere. Innanzi
tutto perché si tratta di due settori
che, almeno nel Mediterraneo, si

8 www.themeditelegraph.com
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completano molto: basti pensare
al progetto “Autostrade del
Mare" dell’Unione Europeaq, dove
I'asfalto continua virftualmente in
acqua avvalendosi del sistemain-
tegrato multimodale e intermo-
dale. Forse una piccola flessione
c'e stata nel trasporto su gomma,
ma qui i dati vanno ben interpre-
tati, altrimenti fraggono inin-
gannom.

Lei é cittadino libanese, nessuno
meglio dilei puo rispondere a
questa domanda: come crede
che la difficile situazione in Siria e
nel Medioriente possa pregiudi-
care il mercato europeo?

«l piU importanti porti siriani sono
andati distrutti perché passatiin
mano airibelli e poi alle forze go-
vernative diverse volte, con con-
seguenze prevedibili. Alla sua do-
manda rispondo si, I'instabilitd del
Medio Oriente e dituttala
sponda africana del Mediterra-
Nneo sono una costante miccia
cherischia di detonare in ogni
momento. Non dimentichiamoci
che il petrolio arriva da ldm.




INTERVIEW

ASCAME - scheda
dell’associazione

L"’ASSOCIAZIONE delle Camere di commercio e indu-
stria del Mediterraneo (Ascame) é stata fondataiil 1 ot-
tobre del 1982, su iniziativa della Camera di commercio
di Barcellona insieme ad alcune controparti da diversi
Paesi del Mar Mediterraneo.

Oggi, a piu di 30 anni dalla sua fondazione, Ascame -
con piu di 300 Camere di commercio e altri enti asso-
ciati da 23 Paesi affacciati sul Mediterraneo - lavora
con le piUimportanti associazioni e istituzioni internazio-
nali, con I'obiettivo disviluppare sotto il profilo econo-
mico e sociale I'area mediterranea.

Tra i soggetti con cuipartecipal’ Ascame, si possono Ci-
tare I'Unione europea, I'Unione per il Mediterraneo
(Ufm), la Banca europea diinvestimenti (Eib), la Banca
mondiale, la Lega araba ecc... conla presenzain nu-
merosi gruppi dilavoro.

Nel 1982, I' Ascame avevaiillustrato un modello di collo-
borazione e integrazione Nord-Sud, che é stato poi
confermato con I'implementazione della Partnership
euro-mediterranea nel 1995, e oggi conil Processo di
Barcellona: I'Unione per il Mediterraneo.

MISSIONE
- Rappresentare il settore privato difronte allegislatore.

Promuovendo le aziende, si contribuisce allo sviluppo
del Mediterraneo.

- Rafforzare ilruolo delle Camere di commercio nel Me-
diterraneo come entirappresentanti di tuttii business,
indipendentemente dalla loro dimensione e dal settore
diappartenenza, nell'interesse generale dell’econo-
mia, perrenderle il principale agente di sviluppo eco-
nomico e industriale nei Paesi della regione mediterra-
nea.

- Assemblare tuttii soggetti del settore privato nellare-
gione mediterranea, contribuendo alla cooperazione
e allo sviluppo del settore privato nel Mediterraneo.

- Promuovere il Mediterraneo e le sue aziende nel
mondo per affrontare la competizione con le altre aree
economiche sul globo.

- Difendere I'integrazione economica del Mediterra-
neo con aree dilibero scambio, cosi come lavorare per
ilrecupero dell’associazione euro-mediterranea nata
dal Processo di Barcellona: I'Unione per il Mediterraneo.

In oltre 30 anni, I'Ascame ha lavorato attivamente per
fornire alle piccole e medie imprese dell’area gli stru-
menti adeguati perrispondere alle sfide dell’economia
globale.

www.themeditelegraph.com 9
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CUBA > GIAMAICA ) ISOLE CAYMAN > MESSICO

LAVANA /
*

COZUMEL @/ Partenze da LAVANA
GEORGETOWN a partire dal 22 dicembre 2015

Isole Cayman .MONTEGO BAY:

Giamaica MSC opera
Mar dei Caraibi 5 9 q
8 giorni > 7 notti

* Quota per persona in cabina doppia interna/Bella, tariffa Prima Premia in stagionalita bassa. Sono incluse le tasse e i servizi portuali (€ 120 p.p.); & esclusa I'assicurazione (da € 47 p.p.)
Possibilita di volo da Roma con supplemento di € 90 per persona.



L’ Avana e il meglio dei Caraibi,

il nuovo itinerario di MSC Crociere.

Quest’inverno, lasciati avvolgere dalla magica atmosfera de L'Avana e dei Caraibi in questa nuova, meravigliosa crociera MSC.
Grazie a una sosta estesa di tre giorni a Cuba, avrai tutto il tempo di coccolare i tuoi sensi con panorami mozzafiato, spiagge
coralline e notti di musica da assaporare fino alla fine. Approfitta delle nostre comode e invitanti tariffe Vola e Vai e inizia un

viaggio indimenticabile.

Official Cruise Carrier

msccrociere.it m

. MILANO 2015

e il 1 MAY « 31 OCTOBER

MSC

CROCIERE

Official Cruise Carrier




GREEN & TECH

I bisogno
di essere
sosteniblll

SE DOMANIsi fermassero le navi, il
mondo non sarebbe piu quello
che conosciamo: il trasporto ma-
rittimo ha la stessa importanza di
Internet, ma a differenza della
rete & un'industria antica, e ge-
neralmente percepita comein-
quinante.

Spesso, molto piu di quanto non
lo sia nella realtd: colpisce quindi
che siano poche, se non pochis-
sime, le compagnie di naviga-
zione che dedicano una parte
delle loro energie alla scrittura
del bilancio diresponsabilita so-
ciale e ambientale.

Un peccato, perché glisforzieco-
nomici e organizzatividelle
aziende del seftore - spinte se
non altro da una severa norma-
tivainternazionale - imangono
confinati agli addetti ailavori.

Un peccato anche perchélare-
sponsabilita sociale e ambientale
€ uno di quei valoriimmateriali
che qualificano un prodotto.
Sapere che una determinata
cosa e stata fabbricata secondo
parametriambientali accettabili,
ma anche trasportata secondo
questi stessi criteri, &€ un valore ag-
giunto, nonimmediatamente
qguantificabile, ma con unritorno
economico e reputazionale sul
lungo periodo.

12 www.themeditelegraph.com

Nel settore marittimo, gli sforzi
maggiori sono sinora stafti portati
avantida Maersk Line, la compa-
gnia dilinea del gruppo danese
Ap Moeller Maersk: primo vettore
marittimo container del mondo,
conuna flotta 615 navi e altre 38
in ordine (dati Alphaliner di fine lu-
glio), la Maersk da diversi anni sta
presentando il proprio bilancio di
sostenibilita.

GLI OBIETTIVI

Maersk Line conta diridurre le
emissioni di Co2 del 60% nel 2020,
rispetto ailivellidel 2007: se nel
2007 una nave della compagnia
producevain media 76,9 grammi
di Co2 ogni chilometro, nel 2020
la media dovrd essere di 30,8
grammi: al disotto dell’attuale
performance delle naviclasse E
della flotta (15.500 teu).

In termini assoluti si fratta di una ri-
duzione di Co2 del 40%, per un to-
tale di 200 milioni di tonnellate di
Co2 evitate tra 2007 e 2020, cioe
la quota annuale di emissioni
prodotte ogni anno dai 35 milioni
di veicoli passeggeri che quoti-
dianamente vengono utilizzatiin
Francia.

LE NAVI
Tutte le navi oggi sono seguite da

sinisRA La “Maersk Mc-Kinney™”
arriva al porto di Danica
pestRA LG “Emma Maersk”

con capacita 10 mila teu

nmnu.mmn
_an
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patibilita: I'ultima classe di navi
ordinata da Maersk Line e frale
piU grandiin operativitd nel set-
tore del trasporto container) i sen-
sori dibordo sono 2.800, che ge-
nerano due gigabyte di dati ogni
100 giorni, per un totale di 30 tera-
byte trasmessi ogni mese dalla
flotta Maersk Line.
Nelle sale macchine, i sensori che
controllano le operazioni, la tem-
peratura e I'attivitd dei motori
sono 200, e ogni misurazione av-
viene a distanza di 0,05 secondi.
Tuttii dativengono frasmessi nella
sala di conftrollo di Mumbai, il Glo-
bal Voyage Centre, che ha con-
tribuito al taglio di oltre 125 mila
tonnellate di Co2 nel 2014.
A setftembre 2014 la compagnia
ha annunciato I'investimento di
un miliardo di dollariin cinque
anni per migliorare la compatibi-
litd ambientale di oltre 100 navi
della flotta, non solo di proprietd,
ma anche noleggiate alungo ter-
mine.
Tra modifiche ai motori, ottimizzo-
zione di eliche e bulbo per con-
sentfire una navigazione a velo-
citd pivuridotte, Maersk Line
conta disalvare aregime un mi-
lione ditonnellate di anidride car-
bonica.

PATTI DI SOSTENIBILITA

Una catenalogistica pulitanon &
solo un valore aggiunto perchie
parte infegrante di essa, ma
anche peri clientifinali.
Perincentivare questo meccani-
smo virfuoso, Maersk lo scorso
anno ha attivato il cosiddetto
Carbon Pact: un accordo plu-
riennale dove la compagnia si
impegna a centrare un target di
taglio delle emissioni di Co2 su
uno specifico business con un
proprio cliente.

www.themeditelegraph.com 13



Come parte dell'accordo, me-
diante il confronto dei dati en-
frambe le parti siimpegnano a
frovare soluzioni peril taglio delle
emissioni.

Sono diversiisoggettiche hanno
aderito a questainiziativa, trai
casi piU importanti si possono ri-

cordare quellidiTetra Pak e Bmw.

L'obiettivo concordato conil
gruppo svedese e I'abbatti-
mento del 45% delle emissioni per
container nell’arco di 10 anni, nel
periodo 2010-2020, oltre allo svi-

luppo diiniziative comuni per pro-

muovere pubblicamente Ia so-
stenibilitd ambientale presso altri
caricatori.

Conilgruppo tedesco dell’auto-
mobile, Maersk Line ha invece si-
glato una Road map della soste-
nibilitd: in cinque anni, con
I'obiettivo diridurre del 25% le
emissioni per container Bmw mo-
vimentato nel periodo 2011-2018.
Il patto rientra negli accordi presi
da Maersk Line con tuttiisuoi 20
maggiori clienti che operano nel
setftore dell’automobile, peruna
riduzione complessiva di Co2
emessa di 136 mila tonnellate nel
2014.

RESPONSARBILITA SOCIALE

Al dilda delle iniziative diresponsa-
bilitd sociale legate a buone pra-
fiche e sicurezza sullavoro, la
compagnia siimpegna conuna
serie di attivita sui territori dove
opera.

Attraverso la collaborazione con
la Rete marittima anticorruzione
(Macn) ela Un Global Impact,
Maersk siimpegna a combattere
il fenomeno della corruzione
nella catena logistica, fenomeno
non raro in un mondo fatto di
strette relazioni tra pubblico e pri-
vato come e quello dei trasporti
internazionali.

Gli sforzi sono concentrati sulla
formazione dei dipendenti, sulla
condivisione dibuone pratiche,
su una due diligence dei partner
con cuila compagnia deve lavo-
rare, su iniziative di mitigazione
deirischi alivello globale.

Inolire, sono 23 i progettisu 15 1o-
calita diverse supportatida Ma-
ersk Line, in tutto il mondo ma con
particolare attenzione sull’Africa,
dove sono state attivate varie ini-
ziative per promuovere lo svi-
luppo dei traffici commerciali.

In Ghana, Maersk Line operain-
sieme al colosso americano del
settore alimentare, la Cargill, per
lo aiutare le comunita di coltiva-
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toridi cacao, fornendo il collega-
mento Internet alla comunita di
Asarekwaa, a circa 200 chilome-
tri dal porto di Tema.

Nel Somaliland, il quarto Paese
piU povero del mondo, con una
disoccupazione giovanile al 67%,
in due anni Maersk Line ha svilup-
patoin collaborazione con Fair-
Fishing una stazione di container
refrigerati, con capacita diim-
magazzinamento di 4,5 tonnel-
late di pesce al giorno.

Obiefttivo, creare unalocale in-
dustriaittica, in un Paese che ha
800 chilometri di coste, ma nes-
suno stfrumento per poter sfruttare
I'enorme quantita dipesce che si
tfrova nelle sue acque.
Larealizzazione di questo tipo di
industria ha in prospettiva un se-
condo effetto, quello dilimitare la
pirateria marittima, di cui il Soma-
liland & una delle principali basi
mondiali.

Infine, ancora da segnalare la
collaborazione con I'organizza-
zione no-profit TradeMark East
Africa per abbattere le barriere di
accesso delle piccole e medie
imprese almercato globale.

Un accesso frequentemente
bloccato daipassaggiburocra-
tici: esempio simbolo di questa si-
tuazione, lo studio condotto da
Maersk Line sull'esportazione
dell'avocado dal Kenya ai Paesi
Bassi.

Per effettuare questa operazione
occorrono oltre 200 differenti co-
municazioni fra la catena logi-
stica e gli enti pubblici che con-
frollanoil flusso della merce, con
una lievitazione dei costi che si
trasforma automaticamente in
una barriera d’'accesso al mer-
cato.

Il prossimo passo di questa colla-
borazione sard focalizzato sulla
digitalizzazione delle piccole e
medie imprese dell’ Africa Orien-
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tale.

EBOLA

Nel 2014, Maersk Line ha contfi-
nuato alavorare nei Paesi colpiti
dall'Ebola: Guineq, Libera e
Sierra Leone, con quattro naviim-
piegate su unarotazione speci-
fica, che garantisse I'approvvi-
gionamento dei Paesi colpiti dal
virus.

Nel dettaglio, Maersk Line ha
consegnato in questo servizio 462
container di cibo, medicinali, e
veicoli per un totale di circa
10.700 tonnellate di aiuti. Sono
statiinoltre donati 73 container
perl'immagazzinamento di at-
frezzature mediche e umanitarie
destinate all’entroterra. Il gruppo
Maersk ha infine donato un mi-
lione di dollari alle Nazioni Unite,
a supporto degli sforzi per conte-
nere e sconfiggere I'epidemia.

AIUTARE AIUTA

Insomma, lo sviluppo equilibrato
di un mercato globale, rispettoso
delle identitd ma nel quale tutti
possono giocare alla pari, pud
garantire maggiori posti dilavoro,
meno corruzione, un vita migliore
pertante persone, speciein
Africa. Un mondo doveigrandi
dell’industria siimpegnino perri-
spettare I'ambiente non & solo
auspicabile, ma & una necessita.
L'industria del trasporto marittimo
tfocca mille mondi e limettein
contatto: per questoisuoi attori
saranno sempre piu chiamati a
lavorare non solo per oftenere un
mero utile, ma anche perrico-
prire unruolo che, suiloro territori
d'influenza, garantisca salute e
benessere sociale. In fondo, sono
proprio questi due elementi che
generano la produzione e il con-
sumo, che aben vedere sono
proprio le ragioni dell’esistenza
stessa dello shipping.
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Perché il cibo preferisce
orendere |a via del mare

Ogni anno quasi 6.000 miliardi di tonnellate/chilometro di alimenti
viaggiano nella stiva delle navi: ecco svelati falsi miti e mezze verita

di MARCO FROJO, Milano

IN OCCASIONE di Expo Milano
2015, la Federazione del Mare
(cheriunisce la gran parte delle
organizzazioni del settore marit-
fimo in Italia) ha voluto uno stu-
dio sull’apporto delle attivitd ma-
rittime alla distribuzione e alla
produzione di merci alimentari,
nel mondo e in ltalia.

Questo studio, affidato alla so-
cietd D' Appolonia peril primo
aspetto e alla fondazione Censis
peril secondo, ha preso la forma
diunrapporto dal titolo “Feeding
the Planet: the Maritime Eco-
nomy Contribution”, che ben
mette in evidenza come il tro-
sporto marittimo di alimenti, la
pesca e l'itticolturarrivestano
un'importanza cruciale nelren-
dere possibile lo sviluppo
dell’economia agro-alimentare
e una soddisfacente nutrizione
della popolazione mondiale.

| DATI

Alivello mondiale, il frasporto
marittimo di merci alimentari ha
raggiunto 5.800 miliardi di tonnel-
late/chilometro (unita di misura
del frasporto che definisce non
solo il peso delle merci, ma
anche le distanze da esse per-
corse).

Quello marittimo e il 65% del tra-
sporto globale di cibo e le emis-
sioni di Co2 corrispondentisono
solo parial 12%.

Ognitonnellata trasportata viag-
gia per oltre 5.500 miglia (10.500
chilometri).

Il commercio marittimo assicura
I'inferscambio di merci agricole
e alimentari, mettendo in comu-
nicazione aree continentali altri-
menti isolate e obbligate solo a
scambi terrestri.
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Le attivitd marittime servono il
90% del commercio mondiale,
che nell’'ultimo decennio é cre-
sciuto da sei a 10 miliardi diton-
nellate e salira nel 2030 a 17 mi-
liardi.

| volumi trasportati via mare con-
tano oggi circa 100 milioni di fon-
nellate di alimenti deperibili
(carne e pollame, frutta e ver-

dura, pesce, latticini, altre cate-
gorie)e circa 400 milioni di ton-
nellate di granaglie(frumento,
altri cereali, soia).

| containerrefrigerati (reefer)
sono il 14% del numero globale
diteu.

Sui 100 milioni di tonnellate de-
peribili frasportate via mare, il
76% é trasportato in contenitore
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refrigerato.

Il trasporto via mare di granaglie
€ aumentato del 3,2% su base
annua.

La produzione globale dipesce
e pari a 160 milioni ditonnellate
ed il volume globale dell’'import-
export haraggiunto 58 milioni di
tonnellate, con un picco diva-
lore pari a 130 miliardi di dollari.
In Italia | flussi di prodotti agro-ali-
mentari diretti all’estero sono
paria circa 22,5 milioni di tonnel-
late, per 34,3miliardi di euro.

Gli armatoriitaliani svolgono un
ruolo dirilievo alivello mondiale,
con 264 navida carico secco
allarinfusa o containerizzato uti-
lizzabili per queste merci e oltre
8,2 milioni di stazza lorda.

Il trasporto di prodotti agro-ali-
mentari attraverso i portiitaliani
ammonta a 26,2 milioni ditonnel-
late(7% del totale delle merci
movimentate per via marittima).
| fraffici marittimi internazionali
sono il 72%, per 18,9 milioni di ton-
nellate, a fronte di 7,3 milioni di
tonnellate che da portiitaliani si
imbarcano verso altri porti del
Paese.

LA LEGGENDA

DEL CHILOMETRO ZERO

«ll cibo chilometro zero funziona
solo se & veramente chilometro
zero. Altrimenti i costi ditrasporto
via mare sono cosi bassi daren-
dere i tradizionali metodi di pro-
duzione e distribuzione degli ali-
menti piv efficienti e piu econo-
micin.

Andrea Ferrari, responsabile
dell’'unita di trasferimento tecno-
logico di D’Appolonia (gruppo
Rina) prova arimettere sui giusti
binarila discussione sull’approv-
vigionamento di cibo da parte
delle principalieconomie mon-
diali, che sempre piU spesso &
falsata da argomenti certa-
mente nobilima privi di fonda-
mento scientifico.

Il gruppo D’Appolonia ha infatti
direcente realizzato lo studio
"Feeding the planet: the mari-
time economy contribution”,
che contiene molti datiimpor-
tanti su un tema di grande attua-
lita, tanto piv in questi mesiin cui
sisvolge Expo2015 che é dedi-
cato proprio al cibo.

Ingegner Ferrari, qualisono i dati
dipartenza?

«Su un totale di 12 miliardi di ton-
nellate di cibo trasportato glo-
balmente sistima che I'80% dei
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beniin volume (9,6 miliardi di ton-
nellate), e il 70% per valore viag-
gino via mare. Le emissioni di gas
serra rappresentano pero solo il
12% del totale, ed & proprio gra-
zie a questo raffronto che sicom-
prende come il frasporto marit-
timo rappresenti oggi una scelta
vincente non solo in termini di
costied efficacia ma anche di
sostenibilita e rispetto perl’am-
bienten.

Quali sono le prospettive future?
«Le prospettive sono diun'ulte-
riore crescita delle rotte e dei vo-
lumi perché in molti Paesi emer-
gentisista formando una classe
media che vuole avvicinarsia
uno standard di vita occiden-
tale. La Cina e I'esempio mi-
gliore ma non I'unico. C'é poilo
sviluppo dell’ Africa dove siregi-
sfra una chiara tendenza che
porta le persone dai villaggi di
campagna verso le megalopoli.
Se portare gli alimentinei primi &
estremamente difficile e co-
stoso, approvvigionare le se-
conde risulta molto piu facile ed
€ anche per questo motivo che
nei prossimi anni verranno costru-
ite delle importantiinfrastrutture
portualinel continente africano.
Secondo le nosfre stime nel 2050
il 30% dei beni alimentari viag-
gera verso la Cina e un altro 20%
verso |’ Africa. Gia oggi ci sono
tuttiimarcatori che lasciano pre-
vedere questisviluppi. Ilmare
non € solo una via di trasporto
ma anche una fonte alimen-
taren.

A quali conclusioni siete giunti su
questo fronte? U

«La produzione globale dipesce
€ paria 160 milioni di tonnellate
e, oltre che una fonte di cibo,
essa rappresenta anche una ca-
pacita direddito per una per-
centuale rilevante della popola-
zione, stimata frail 10 eil 12%.
Questo dato non e solo legato
solo alla pesca o all'acquacol-
tura ma anche a tutte le attivita
correlate, come la lavorazione,
la conservazione e il trasporto
del pescato. Tale fonte dired-
dito & tanto piu rilevante perle
nazioniin via disviluppo, perle
qualiin alcuni casi oltrepassa la
meta del valore complessivo
della esportazione. La crescente
importanza del ruolo del pesce
nella nutrizione dell’'uomo si pud
evincere dalla crescita della pro-
duzione dipesce, assestata su
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un valore medio costante del
3,2% dal 1950 ad oggi: nello
stesso periodo la crescita della
popolazione é statain media
dell'1,6% annuo. In media ogni
essere umano consuma 19,2 chili
dipesce all’annon.

Quali sono le tendenze della
produzione dipesce?
«L'allevamento, che vanta una
crescita costante dicirca l’'8%
all’anno, siappresta a superare
la pesca dicattura, chesie
ormai stabilizzata sui 92 milioni di
tonnellate dal 1995. La Cina e il
vero motore della crescita
dell'allevamento, visto che ne
rappresentail 62%, dicuiil 57%
deriva dall’acquacolturain
acque interne e solo ilrestante
43% da allevamento marino di
pesce, crostacei e molluschin.

Anche se non mancano i pro-
blemi, esistono quindi gli stru-
menti per combattere la man-
canza dicibo?

«Si. lo mi preoccuperei molto di
piu dell’approvvigionamento di
acquan.

ILTRAFFICO DAI PORTI ITALIANI
Quattro sonoi porti diriferi-
mento, in termini di volumi: Ra-
venna, che con quasi 3,5 milioni
ditonnellate movimentate &
I'hub incontrastato dell’ agri-
food, Livorno (2,8 milioni), Vene-
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zia (2,5 milioni), Gioia Tauro (2,4
milioni).

Chioggia, Barie Ancona, pur
presentando volumi inferiori,
sono i portia maggiore voca-
zione agricola ed alimentare,
con una quota diqueste merci
sul fotale che varia trail 43,4% al
porto di Chioggia, il 41,6%in
quello diBarieil 32,5% ad An-
cona.

Sotto il profilo della pesca, I'ltalia
occupa la sesta posizione conti-
nentale in termini di produzione
di pesce, con 363 mila tonnellate
(i1 6,2% del totale).

Forte & la tendenza dell'ac-
quacoltura (+9,1%), che oggi
sfiora il 45% del prodotto,con
quasi 163 mila tonnellate.

Nel suo intervento d’apertura
alla presentazione dello studio, il
presidente della Federazione
Paolo d’Amico ha dichiarato
che «& importante sottolineare
come ilmondo del mare siaun
fattore disviluppo anche perl’in-
dustria agro-alimentare, fiore
all'occhiello della nostra econo-
mia e ben presente nella parte
economicamente piu forte
dell'ltalia. llrapporto evidenzia
come le attivitd marittime svol-
gano unruolo fondamentale
nell’assicurare I'alimentazione
mondiale e cid con efficienza
energetica e sostenibilitd am-
bientalen.
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Fenomeno Marocco
ecco cosac'e dietro

Un'organizzazione portuale per poli tematici, meno burocraziq,
strutture di controllo agili. Sono gli effetti della riforma delle banchine

di ALBERTO QUARATI, Genova

ALLA BASE della forte crescita
dell’economia portuale maroc-
china cisono stabilitd politica e
una grande volontd innovatrice.
Se da anniil Marocco ¢ visto come
un modello disviluppo nel Mediter-
raneo, € perché dietro Tanger
Med, le zone economiche spe-
ciali, lariqualificazione dei porti
storici, ¢'e I'avanzato impianto
dellalegge 15/02, varata lo stesso
anno in cuiin ltalia si cominciava a
discutere di unariforma legislativa
portuale che ancor oggi nonri-
sulta essere finalizzata.

Pur non essendo ancora comple-
tfamente applicata, lalegge por-
tuale marocchina haimpresso
una svolta a unsistema bloccato e
farraginoso, caratterizzato da mo-
nopoli, congestione portuale, con-
fusione sulle responsabilitd, incer-
tezza giuridica: insomma, un am-
biente ostile nei confronti degliin-
vestimenti e delle imprese, cosi
come riconosciuto nel docu-
mento della stessa Autoritd nazio-
nale dei portimarocchina, che si
pud consultare tra le pubblicazioni
mensili dell’'Srm, il centro Studi e ri-
cerche peril Mezzogiorno di Intesa
Sanpaolo.

Gli obiettividellalegge 15/02
erano istituzionali, organizzativi,
economici e sociali: riportare
quindi alla competitivitd i porti ma-
rocchini, ristabilire la certezza delle
leggi, adattare |' offerta dei servizi
portuali allareale domanda dei
clienti dei porti, rendere i portinon
un mero soggetto passivo del si-
stema industriale, ma al contrario
un elemento qualificante per il si-
stema industriale stesso.

Alivello digovernance, la 15/02
ha conferito allo Stato la pianifica-
zione strategica e laregolamenta-
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«BISOGNA INVESTIRE
NEI PUNTI FRANCHI»

SECONDO il Maritime Annuall
Report presentato da Srm, il
traffico navale di mercinel bo-
cino mediterraneo € cresciuto
oltre il 123% negli ultimi 13 anni;
con un transito del 19% circa
del traffico navale mondiale
(erail 15% nel 2005). Per
I'aspetto container, i primi 30
porti del Mediterraneo hanno
movimentato nel 2013 44 mi-
lioni diteu controi 2,1 milioni
del 1995 (+382%). Da un'ana-
lisi di Srm su un panel diaree
portuali europee, nordafri-
cane e asiatiche, si capisce
che le aree portuali del Medi-
terraneo sono arrivate nel
2014 a detenere una quota di
mercato container del 33%
(+6% dal 2008) contro il 42%
dei porti del Nord Europa, che
hanno (-5% nello stesso peri-
odo). | passaggi Nord-Sud
(provenienti dal Mediterraneo
e diretti verso Golfo-Medio/
Estremo Oriente) sono aumen-
tati nel periodo 2001-2014 del
160% mentre la diretirice in-
versa @ aumentata del 92%.
Un'area che va proponendo
con forzala sua valenza stra-
tegica & quella del Golfo
arabo. | passaggi dal Canale
diSuez da Nord verso Sud e di-
retti verso il Golfo sono aumen-
tatinegli ultimi 14 anni (2001-
2014) del 339%. Sempre nello
stesso periodo i passaggi Sud-
Nord provenienti dal Golfo
sono aumentati del 175%, per
un totale di olire 320,9 milioni
ditonnellate di merci.

Oltre agli storici competitori
del Nord Europa, alire realta
portuali stanno affacciandosi
in modo aggressivo nel Medi-
terraneo. Tanger Med nel 2014
ha chiuso I'anno movimen-
tando olfre tre milioni diteu
con un aumento sul 2013 del
20,7% (I'aumento del 2013 ri-

zione; ha poi creato I'Anp, cioé I’Anp, I’Agenzia nazionale dei spetto al 2012 era stato del
I'Autorita che applicalaregola- porti, che ha tre missioni fonda- 40%) e ora ha una quota di
mentazione e ha anche incarico mentali: regolare I'attivita degli mercato del segmento, nel

di polizia portuale. operatori (framite concessioni e Mediterraneo, di circail 10%.
Agli operatori portuali vengono autorizzazioni sottoposte a verifi- Sono da menzionare anche
conferire, oltre alle abituali attivitd  che periodiche, mantenendo il re- altri porti che ormai stanno
dibanchina, le prestazioni com- gime dilibera concorrenza, defi- sempre piu acquisendo una
merciali dei singoli porti. nendo la strategia di sfruttamento posizione primaria nel Mediter-
Al centro del sistema portuale ma-  deisingoli porti); sviluppare e pre- raneo: il Pireo, che nel periodo
rocchino viene quindi messa servare il patrimonio portuale (cu-
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rando infrastrutture e dragaggi,
gestendo lerisorse, elaborandoi
piani di gestione portuale); garan-
fire la sicurezza nei porti (aftraverso
le attivita di polizia, diispezione
Isps, di protezione dell’ambiente).
I regimi di esercizio delle afttivita
portuali sono suddivisiin fre: con-
cessione, autorizzazione, occupa-
zione temporanea di suolo pub-
blico.

Le concessioni hanno durata 30
anni, prorogabili di 20 anni, € sono
regolatida una convenzione e un
piano industriale.

Riguardano le attivita di gestione
portuale, sfruitamento dei termi-
nal, delle attrezzature pubbliche e
di quelle private, di manutenzione
portuale.

In regime di autorizzazione (durata
20 anni, rinnovabile e vincolata a
una decisione di autorizzazione e
aun piano industriale) operano i
servizi tecnico-nautici, quelli di
magazzinaggio, lo sfruttamento di
attrezzature private con obbligo di
servizio pubblico.

llregime di occupazione (Otdp)
comporta una durata di massimo
20 anni, vincolata a una decisione
e aun piano industriale.

La liberalizzazione haintrodotto la
concorrenza nei porti, con un mi-
glioramento delle rese dal 40 al
100%, e complessivamente la
legge ha migliorato la frasparenza
tariffaria: la totalita delle presta-
zioni a nave sono fatturare
all’agente marittimo - lo stesso si-
stema di fatturazione & stato sem-
plificato, conlasoppressione
dell’over-time pericontainer, ice-
reali e iservizi dirimorchio - e i costi
sono ridofti (a giudizio dell’Anp) tra
i125% e il 40%.

STRATEGIA 2030

L' obiettivo del Marocco € quello
didiventare la piattaforma logi-
stica del Mar Mediterraneo, svilup-
pandoiportisulle coste aldiqua e
al dila dello Stretto di Gibilterra, e
garantendo con questo sviluppo
maggiore stabilita economica e
sociale peril Paese. Entro il 2030
peril Marocco fransiteranno fra
230 e 370 milioni di fonnellate di
merce; la capacita attuale dei
portimarocchini & di 140 milioni di
tonnellate.

Il processo dirazionalizzazione dei
portfi del Regno prevede |'organiz-
zazione dei 15 porfimarocchiniin
sei grandi poli, e la destinazione
degliscali a differenti funzionalitd,
framite progetti di miglioramento.
Cinque porti (Mohammedia, Co-
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sablanca, Jorf Lasfar, Agadir e Tar-
faya) vanno ampliati; quatiro |i
portistorici di Tangeri, Kenitra, Safi,
oltre a quello di Casablanca)
vanno integrati con il centro citta-
dino; cinque sono o saranno co-
struitiex novo: Nador West Med,
Kenitra Atlantique, polo gasiero di
Jarf Lasfar, scalo merci di Sdfi,
Dakhla Atlantique.

I DATI

Complessivamente, il Marocco ha
13 porti aperti al commercio inter-
nazionale (Nador, AlHoceima,
Tangeri, Tanger-Med, Kénitra,
Mohammedia, Casablanca, Jorf
Lasfar, Safi, Agadir, Tantan,
Ladyoune e Dakhla); 10 portida
pescherecciregionali (Ras Keb-
danaq, El Jebha, M'diq, Larache,
Mehdia, El Jadida, Essaouira, Sidi
Ifni, Tarfaya e Boujdour); nove porti
peschereccilocali (Calalris, Sidi
Hssaine, Chmaala, Fnideq, Ksar
Sghir, Assilah, Salé, Souiria Lakdima
e Imesouane); sei porti turistici (Sai-
dia, Kabila, Marina Smir, Boure-
gr?g, Sables d’'Ore Marina d’'Aga-
dir).

In fermini di infrastrutture, il Ma-
rocco dispone di 62 chilometri di
dighe, 49 chilometri di banchine,
1.850 ettari di specchiacquei pro-
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fetti, 1.300 ettari di riempimenti.
L'organizzazione per poli prevede
cinque distretti (Orientale -zona
Maghreb mediterraneo; Nord-
Ovest - Stretto di Gibilterra e Tan-
geri; Kenitra-Casablanca;
Mohammedia-Casablanca; Ab-
da-Doukkala; Souss-Tensift; Sud -
congliscalidiTan Tan, Ladyoune,
e Dakhla).

Orientale

Nador-cittd avrd due porti: uno all
servizio dell'industria e dell’econo-
mialocale, e I'altro peri collega-
menti rapidi con I'Europa del Sud.
Nador dovrd quindi essere un
punto di equilibrio regionale a
Nord del Regno che agird, siain
termini di complementarietd che
diconcorrenza, con gliscalidella
regione di Kenitra- Casablanca.
Laregione diBetoya, a Ovest di
Nador, sara preservata per la cre-
azione diun nuovo porto, Nador
West Med.

Nord-Ovest

Il porto di Tangeri & convertito alla
nautica e alle crociere, mentre
Tanger Med ha |’ obiettivo di affer-
marsi come maggiore scalo sullo
stretto di Gibilterra - sostanzial-
mente, in concorrenza con Alge-



ciras - all'incrocio delle grandi
rotte mondiali.

Casablanca

Il porto della principale citta del
Marocco si deve orientare verso
prodotti a forte valore aggiunto
(container e rotabili), il porto pe-
schereccio e leriparazioni navali
saranno piu aperte verso la citta,
con la conversione del Molo Tarik
alle crociere. Merci e convenzio-
nalivanno invece incontro al fra-
sferimento verso Mohammedia e
verso il nuovo scalo, in costruzione,
nellaregione del Kenitra, che ser-
vird anche da portain entrata ein
uscita dei traffici verso le regioni
del Gharb, del Saiss e del Loukkos,
cosi come verso Atlantic e Tanger
Free Zone. Anche lo scalo storico
di Mohammedia sard riconvertito
alla nautica e alla pesca.

Abda-Doukkala

Resterd un centro dell'industria pe-
sante, sede degli stabilimenti Ocp,
One e Sonacid. Il progetto diuna
nuova raffineria a Jorf Lascar per-
metterd un grande ampliomento
delle superfici portuali. Conla cre-
scita del bacino energetfico e la
necessita di migliorare I' efficienza
dell'Ocp, dovra essere costruito

un nuovo porto merci a Sud di Safi,
che riunird i flussi di traffico dei fo-
sfati e dell’One (eleftricita). Il porto
di Safi-cittd, rimarrd uno scalo
commerciale generalista al servi-
zio del suo hinterland e della re-
gione di Marrakesh (cereali, traffici
convenzionali, contenitoriin fee-
deraggio). Conlo spostamento
dei traffici industriali, potrd benefi-
ciare di un potenziale sviluppo del
turismo (crociere e nautica), cosi
la pesca avrd I'opportunitd di cre-
scere ancora.

Souss-Tensift

Il forte sviluppo osservato in questo
hinterland anticipa I'evoluzione
del porto di Agadir, punto di equili-
brio al centro del Regno, comple-
mentare e in concorrenza con gli
scalidellaregione del Kenitra-Ca-
sablanca.

Porti del Sud

Il polo raggrupperd tre scali princi-
pali: Tan Tan, dove I'One costruird
una centrale termica a carbone;
La&youne, grande punto dicolle-
gamento con le Isole Canarie;
Dakhla, che sara sostituito da un
terminalin acque profonde per
servire laregione dell'Oued Ed-
dahab.

TRANSPORT & LOGISTICS

1995-2013 & cresciuto del 400%
arrivato a movimentare 3,1 mi-
lioni di tfeu, Algesiras del 300%
arrivando a 4,3 milioni e Port
Said del 1.500% arrivando a
quatiro milioni.

La gestione dei terminal & di-
ventata conil passare del
tfempo uno dei principali busi-
ness porfualie non a casoi
primi cinque ferminalisti mon-
dialihanno una quota diolire il
50% della movimentazione
mondiale dei container (molti
nella classifica mondiale sono
operatori dell’Estremo Oriente,
del Golfo e tedeschi).

Cosa fare perincrementare
I'attrattivita internazionale
delle imprese? Unarisposta
viene data dalle Free Zone. Al-
cuni Paesi hanno fondato la
chiave delloro successo im-
prenditoriale su queste aree:
gli Emirati Arabi, la Cina, il Nor-
dafrica. Le Free Zone nel
mondo sono cresciute negli ul-

1975 a 3.500 nel 2005. L'occu-
pazione stimata & pari a circa

delle Free Zone sull'export to-
tale diun Paese & stimato nel
60%. Delle 3.500 Free Zone esi-
stenti circa 2.300 sono in Paesi
in via di sviluppo e di questeiil
60% é gestito da privati.

Infine, varicordato che il 33,7%
del valore aggiunto dell’eco-
nomia del mare italiana & pro-

liardidieuro) eil 38,6% dell'oc-
cupazione generatain totale
dall’economia marittima si
trova nel Sud. In termini diinfra-
strutture, i 12 porti del Mezzo-
giorno movimentano il 45,7%

di merci. L'importanza del tra-
sporto marittimo perle imprese
del Sud sirispecchia anche nei
dati del commercio estero;
I'interscambio commerciale
del Mezzogiorno viene realiz-
zato per il 60% con modalita
marittima per un valore di
quasi 55 miliardi di euro. Nel
Mezzogiorno esistono alcune
regionila cuieconomia & for-
tfemente agganciata al fro-
sporto marittimo: in Puglia e
Campania il 45,6% delle merci
inimport-export simuove con
modalitd marittima, nelle isole
oltre il 90%.

timi 30 anni passando da 79 nel

65 milioni di unitd mentre il peso

doftto nel Mezzogiorno (14,7 mi-

del totale del traffico container
e il 47% del traffico complessivo

www.themeditelegraph.com
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TRATTATIVE portate avantiin
gran segreto tra due acerrimine-
mici per la creazione diun porto
galleggiante.

La notizia, riportata dalla stampa
giordana, potrebbe segnare un
nuovo sviluppo nell’eterna que-
stione israelo-palestinese, con-
cedendo al territorio di Gaza una
leva economica di primo piano.
llnuovo scalo perd non si frove-
rebbe sulla lingua di costa con-
frollata da Hamas, ma sull'isola
di Cipro, nella parte controllata
dalla Turchia.

Le merciverrebbero ispezionate
dalle autoritd di Ankara prima di
essere trasferite in territorio pale-
stinese, garantendo cosi una su-
pervisione internazionale sui
transiti nell’areq, e scongiurando
eventualirifornimenti di armi pe-
santi. Nonostante la propa-
ganda, dunque, le parti sembre-
rebbero dialogare per trovare
soluzioni creative a uno stallo po-
litico e sociale che dura da
froppi decenni, e che rappre-
senta ancora oggi un teatro di
guerra di primo piano. Gliac-
corditraTel Aviv e Gazariguar-
derebbero anche aliri punti-
chiave, come la consegna di pri-
gionieri di Hamas e la possibilita
di espandere il territorio chiuso
della costa palestinese verso la
penisola del Sinai, in Egitto.

Lo stesso presidente egiziano
Abd al-Fattah al-Sisi avrebbe
suggerito I'integrazione di ulte-
riori 1.600 chilometri quadrati del
Sinaiin una nuova entitd statale
sotto il pieno controllo dell’ Auto-
ritd Palestinese di Mahmod
Abbads.

Questa soluzione tuttavia ap-
pare in contraddizione conlare-
alta deirapporti tra Abu Mazen
e la stessa Hamas, che siscam-
biano reciproche accuse sulla
lentezza dellaricostruzione a
Gaza.

La notizia & stata subito smentita
da funzionari diambo le parti,
ma le trattative per una soluzione
alternativa agli accordi di Camp
David non sono poi cosi segrete.
Emissari e alti dirigentiisraeliani e
palestinesi sirifrovano damesiin
Qatar per portare avanti una di-
scussione molto complicata da
un punto divista polifico.
L'ultima operazione diTel Avivin
territorio palestinese, durante
I'estate 2014, ha causato im-
mensi danni alla gid disastrata si-
tuazione nella Striscia di Gaza, e
oggi Hamas si trova a gestire un
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territorio dove irifornimentiei
beni di consumo passano attra-

verso la supervisione del nemico,

mentre la disoccupazione su-
pera il 40%. Unasituazione inge-
stibile che non pud certamente
risolversi con uno stallo prolun-
gato.

Per supplire alla cronica man-
canza di elettricitd ad esempio
la Turchia aveva proposto I'invio
diuna centrale elettrica galleg-
giante, una power-ship della

flotta Karadeniz, anche se Isra-
ele si disse contraria.
Unrapporto della Banca mon-
diale della fine di maggio af-
ferma che I'economia nella Stri-
scia di Gaza e sul punto di collas-
sare.

La continuainstabilita, i conflitti -
I'ultimo, “Margine 2", ha causato
72 cadutitra le file degliisraeliani
e oltre 2.000 tra miliziani e civili
palestinesi - e la mancanza di
governance stanno strango-
lando un pil che potrebbe essere
quattro volte maggiore al pre-
sentfe.

| dati ufficiali della Wb raccon-
tano di 1,8 milioni di persone di-
soccupate, conuntasso che ar-
riva fino al 60% per quanto ri-
guardai giovani.

Oltre il 40% della popolazione di
Gaza vive softo la soglia di po-
vertd assoluta. Eppure le risorse
naturalinon mancherebbero.

La scoperta di un giacimento di
gas naturale al largo della costa
di Gaza é ormai di 15 anni fa.

Il valore complessivo di questari-
sorsa, data tral'altroin crescita
nei prossimi anni come ufilizzo,
equivarrebbe a oltre quatiro mi-
liardi di dollari.

Ma la contesa per le risorse sotto-
marine dell’area riguarda tutti gli
Stati costieri della zona, com-
prendendo Libano, Turchia, Isra-
ele e Cipro.

Il giacimento “Leviatano”, sul
quale Israele ha gid promosso
azioni disviluppo e progetti, rap-
presenta una possibilita econo-
mica di gigantesche dimensioni.
Le stime parlano di 18 mila mi-
liardi di metri cubi di gas natu-
rale, oltre agli 1,6 miliardi di barili
di greggio. Date le mire di tutti gli
aftorisul bacino sottomarino, e
datala perpetuainstabilita poli-
tica dell’area, una tfregua di al-
meno cinque anni potrebbe
portare scenaricompletamente
diversisullaregione, e nonin ne-
gativo. La possibilita di avere uno
scalo, seppur sotto stretto con-
frollo intfernazionale e nonin terri-
torio locale, rappresenterebbe
per la Striscia di Gaza e per
Hamas un buon veicolo perrisol-
levare un’economia in cadutalli-
bera e senzarisorse, senza con-
tare la possibilitd di espansione a
livello sociale.

Resta da vedere quanto dicid
che é statoriportato dai media
regionalisia vero, e quanto in-
vece una pura speculazione di
politica interna.
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Deniq, il piccolo salone
sfida 1 big della nautico

Oltre 30 mila visitatori per la cittadina tra Valencia e Alicante:
laricetta € promuovere il settore della nautica in Catalogna

ALL'INIZIO dimaggio si &€ svolto
nella cittd di Denia I' Vil edizione
del Salone Nautico locale.

A meta strada tra Valencia e Ali-
cante, la cittadina spagnolassi
sta affermando come un felice
appuntamento della nautica
nazionale.

Con 13 mila metri quadrati espo-
sitivinel Puerto Deportivo y Turi-
stico, e le 150 imbarcazioni
esposte, I'evento ha generato
un volume d’ affari pari a due mi-
lioni dieuro.

Pensare che nel 2008 la situa-
zione che si presentava al set-
tore nautico era critica, e proprio
per questo motivo le istituzioni
marittime cittadine concorda-
rono che fosse necessario inve-
stire su un evento perrilanciare i
prodotti della marineria spa-
gnola, a prezzi pivu accessibili.

Lo scorso 3 maggio, alla pre-
senza dei verticilocalidella
Guardia Civil, Marina Militare e
del sindaco, il direttore del Sa-
lone nautico Gabriel Martinez ha
tagliato il nastro inaugurale
dell’area espositiva accompa-
gnato dal velista catalano Alex
Palella.

Martinez haribadito i tre obbiet-
fivi fissati per quest’anno dall’or-
ganizzazione: promuovere le at-
tivitd legate al mare traibam-
bini, grazie ad un concorso di di-
segno e una visita guidata della
riserva naturale; avvicinare gli
adolescenti alla nautica facen-
dolicomprendere come questo
settore non sia esclusivo per chi
possiede una barca, ma ab-
braccia anche il wind surf o la
canoa.

Infine il terzo proposito, preoccu-
parsi degli espositori, selezio-
nando un pubblico realmente
compratore.

Visti gli ottimi risultati della scorsa
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edizione, che ha fatto registrare
30 mila visitatori, quest’anno I’ af-
fluenza é stata nettamente su-
perata.

Un dato qualitativo importante
stato il target di coloro che
hanno acquistato il biglietto, di-
mostrandosi mediamente piv
tecnico e navigato del pubblico
medio dei salonidiBarcellona e
Valencia, decisamente piu mas-
sificato, ma meno qualificato.

Il Salone Nautico di Denia ha
ospitato firme di primo piano
della cantieristica marittima e
del settore assicurativo come
Yachtsman Seguros Nauticos,
Metropol, Med Sails, Rumbo
Norte Ibiza, Club de Rem Denia e
altri 97 partner.

Quest’annoil Salone ha presen-
tato delle novita dilusso come il
Sarch 675, una barca costruitain
fibra di carbonio e alluminio dal

canfiere Sarch Composites, e
considerato dal suo disegnatore
Alex de la Hidalgo una sintesi tra
la semplicita e la rapidita.
Estato anche la vetrinaideale
per|'Helia 44 de Fountaine Pagjoft,
nominato catamarano del 2015
e distribuito da Marina Sport.
Martinez haribadito come que-
sto evento non vuole limitarsi a
mantenersicome unarealtdre-
gionale, ma lanciarsiin un pro-
getto alungoraggio, che
guarda avanti pensando ai futuri
velisti, all'ampliamento degli
spazi espositivi per generare pivu
volume d'affari, e cercando
nuovi investitori privati disposti a
scommettere in una cittadina di
40 mila abitanti affacciata su
Ibiza e attaccata a Cabo San
Antonio, che non cistaafarela
parte della piccola.
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Elementl essenziall
della nuova
governance deil porti

nel piano nazionale strategico della portualita’ e della logistica

di STEFANO ZUNARELLI*, Bologna

LO SCORSO 3luglio il Consiglio
dei ministriha approvato il Piano
nazionale strategico della por-
tualita e della logistica, in cui
viene disegnato il futuro della
portualita italiana.

Olfre aun’ampia analisi dei pre-
vedibiliscenari della domanda
ditrasporto marittimo (nella sue
diverse tipologie e segmenti) e
una fotografia dell’ offerta por-
tuale nazionale (atftuale e alla
luce degliinterventi gid appro-
vati), il Pnspl contiene un’ampia
sezione dedicata ai principiispi-
ratori della nuova governance
delsistema portuale e logistico,
nonché l'indicazione di una serie
di azioni concrete darealizzarsi
nel breve-medio periodo.

Per quanto riguarda gli elementi
centralidel nuovo assetto istitu-
zionale, I'esperienza applicativa
dellalegge 84/94 ha mostrato
con evidenzai limiti dell’azione
demandata ad autorita di go-
verno di un singolo scalo.

A cio sicollegain primo luogo la
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proposta del
Pnspldaun
lato del quasi
dimezzamento
delnumero
delle Autoritd,
configurate
come “Autorita
disistema por-

tuale”, con *Docente
competenze e Avvocato -
opportuna- Zunarelli
mente estese Studio Legale
ad un ambito Associato

comprensivo di

piu porti (in-

clusi, previain-

tesa conlaregione interessataq,
quelli minori incidenti sul mede-
simo ambito territoriale).

In secondo luogo, € prevista I'isti-
tuzione diuna “cabina diregia”
centrale forte, capace diidenti-
ficare, al di fuori di qualsiasi lo-
gicalocalistica, le iniziative disvi-
luppo infrastrutturale diinteresse
nazionale prioritarie (mediante
un’adeguata analisi costi-bene-
fici e con preferenza attribuita

per quelle che assicurano un
adeguato co-finanziamento da
parte dei privati) su cui fare con-
fluire tempestivamente le risorse
finanziarie pubbliche necessarie.
Solo adottando un simile “ap-
proccio sistemico” alla gestione
della portualitd sarg, in effetti,
possibile fare in modo che gl
scaliitaliani possano lanciare
una adeguata sfida competitiva
non solo alle altre realtd mediter-
ranee ma anche ai grandi porti
del Nord-Europa, perilrecupero
dei traffici destinati/originati
dalla pianura padana e attual-
mente dagli stessi serviti.

Al fine diraggiungere gli obiettivi
indicati, si prospetta chela
nuova Autoritd disistema por-
tuale, la cui struttura sard piv
snella di quella delle attuali Ap
(con un presidente nominato di-
rettamente dal ministro, sentito/i
il/i presidente/i della/e Regione/i
interessata/e, con un Comitato
di gestione composto, oltre che
dal presidente, da ulteriori mem-



bri nominati uno ciascuno dalle
Regioniinteressate e, ove pre-
senti, dalle cittd metropolitane)
sia dotata di adeguata forzaisti-
tuzionale e finanziaria, avendoiil
controllo delle fonti di finanzia-
mento e potendo concludere
accordi di partnership pubblico-
privati finalizzati a reperire le ul-
terioririsorse necessarie, e siain
possesso delle capacitd profes-
sionalie manageriali necessarie.
A livello disingolo porto atftual-
mente sede di Ap, siprevede
I'esistenza di un ufficio territoriale
dell’ Adsp, con compiti istruttori
aifini dell'adozione delle delibe-
razioni di competenza dell’ Adsp
e di proposta conriferimento a
materie dirilievo locale.

Sard poiistituito presso ciascuna
Adsp un apposito Tavolo dipar-
tenariato della Risorsa mare (ai
sensi del Codice europeo di
condotta sul partenariato), cui
saranno chiamate a parteci-

pare le associazioni di categoria,

i sindacati e le associazioni eco-
nomiche, al fine di garantire la
partecipazione ed il dialogo ne-
cessari perl'ordinato sviluppo
dei traffici e delle attivita por-
fuali.

Analogo ruolo sard svolto presso
ciascun porto dal Comitato di
Cluster marittimo.

Al fine di pervenire ad una effet-
tiva semplificazione dei procedi-
menti amministrativi relativi
all’esercizio delle attivita portuali
siprevede che la nuova Adsp
possa porsi quale interlocutore
unico degliutenti (lato terra e
lato mare) del porto, operando
quale referente amministrativo

_ :
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unico degli operatori, con poteri
didirezione sul piano organizza-
tivo (facendosi carico deirelativi
costi) nei confronti di tutte le am-
ministrazioni pubbliche aventi
competenza su attivitd da realiz-
zarsi nell’ambito portuale.
Sempre collocandosiin un’of-

T
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tica di concentrazione e sempli-
ficazione, si prospetta che
I'Agenzia delle Dogane assuma
ilruolo diSportello unico peri
controlli, competente per tutti gli
adempimenti connessi all’en-
frata/uscita delle mercinel/dal
territorio nazionale (inclusi, ad
esempio, i controlli fitosanitari).
Nella medesima prospettiva di
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agevolare gliinterventi di ade-
guamento e sviluppo delle infra-
strutture portuali sipongono le
previsionirelative alla (ri)perime-
frazione dell’ambito dicompe-
tenza di ciascuna Adsp, che
dovrd comprendere tutte le
aree di proprietd pubblica diret-

LFL-'

tamente funzionali alle attivita
portualie dilogistica connesse al
porto, nonché al rafforzamento
della valenza del Piano regola-
tore di sistema portuale.

Il Prp, che sard adottato

dall’ Adsp, previa acquisizione
del parere della Regione e del
Comune, e approvato alivello
centrale (Mit), potra infatti,
stante la valenza strategica na-
zionale delle infrastrutture por-
tuali nei porti compresi nei Si-
stemi portuali, prevalere sugli
altri strumenti urbanistici vigenti.

L'insieme delle innovazioni della
disciplina in materia di gover-
nance portuale delineate nel
Pnspl, che comprende anche in-
terventi perlarazionalizzazione e
I'efficientamento dei servizi tec-
nico-nautici e per una piu mo-
dernaregolamentazione delle
concessioniin ambito portuale,
pare avere tutte le caratteristi-
che per costituire un contributo
importante alla creazione delle
condizioni per un forte sviluppo
delsistema portuale e logistico
del nostro paese, che dovrebbe
finalmente essere posto in condi-
zione di dare concretezza alle
grandi potenzialita (finorain
larga misura purtroppo ine-
spresse) di questo settore.
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Container:
la spirale deinoli

di UMUR UGURLU*, Istanbul

A LUGLIO le compagnie dinavi-
gazione che operano nei servizi
container dilinea hanno pro-
vato ancora una volta a spin-
gere verso I'alto i noli marittimi.
Tuttavia, nello stesso tempo,
queste stesse compagnie hanno
continuato a sostenere una
guerra dei prezzi che difatto va-
nifica ogni tentativo dirialzo ge-
nerale dei noli.

Il problema & la mancanza di
carico e ilnumero di unitd ferme
con capacitda superiore ai 500
teu: secondo il monitoraggio
della societd francese Alphali-
ner, nelle ultime settimane sareb-
bero 108 le unitd ferme, per una
capacita di 297.600 teu alla fine
di giugno.

I noli container sulla rofta Asia-
Europa sono scesi a giugno al di
sotto dei costidel carburante
per la prima voltain due anni,
per effetto - a parere degli anali-
sti e dei dirigenti delle stesse
compaghnie - di una combina-
zione tra la caduta della do-
manda e l'intfroduzione di nuovo
tonnellaggio in acqua.

Dopo I'incremento generale dei
noli (Gri) difine giugno, I'indice
Shanghai Container Freight
Index (Scfi) si attestava a circa
880 dollari perlaroftta Asia-Nord
Europaq, e circa 940 dollari per la
rotta Asia-Mar Mediterraneo.

Le compagnie dinavigazione
stanno costruendo navisempre
piu grandi, che dovrebbero nelle
intfenzioni di chile commissiona
ridurre i costi operativi di ge-
stione, ma che tuttavia stanno in-
vadendo il mercato creando un
eccesso di offerta.

Cosl, le stesse compagnie
stanno offrendo forti scontipar
attirare a sé i caricatori.

In questo processo, ilmercato
spot ai minimi spinge pero gli
stessi caricatori a chiedere alle
compagnie dirivedere i contratti
a medio e lungo termine anche
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soloun anno fa.

Una spirale alribasso che difficil-
mente si pud fermare: gia alla
meta di aprile si erano registrate
numerose riscritture dei contratti.
Il Scfitracciainoli spot del fra-
sporto container sulle 15 mag-
giorirotte mondialiin partenza
da Shanghai.

All'epoca, i noli di Shanghai a
Rotterdam erano scese a 399
dollari peril trasporto diun con-
tfainer da venti piedi (teu), il 67%
in meno rispetto allo stesso peri-
odo dello scorso anno, il nolo piv
basso disempre, e la meta di
quanto é generalmente consi-
derato necessario per pareg-
giare i costi operativi su questa
rotta.

Uno sviluppo inquietante, alle
porte diquello che si consideralil
periodo piu redditizio dell’anno
per gli operatori del settore, spe-
cie se siconsidera che I'erosione
deinoli éripresa appena due
settimane dopoil Gridel 1 luglio,
che era pari a 1.000 dollari per
teu.

Ildanno alle compagnie pro-
dotto da questo fenomenossi
comprenderad forse tra un mese,
oppure potrd essere letto nella
prossima trimestrale, ma & chiaro
che oggi all'interno delle societa
I'allarme e gia alto.

Inoltre, non cisono soloinolia
mettere sul chivaldle compa-
gnie di navigazione - come si di-
cevaq, secondo diversirapporti,
registrati in particolar modo in
Asia, suggeriscono che moltidei
caricatori che confrollanoi traf-
fici piu consistenti siano in pro-
cinto o abbiano gidrinegoziatoi
contratti, oin alternativa hanno
chiesto scontitemporanei alle
stesse compagnie.

LA RAGIONE DI TUTTO .
STA NELLA SOVRA-CAPACITA
Conuna domanda che si at-
tende crescere solo marginal-
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mente, e coninuovi giganti del
mare che scaricano nuova ca-
pacita sul mercato, si pensa che
i tempi saranno duri per almenoii
prossimi cinque anni.
Sembrainfaftiche entrola fine di
quest’anno i nuovi traffici globali
assorbiranno (secondo il nostro
parere) nuova capacita per 1,5
milioni di teu, con un incremento
del 6,8%.

Mancando robusti fondamentali
sulla rotta Asia-Europa (circalll
9% in meno rispetto alla media
dello stesso periodo dello scorso
anno), tutte le classi di nave-por-
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tacontainer hanno pagato la si-
tuazione, con quattro navida 10
mila teu aftualmente ferme -
tutte appartenenti all’alleanza
armatoriale Gé6 - comerrisultato
della cancellazione di diverse
rotte Oriente e Occidente.

In primavera I'alleanza Ocean
Three ha sospeso un servizio Asia-
Europa per 12 settimane.
Laripartenza invece dei servizi
tra I'Estremo Oriente e il Sud
America dovrebbe tenere occu-
pate le navi di capacita com-
presafrai7.000 ei 10 milateu
periprossimi due mesi, con

parte della domanda addizio-
nale coperta dalle nuove costru-
zioni.

Tuttavia, sempre su queste rofte
si & registrato uno sforzo, da
parte delle compagnie, teso a
tagliare capacita esistente - non
solo atftraverso cancellazioni vo-
lontarie diservizi, ma anche at-
fraverso il idimensionamento
delle navi utilizzate su queste
rotte, come & avvenuto nel caso
dell’alleanze 2M.

| container marittimi trasportano
il 95% dei benilavorati nel
mondo. La maggior parte di

za18

qguesto traffico € controllato da
una quindicina di grandi com-
pagnie di navigazione europee
e asiatiche, che hanno concen-
frato le loro operazioniin diverse
alleanze, condividendorotte e
toccate nei porti, nonché utiliz-
zando mega-unita che stanno
letteralmente ridisegnando la
geogrdfia del settore in tutto il
mondo.

Conuna capacitdintorno ai 19
mila teu, queste navi sono grandi
oltre un terzorispetto alla media
di 10 annifa.

Conunricarico sul carburante
(Baf) di 300 dollari a teu per la
rotta Asia-Europa, le navi per-
dono circa 50 dollari per contai-
ner: |'industria in questo mo-
mento sembra assolutamente in
perdita.

Dungue, non & difficile preve-
dere per agosto un Gri di 750 dol-
lari a tfeu per futte le compagnie
dinavigazione con naviin par-
tenza dall’ Asia e destinazione
Nord Europa (compresa la Gran
Bretagna) e Mediterraneo (sia
Orientale che Occidentale,
compresi Mar Adriatico, Mar
Nero e Nord Africa).

Secondo gli analisti, la rotta Asia-
Europa - che & anche la piu traf-
ficata delmondo, raccogliendo
circa il 30% dei traffici di tutto il
globo - crescera quest'anno di
circail 5%.

A mio parere, ameno che nelle
prossime seftimane i carichinon
aumentino in maniera conside-
revole, ilrialzo generale deinoli
in agosto avrd breve vita, e le
compagnie di navigazione do-
vranno fronfeggiare perdite pe-
santisia per il prossimo frimestre,
sia perilresto del 2015.

Wishing you all calm seas.
*Captain

& Seaway Logistics Professional
umurugurlu@umurugurlu.com
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Liberalizzazioni,
| contromossao
delsocialisti

di MARIA MARAINI, Bruxelles

ILPARLAMENTO europeo sta per
bloccare perla terza voltala libe-
ralizzazione deiservizi portuali.
Knut Fleckenstein & un politico te-
desco del partito deiSocial-De-
mocratici (S&D) ed é il relatore
sulla Proposta di Regolamento
che istituisce un quadro norma-
tivo perl'accesso al mercato dei
servizi portuali e la trasparenza fi-
nanziaria dei porti. Questarela-
zione propone diabbandonare
I'idea dellaliberalizzazione dei
servizi portuali dando alle Autoritd
la possibilita di limitare il numero
deifornitori di servizi. «Noi non vo-
gliamo imporre ai porti un unico
modello di gestione. Vogliamo lo-
sciare agli Statimemibrila facoltd
di organizzare questi servizin» com-
menta Fleckenstein. Secondo
I'eurodeputato della Commis-
sione periTrasporti «oltre alle ca-
renze dispazio portuale a terra e
ai casi di obblighi di servizio pub-
blico, anche le carenze dispazio
nell’acqua e le dimensioni del
mercato devono essere conside-
rate delle ragioni valide per limi-
tare ilnumero dei prestatori di ser-
vizi, per tenere conto delle di-
verse dimensioni e caratteristiche
geografiche dei porti. Ma se € ne-
cessario limitare i prestatori per
garantire delle operazioni por-
tuali piU sicure o rispettose
dell’ambiente, @ opportuno che
I'ente di gestione o I'autorita
competente abbia la facolta di
decidere in maniera autonoman.
Inoltre, per avere una maggiore
frasparenza, il relatore si & detto
anche favorevole all'idea «di
consultare adeguatamente gli
utenti portuali, visto che un dia-
logo con gli stessi costituisce gid
una prassicomune in molti porti;
occorre evitare, perd, un'impo-
stazione unica “valida per tutti”,
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che escluderebbe un’adeguata
e ampia consultazione degli
utentin. In passato, il tentativo
della Commissione europea di
aprire il settore dei servizi portuali
alla concorrenza é gid fallito due
volte proprio a causa del veto
deglieurodeputati. Tuttavia, un
terzo tentativo - anche se diim-
pronta meno liberale rispetto ai
due precedenti - & ancora
I'obieftivo cardine di questa Pro-
posta. [l documento della Com-
missione Ue ha I'ambizione di ge-
nerare un funzionamento piu effi-
ciente, inferconnesso e sosteni-
bile delle Reti Trans-Europee di
Trasporto (Ten-t), definendo un
quadro comune che permetta di
migliorare I'efficienza di tuttii porti
aiutandoli ad affrontare i cam-
biamenti deirequisiti nei settori
dellalogistica e dei frasporti. |
suoi principali obiettiviincludono
la modernizzazione dei servizi e
delle operazioni portuali come
anche la creazione di condizioni
quadro per attrarre investimenti
nei porti. Ecco perché nel proprio
documento, la Commissione in-
tende contrastare la debole pres-
sione concorrenziale e glieven-
tuali abusi dimercato al fine di
aumentare I'efficienza dei servizi
portuali. Ma non tuttii gruppiin
seno alla Commissione Trasporti
del Parlamento europeo hanno
abbracciato I'approccio di Flec-
kenstein. Anzi € quasi certo che ci
sard uno scontro trail relatore so-
cial-democratico edisuoi colle-
ghi del Partito Polare (Ppe) e dei li-
berali (Alde). Infatti, & proprio il
centro-destra dell’aula di Stro-
sburgo che & afavore diun ap-
proccio pro-liberalizzazioni. “Nel
documento avremmo voluto ve-
dere un po’ piu diaccesso al mer-
cato”, ha commentato Gesine
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Meissner, una euro-deputata te-
desca e Presidente dell’Inter-
gruppo Mare (Searica). “Nel pro-
getto direlazione di Fleckenstein,
invece, sono stati eliminati tuttiiri-
ferimenti all'accesso al mercato
dei servizi portuali e si sono inse-
rite solo nuove disposizionilegate
al sociale e afavore deilavoratori
portuali. Per me, il risultato che ne
uscito & sbilanciato: anche se
non vogliamo costringere nes-
suno aliberalizzare i servizi por-
fuali, questo Regolamento do-
vrebbe almenoriconoscere che
in alcuni porti molti servizi sono gid
stati liberalizzati, soprattutto per
quanto riguardaiil pilotaggio.
Sulle disposizioni sociali, poi, ag-
giunte dal collega socialista Flec-
kenstein, I'intero gruppo Alde, di
cuifaccio parte, € alguanto scet-
fico, soprattutto sul trasferimento
del personale in caso dicambio
del prestatarion ha dichiarato Ge-
sine Meissner in un’intervista
esclusiva al MediTelegraph. Ma &
il Ppe il partito piu critico nei con-
fronti della relazione Fleckenstein.
Anche se unritorno al testo pro-
posto dalla Commissione euro-
pea afavore del libero mercato &
ormai molto improbabile. Forse la
pausa estiva fornird il tempo ne-
cessario perraggiungere un
compromesso visto che la discus-
sione finale in Commissione parla-
mentare & fissata al 15 settembre,
mentre il voto in sessione plenaria
é previsto alla fine di ottobre. Per
quantoriguarda le posizioni dei
diversi stakeholder poic’é da dire
che il settore privato € ovvia-
mente piuttosto critico versoll
nuovo approccio del Parlamento
europeo. Il segretario generale
dell’Esca, Patrick Verhoeven, non
ha dubbinel sostenere la propo-
sta della Commissione Ue, in
quanto «non mira ad una cieca li-
beralizzazione del settore, ma da
facolta alle Autorita portuali di se-
lezionare con curaiiloro fornitori
di servizi, ponendo delle limita-
zioni solo quando necessario, per
motivi disicurezza o per obblighi
diservizio pubblico. Nonriu-
sciamo a capire perché iservizi
portuali pit costosi come quelliri-
guardantila movimentazione
delle merci, la gestione dei pas-
seggeri o il pilotaggio dovreb-
bero essere esclusi dalle regole di
base di accesso al mercatoy, ha
proseguito ilrappresentante delle
Associazioni degli Armatori euro-
pei(Ecsa).
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di BIANCA D’ANTONIO; Napoli
e sieme al peso della burocrazia, la dice lunga sulla
nte: mancata partenza di tante opere gia program-
ilo- mafte e finanziate.
. I vari commissari che si sono succeduti, pur se pos-
e sono essere considerafi “il meglio™, non hanno gli
strumenti per poter fare programmi a lungo termine.
he Il problemaiirrisolto della governance non e riuscito
ale, asbloccare una questione ineludibile come la ne-
al cessita di scavare i fondali per consentire I'approdo
oF di navi piu grandi, anche se con i debiti scongiuri,
el sembra siamo vicini a una soluzione: lo ha assicu-
X rato il commissario sfraordinario Antonio Basile che
rali, prevede l'inizio deilavori a marzo 2016.
Sempre che - aggiunge - non cisiano ricorsi. Mai
| fa- problemi dello scalo partenopeo sichiamano
O- anche: mancato collegamento ferroviario con gl
\uto- interporti, che di per sé potrebbe determinare unin-

n cremento della produttivita di sistema e fungere da
elemento di aftrazione per nuoviinvestimenti. «La
logistica - afferma infatti il presidente dell’Unione
degliIndustriali, Ambrogio Prezioso, che comunque
’| non g il solo a dirlo - € una funzione essenziale del

Jolele moderno processo produttivoy. Oggi perd una pro-
spettiva diversac'e.

da Sempre che siriesca a prendere |' ultimo freno of-

ec- ferto dal nuovo piano della portualita e dellarlogi-

in- stica ormaiainastridipartenza. Ma bisogna cre-

———<
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derci e creare le sinergie necessarie perrecuperare
iltempo perduto.

Il nuovo piano prevede |I'accorpamento tra i porti di
Napoli e Salerno, da sempre osteggiato dall'im-
prenditoria salernitana preoccupata di essere tra-
volta dalle beghe e dai problemi napoletani asca-
pito della propria efficienza.

Ma in un’epoca caratterizzata dal “fare sistema” e
dalla creazione di “sinergie” per far fronte a una
concorrenza sempre pil agguerrita, i due porti do-
vranno giocoforza collaborare € integrarsi: peril
bene dientrambi.

Enrico Pujia, direttore della Navigazione e dei porti
al ministero delle Infrastrutture e deitfrasporti, I'ha
detto chiaramente nei giorni scorsi ad un incontro
con il Propeller di Napoli: «ll piano lancia una sfida: o
ci muoviamo tuttiinsieme o siamo irrimediabilmente
emarginati. Dobbiamo ripartire velocemente, e nel
giro diun anno potremo farlo lavorando ognuno
nel proprio ruolo. Il piano se lefto attentamente
mette in evidenza riforme importanti. Ma bisogna
credercin.

«Eio ci credo - aggiunge otfimisticamente ilcom-
missario Basile - perche la compagine partenopea
ricca dieccellenze riuscird arecuperare il tempo
perduto. Le premesse ci sono tutte. Molte cose si
stanno avviandon.

a—
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«Anni distallo, oro
cominciano le garey

Il commissario straordinario dell’ Autorita portuale, Antonio Basile:
«L'immobilismo € colpa di tutti, ma il nostro porto € ancora vivon

diBIANCA D’ANTONIO, Napoli

L'ammiraglio Antonio Basile, dallo
$COrso maggio € commissario straor-
dinario dell’ Autoritd portuale diNa-
poli.llsesto, perlo scalo campano
ormai commissariato da olfre due
annie mezzo - € cisiaugural'ultimo,
soprattutto grazie alla nuova legge
sui porti che dovrebbe essere varata
probabilmente entro novembre. Ba-
sile ipotizza, secondo un calcolo per-
sonale, che il suo mandato scadra
I'11 settembre e allora si potrd, final-
mente, arrivare a una governance
regolare con un nuovo presidente.
Come valasua esperienza?
«Appare evidente che I' Autoritd por-
tuale € inregime commissariale da
circatre anni perché non c'e possibi-
litd di programmi né disviluppo a
lunga scadenza. lo sto solo cercando
direcuperare il tempo perduto.
Anche il fanto discusso Grande pro-
getto nonrientra nella programma-
zione, mainun presente che nonc'e.
Bisogna partire concretamenten.

Piu difficile del previsto?

«No, me I'aspettavo perché avevo
gid partecipato ai comitati portualie
conoscevo lasituazione. L'organizzo-
zione va ancorarivista, ma ogni
giorno che passa acquisisco mag-
giore esperienza. Cerfo non € sem-
plice, ma non miaspettavo chelo
fossen.

Un’esperienza cherifarebbe?

«No, ma non escludo che ilmio no
categorico sia ancheil frutto del
grande impegno, ovvero svolgere fre

incarichi contemporaneamente: di-  (Non sta poi cosi male come appare.  Mallei, nel frattempo, che cosa é riu-
rettore marittimo della Campania, E chiaro che se lo giudichisulla base scito concretamente afare?
Commissario straordinario dell’ Au- dicome potrebbe essere, ti prende «Ho fatto partire le gare perilavori
thority e Commissario straordinario lo scoramento. Ma se analizziamo a necessari per giungere poi ai dra-
dell'area marina profetta Regno di freddo le cose, ulimamenteicontai-  gaggi, ovvero le prove diimpermea-

Nettuno, precedentemente ammini-  ner hanno registrato una crescita, e bilita del manto della cassa dicol-
strata da un consorzio di quattro co- per quantoriguarda le crociere, linfa mata che dovra accogliere imate-

muniy. vitale perla cittd, peril 2016 sono an-  riali dragati. E partita la gara per la
Qual é attualmente lo stato di salute nunciate 71 navida crocierainpitri-  bonifica degli ordigni bellici, nonché
del porto di Napoli? spetto al 2015. Enon & certo pocon. perla caratterizzazione deifanghi, &
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statorifatto parte del manto stradale
all'interno del porto, e oggi parte
anche la gara per la cartellonistica.
In dirittura di arrivo ¢’ anche la gara
per larealizzazione dei fasci ferroviari
e stradali, nonché quella per le fo-
gnature; pronto anche il contratto tra
idue concessionari, Ise e Rif, peril
raccordo deifasciferroviari fral'in-
terno e I'esterno del porto. In partico-
lare, misono concentrato su due
obiettivi:idragaggi, e il Beverello,
con miglioramenti alle banchine, ai
cancelli, I'installazione di fioriere

ecc...).
Visto dall'interno dell’ Authority, che
cosa non ha funzionato tanto da pa-
ralizzare il porto?

«l contenziosi, le pesanti situazioni giu-
diziarie, iricorsi, tutte cose che rallen-
tano I'avvio digare e lavori, € per
quel che concemneidragaggi, le
procedure sono state complicate e
appesantite dal fatto che tuttoll
porto & Sito dilnteresse Nazionale.
Questo comporta non solo tempi piu
lunghi, ma anche costi piu elevatiy.
Tutta colpa della burocrazia?

FOCUS ON NAPLES

«Direi che & un problema sia burocra-
tico che oggettivon.

Ma quanto, secondo lei, & colpa
della classe politica, che ha difatto,
bloccato la nomina del presidente, e
quanto della stessa classe imprendi-
toriale?

«La mancanza diun presidente hain-
fluito molto, proprio perché ha dato
provvisorietd al porto privandolo
della possibilitd di una programma-
zione alungo fermine, cosa che non
puod certo fare un commissario per
quanto bravo. Sono futtavia con-
vinto che quando non siraggiun-
gono risultati concreti, sono coinvolte
le diverse compagini. Insomma, la
colpa & ditutti, per cuise si &€ convinti
cheilporto sia la piU grande industria
dellaregione, bisogna operare futti
insieme e oggi, allaluce della nuova
legge, cisono tutte le premesse per
recuperare il tempo perduton.

I porti di Napoli e Salerno insieme:
che ne pensa?

«Ho sempre detto che I'esperienza
maturata a Civitavecchia con una
gestione unica comprendente
anche Fiumicino e Gaeta, era dare-
plicare. Un unico sistema portuale
porta sicuramente dei vantaggi. La
portualitd non ha bisogno di campa-
nili, ma di efficienzan.

Un augurio

«Lavorare tuttiinsieme, fare sinergia
per superare guerre dicampanili e in-
teressi che non servono anessuno. Se
il porto va bene, ne guadagnano
tuttin.
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«Conftrola crisi,
accelerare
sulle operey

di BIANCA D’ANTONIO, Napoli

La situazione del porto di Napoli,
commissariato da quasi due annie
mezzo, e il cui sviluppo & difatto
bloccato dalla mancanza diuna
governance stabile, ha minatolil
suo proverbiale oftimismo?

«No, ma ciprovano in tuftiimodia
scoraggiarcinrisponde Umberto
Masucci, vicepresidente della Fe-
derazione del Mare e presidente
del Propeller Club.

E allora, su cosa bisogna puntare
per uscire da questo immobilismo?
«ll discorso della governance va af-
frontato e risolto una volta per tutte
pur avendo noi avuto il meglio del
meglio come commissari, dall’am-
miraglio Felicio Angrisano a France-
sco Karrer per finire all'attuale in
carica, I'ammiraglio Antonio Basile.
In queste condizioni & difficile poter
programmare o sviluppo anche
per come ilregime commissariale
viene percepito all’esterno, dalle
istituzioni e dalla stessa citta. Il com-
missariamento & di per se stesso si-
nonimo di transitorio per cuirisulta
impossibile fare qualsiasi progetto e
programma a medio e lungo fer-
mine. Bisogna allora arrivare al piv
presto alla nomina del presidente
e, se vain portolanuovalegge che
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il Ministero guidato da Del Rio si ap-
presta avarare, le cose si semplifi-
cano ed allora anche la nomina
del presidente & piu vicina. E evi-
dente che il Ministero ha tenuto
bloccate le nomine in ben nove
porti, proprio per attendere I'ope-
rativitd della nuova leggen.

Gia, ma torniamo all'inizio, come lo
vede leiil futuro del porto?
«Analizzando le varie aree, vedo
ad oriente grandi difficoltd con la
realizzazione della darsena ancora
al palo, connessa anche aiman-
catfidragaggi (ma allivelloromano,
presso il ministero dell’ Ambiente, si
stalavorando alacremente per su-
perare questo atavico blocco ere-
cepire criteri di semplificazione
anche peridragaggi), la difficile si-
tuazione al Terminal containers Co-
nateco, larealizzazione del portic-
ciolo di Porto Fiorito ancora ferma
ai nastri di partenzan.

Quindi?

«lo miconcentrerei allora sull’ala
occidentale del porto, quella che
va dal Pisacane al Molo San Vin-
cenzo, che offre enormi opportu-
nitd con crocieristi e passeggeri an-
corain aumento. Questa € la zona
dimaggiore espansione con realtd

sINISTRA Yacht
sullungomare
diNapoli
pesTRA Umberto
Masucci
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dal punto di vista turistico e cultu-
rale. 1o vedo “seiisole”: il Molo San
Vincenzo, il Beverello, la Stazione
Marittima, la Metropolitana, i Ma-
gazzini Generali e I'lmmacolatella
Vecchig, seiisole da collegare tra
loro e fungere da cerniera tra cittd
e porto, con una circolazione inte-
grata tra aliscafi, navi, metropoli-
tana e musei a cielo aperto.
L'unica area operativa & la Sta-
zione Marittima, architettonica-
mente bella e funzionale. Ma & sulle
altre cinque partite che dobbiamo
puntarey.

In pratica?

«Dobbiamo accelerare aprendoll
Molo San Vincenzo alle navi civilie
militari, ai grandi yacht ed all' utilizzo
da parte dei cittadini, far decollare
laristrutturazione del Molo Beve-
rello da dove partono gli aliscafi
perle isole, completare la Metropo-
litanaiil cuiingresso in porto, sul Piaz-
zale Angioino, pud di fatto elimi-
nare quella barriera psicologica
mai superata dalla cittd. Per
quantoriguarda i Magazzini Gene-
rali stiamo lavorando al progetto
perlarealizzazione del Museo del
Mare mentre all'Immacolatella
Vecchia sta partendo il Museo
dell’Emigrazioney.

E questalaricetta vincente?
«Seriusciamo ad accelerare su
queste opere e sul collegamento
traloro, sono convinto che saremo
in grado di consegnare alla citta un
porto straordinario. La mia convin-
zione deriva anche dal fatto chelil
comitato promotore del Museo del
Mare harichiamato e riunito 40 im-
prenditori di eccellenza. Questo € il
segnale che il cluster marittimo c'é
ed attende soltanto I'ufficialitd e la
partenza diuna governance sta-
bile. A questo proposito micorre
I'obbligo di evidenziare I'enorme e
difficile lavoro che sta portando
avantiil commissario Basile che,
purtroppo, sideve poifermare in
virtu diun *mandato a termine™»

n e tmar
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«La cittariconquisti
| fraffici che ha perso

Andrea Mastellone, presidente di Assoagenti:

«L'accorpamento con Salernoe Sembra certoy

Il porto di Napoli soffre ancora di
una situazione di stallo istituzio-
nale, che siriflette negativa-
mente su operativitd e decisioni
strategiche. Ne parliamo con
Andrea Mastellone, presidente
di Assoagenti, I'associazione
Agentiraccomandatari marit-
fimi, aerei e pubblicimediatori
marittimi di Napoli.

Lei, in quanto operatore che fa
business in porto, come starea-
gendo e come si sta proteg-
gendo da questa situazione?
«C'e ben poco dareagire e da
proteggersi quando si e vittime di
uno stallo burocratico che hain-
gessatoil porto da tanto tempo.
Per fortuna tranne che nel set-
tore contenitori che haregistrato
una decisa flessione, gli altri set-
tori merceologicistanno rea-
gendo bene addiritftura con nu-
meriin crescitom.

Da poco sisono concluse le ele-
zioniregionali. Questo potrebbe
sbloccare lo stallo del porto?
«llnuovo governatore de luca ha
posto fra le prioritd del suo pro-
gramma la soluzione della go-
vernance dell’ Autoritd portuale
ma sappiamo bene che questa
partita ormaisi decide in paral-
lelo conla auspicatariforma
dellalegge 84/94 che ci atten-
diamo venga promulgata al piv
preston.

Come vede un eventuale accor-
pamento di Salerno conil porto
di Napoli, cosi come previsto
dallariforma dei porti?
«L'accorpamento misembra
certo, occorre che le duerealtd
portualisiintegrino e facciano si-
stema su una base di costicom-
petitivi.
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Se leifosse il presidente del porto
di Napoli, quali sono le prime tre
cose che farebbe una volta inse-
diatosi?

«Non stard ad annoiare conla
solitarichiesta del dragaggio;

ormai se ne e tanto parlato che
e scontato che sitratta della
prima prioritd. Cercherei di dare
un impulso aitrafficiro/ro e Auto-
strade del mare, che lo stesso
Piano della logistica ha indivi-
duato come una prioritd del
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Mezzogiorno. Alservizio dell’in-
ternazionalizzazione delle indu-
strie specialmente verso i mercafi
della sponda sud del Mediterra-
neo e Maghreb. Poi, metterei
mano ai costi del porto indivi-
duarne le criticitd e renderlicom-
petitivi perriconquistare i traffici
persi. Condividerei anche la poli-
fica dei corridoi doganali che sta
suscitando tante polemiche ma

cheritengo possa essere valida
applicata almodello porto na-
poli per velocizzare i fraffici verso
gliinterporti di Nola e Marcia-
nisey.

Quali sono i punti diforza su cui
Napoli e il suo porto possono
puntare, nonostante la congiun-
turafavorevole?

«Un grande porto multifunzionale

MARINTER SHIPPING AGENCY
Via De Pretis, 51 - NAPOLI - Tel. 081 19572911
Fax 081 5519786 - E-mail: napoli@marinter.it

SHIPPIMNG AGENCY SRL

aridosso del quale insiste la terza
cittd metropolitana d'ltalia a sua
volta ubicata a meno di 200 chi-
lometrida Roma (prima cittad
meftropolitana italiana) quindiun
grande mercato diconsumo e di
produzione che ha bisogno diun
porto grande ed efficiente.
Quindi due grandi punti diforza
sui quali costruire lo sviluppo
della nostra portualitam..
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GIA dai primi mesi dell’anno, con I'approvazione
del Piano regolatore portuale, il cluster portuale li-

vornese aveva cominciato a sperare in una ri- _
presa, contando sulsuperamento del periodo di ol

‘profonda crisiche aveva toccato alcunisettori

importanti dell’economia portuale, a partire da
qguello dei container per finire alle crociere.

Larecessione internazionale, la concorrenza di
porti limitrofi, i ritardi nell’approvazione del Prp in-
sieme ai fondaliinadeguati e alla mancanza di
certezze per gli accosti, la scarsa sinergia fra istitu-
zioni, larottura di alcuni equilibri “storici”, ave-
vano portato alla diminuzione di traffici, alla per-
dita di alcuni clientiimportanti e ad una profonda
crisi del mercato del lavoro.

| dati di traffico relativi ai primi sei mesi dell’anno
mostrano invece un trend positivo che la maggior
parte degli osservatoriimputa al completamento
dell’iter approvativo del Prp e delle opere por-
tualiiniziate nel precedente quadriennio, allare-
alizzazione dei dragaggi che hanno permesso di
accogliere navi di ultima generazione, agli ac-
cordiraggiunti fra operatori, lavoratori e Autoritd
portuale.
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di ALESSANDRO TALINI, Livorno

nL
= - .1 WOZE WOrso anno al 25,7% del primo seme-
Basta citare un dato: le giornate lavorate da Alp, _ - . N

la societd'ex art. 17 dellalegge dei porti per la for-
nitura di manodopera temporanea che era
sull’orlo del.collasso nel 2014, sono passate dalle™
224 digennaio alle 749 di giugno.

| punti salienti del Prp sono I'ampliamento a mare
con larealizzazione della Darsena Europa, la
nuova interconnessione ferroviaria, una nuova
imboccatura nord, lo spostamento della Darsena
Petroli, un nuovo waterfront e la definizione del
porto passeggeri, nell’ottica di una razionalizza-
zione dei traffici e attivitd, assegnando alle aree
porfuali una specifica destinazione merceolo-
gica e funzione logistica, rafforzando il carattere
polivalente del porto.

Il boom si registra sul fronte dei contenitori: olire
380 mila teu e un + 37,5% rispetto ai primi sei mesi
del 2014 (+37,1% allo sbarco, +37,9% all'imbarco).
Dato parziale che sard rafforzato dai numeri di
altriimportanti terminalisti come Lorenzini.

La crescita rispetto ai primi sei mesi del 2014 non
e stata determinata unicamente dal traffico di
trasbordo, che pure € aumentato passando dall

= “Alnetto delle 'oﬁerqzioni ditranshipment il traffico
~ confenitorirelativo al periodo gennaio-giugno

2015 staregistrando un 7,8% in piu rispetto al 2014.
Aumentato anche il numero degliscali.

Sono state 488 le navi porta-container che hanno
scalato Livorno: 81 unitd in piu rispetto alle 407
dello scorso anno.

Sempre rispetto ai primi sei mesi del 2014, le navi
fullcontainer sono cresciute, oltre che in termini
numerici, anche conriferimento alla stazza lorda
complessiva e alla stazza lorda media unitaria.
Sono aumentate di 30 unitd le navi con una ca-
pacitd di carico superiore ai 5.000 teu.

Ma il dato piu importante riguardaiil ritorno nello
scalo labronico di compagnie di navigazione
come Msc, Uasc, Zim, Evergreen.

Per non parlare del settore crocieristico dove al-
cune compagnie, dopo I'abbandono delle ban-
chine labroniche attratte dall’ offerta spezzina,
tornano a scalare il vero porto della Toscana.



«Abbiamo dato
un futuro a questo portoy

Giuliano Gallanti, commissario straordinario per I’ Autorita portuale
diLivorno: «Marimane la sfida dell’'infermodalitan

di ALESSANDRO TALINI, Livorno

PARLIAMO di iraffici, i dati seme-
strali, seppur provvisori, parlano di
un +37% sul fronte dei container. E
una buona notizia per Livorno.
«Direi eccellente -risponde Giu-
liano Gallanti, gid presidente e
oggi commissario straordinario
dell’ Autorita portuale diLivorno.
Lo scalo labronico sta tornando a
conquistare fette crescentidi
mercato. Mi piace poter credere
che ad averinciso sull’anda-
mento dei traffici containerizzati
sia stata non soltanto la congiun-
fura economica favorevole
(I'euro piU debole rispetto al dol-
laro), oilrinnovato interesse perla
fratta fransatantlica di molfiim-
portanti carrier, ma anche le ini-
ziative che I’ Authority haintra-
preso in questi anni perridare un
nuovo slancio al porton.

A cominciare dal nuovo Piano
Regolatore finalmente appro-
vato.... Che cosassi aspetta da
questo documento?

«ll Piano regolatore portuale &
qualcosa dipit che non un sem-
plice documento, & la garanzia
che il porto di Livorno avrd un fu-
turo. Oggi possiamo andare in
giro perilmondo e prefigurare
agli armatori e agli operatori di
setftore il porto del domani, non
quello ipoteticamente disegnato
su un qualunque pezzo dicarta,
ma quello costruito, pezzo dopo
pezzo, nel pit importante docu-
mento di programmazione di cui
dispone un'Autoritd portuale, un
papiro che certifica con assoluta
certezza come e dove si sviluppe-
ranno nei prossimi anni tutte le ti-
pologie merceologiche di punta
del nostro scalom.

Dentro al Prp c’é quel sogno chia-
mato Darsena Europa.

«Un sogno? Direi che & la nostra

46 www.themeditelegraph.com

vera scommessa per il futuro. Con
I'evoluzione dei traffici marittimi,
infatti, lo scalo labronico non &
oggiin grado diricevere navicon
capacitd superiore alle 7.000 teu,
lo dimostrail fatto che non ab-
biamo alcun servizio dilinea con
I'Estremo oriente, servito da navi
che non possono entrare nel no-
stro porto. Con la Darsena Europa

FOCUS ON LIVORNO

prevediamo di conquistare
nuova terra almare, realizzando
cinque chilometri dinuove ban-
chine, due milioni di metri qua-
drati di piazzali, con fondalia
-16/18 metrie una nuovaimboc-
caturag, in grado di accogliere le
nuove grond| navi di progetton.
Quanto ci vorra perrealizzarla?
«Per settembre pubblicheremoll



bando digara internazionale con
cuiricercheremo e individueremo
il promoter, ovvero il privato che
avrdil compito di preparare e re-
digere il progetto definitivo rela-
tivo alla prima fase della Darsena
Europa e disottoporre poitale
progetto alle procedure di Valu-
tazione d'impatto ambientale.
Facendo un conto approssima-
fivo, ilavori potrebbero iniziare
gidnel 2016».

Riuscirete atrovare uninvestitore
privato che sia disposto a sobbar-
carsil'onere diredlizzare I'opera?
«Penso disiy.

Perché ne e cosisicuro?

«Per due motivi: in primis, ab-
biamo gid toccato con mano
quanto sia alto I'interesse per Li-
vorno da parte degli operatoriin-
ternazionali, coniqualiin queste
ultime settimane, abbiamo avuto
modo di confrontarciinincontri
b2b organizzati a Londra, con
I'importante supporto dei consu-
lenti della Ocean Shipping Con-
sultants e deitecnicidella D' Ap-
poloniay.

In secundis?

«La piattaforma Europa & gidiin
larga parte finanziata dal pub-
blico. Larealizzazione del ferminal
contenitori, delle dighe foranee e
delle opere di equipment, richie-
derd infatti un investimento di
805,14 milioni dieuro: 504 in
project financing e 301 intero-

mente a carico del pubblico.
Complessivamente al privato
verrd chiesto un investimento di
circa 327 milioni dieuro. Perla
parte pubblica dovremo accen-
dere un mutuo, ma non avremo
problemi areperire i soldi perché
abbiamo le garanzie della Re-
gione Toscana, che concorrerd a
realizzare la Darsena Europa con
contributi straordinari fino a un
massimo di 12,5 milionil'anno a
partire dal 2016 al 2035, perché
abbiamo i 50 milioni di euro pro-
messi dal governo e perché I' Au-
thority puo contare su risorse pro-
prie e investire fino a 200 milioni di
euron.

Mentre progettate il porto del fu-
turo, va comunque tenuto sott’'oc-
chio quello esistente. Che cosa
state facendo per mantenere
competitivo lo scalo labronico?
«Nel solo 2014 abbiamo speso 22
milioni di euro in opere di ammo-
dernamento infrastrutturale, oltre
40 negli ultimi due anni. Dal 2012
ad oggi abbiamo aperto una
ventina di cantieri. Siamo difatto il
primo investitore della Provincia di
Livorno. Credo che queste cifre
parlino da sole. Non siamo rimasti
fermi ad aspettare che il porto af-
fondasse sotto i colpi del giganti-
smo navale, ma siamo stati ope-
rafivimettendo mano a una serie
diinvestimenti considerati neces-
sariy.
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Quali sono le opere di ammoder-
namento infrastrutturale cui state
mettendo mano e che considera
strategiche?

«L'ultimain ordine cronologico & il
maxi appalto da 14,5 milioni di
euro per dragare i fondali della
Darsena Toscana e del bacino di
evoluzione. Ma me ne vengono in
mente molte alfre. Fondamentali
perlo scalo labronico sono larea-
lizzazione del microtunnel e il ban-
chinamento della seconda parte
del Canale di Accesso. Conla
canalizzazione sotterranea dei
tubi che arrivano sino alla raffine-
ria dell’Eni e I'allargamento del
canale diaccesso dagli attuali 97
ai 120 metri, potremo finalmente
accogliere senza alcun tipo di li-
mitazionile navi di ultima genera-
zione da 8.000 teun.

Ha dimenticato il nuovo il nuovo
collegamento ferroviario diretto
trala Darsena Toscana e lalinea
nazionale...

«Non I’'ho affatto dimenticato.
Anzi, le dird che sifratta
dell'operainfrastrutturale piuim-
portante per Livorno. Il collega-
mento ferroviario diretto trala
Darsena Toscana e la linea firre-
nica ha come principale scopo
quello dievitare la strozzatura del
Calambrone, e quindi di velociz-
zare I'immissione inrete dei con-
vogliferroviari. Le ferrovie sono
I'unica modalitd ditrasporto con
la quale gestire in modo efficiente
i picchiditraffico, liberando su-
bito i piazzali, che devono rima-
nere pienamente operativi. ll co-
ordinamento con gli standard fer-
roviari adofttati sui corridoi Ten & di
fatto un fattore condizionante per
I'efficienza dei collegamenti di
terra. Riteniamo che in futuro la
vera sfida da vincere non sia
qguella del gigantismo navale ma
dell'intermodalismo logisticon.
Lariforma dei porti nella sua
bozzainiziale prevedeva un ac-
corpamento con Civitavecchia,
adesso solo con Piombino. Ha
avuto modo dileggere, queste
soluzionila convincono?
«L'ultima ipotesi, quella diaccor-
pare Livorno e Piombino, credo
siala piu convincente. Perun
semplice motivo:idue portisono
complementari e condividono le
stesse intferconnessioni stradalie
ferroviarie al corridoio Scandina-
vo-Mediterraneo lungo I'asse Pi-
sa-Firenze. Credo cisiano i mar-
gini per fare dell’ Autorita di Si-
stema portuale Livorno-Piombino
un unicum alivello nazionaley.
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«ll piu grande
investimento su Livornoy

La Regione Toscana scommette sul suo porto

FOCUS ON LIVORNO

con 309 milioni di euro: la sfida del governatore Enrico Rossi

di ALESSANDRO TALINI, Livorno

La Regione del Granducato hari-
scoperto la sua vocazione marit-
tima destinando 732 milioni di
euro agliinterventi perlo sviluppo
diLivorno e della sua zona co-
stiera, dei quali 542 dirisorse pub-
bliche e 150 provenienti da pri-
vati.
Primo obiettivo la realizzazione,
entro quattro anni, della Darsena
Europa. Ifondi serviranno anche
a collegare direttamente porto
ed interporto con larete ferrovia-
ria nazionale, ariqualificare
I'area produttiva che si estende
fino a Rosignano e a Collesalvetti
e asviluppare 'occupazione.
La Regione impegnerad diretta-
mente 309 milioni.
L’accordo fu sottoscritto qualche
mese dalla presidenza del Consi-
glio dei ministri, dal ministero
dello Sviluppo economico, dal
ministero dei Trasporti, dal mini-
stero dell’Ambiente, dal ministero
del Lavoro e delle politiche so-
ciali, dalla Regione Toscana,
dalla Provincia di Livorno, dai Co-
muni di Livorno, Rosignano Marit-
timo e Collesalvetti, dall’ Autorita
portuale di Livorno e da Rete fer-
roviaria italiana.
Perla sola Darsena Europa la Re-
gione Toscana impegnerd fino
ad un massimo di 12,5 milioni di
euro l'anno peril ventennio 2016-
2035 per un totale di 250 milioni di
euro.
L' Autorita portuale di Livorno par-
tecipera con 200 milioni di euro e
50 limettera la presidenza del
Consiglio dei ministri. Come pre-
visto dall’ Accordo di pro-
ramma, della durata di 10 anni,
e stato istituito presso il ministero
dello Sviluppo economico un co-
mitato esecutivo coordinato dal
presidente della Regione perre-
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digere un cronoprogramma degli
interventi.

La cabina diregia territoriale & in-
vece aperta alle organizzazioni
sindacalied hail compito di coor-
dinare irapporti con i ministeriin-
teressati e di garantire il confronto
sulle varie attivitd darealizzare. «E
I'investimento pib grosso mai
fatto a Livorno - dichiara il gover-

T
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natore Rossi - mirato allaripresa
degliinvestimenti e alla crescita
dell'occupazioneinun’area che
é stata pesantemente colpita
dalla crisi. Abbiamo avuto un
forte appoggio del governo e del
presidente del Consiglio che
crede nello sviluppo dell’area co-
stiera. Sta a noiraggiungere il tra-
guardo. Entro I'estate verrd fir-



A

mato il decreto perl’'Area dicrisi
complessa - ha aggiunto Rossi
dopo lariunione della cabina di
regia che si e riunita a Firenze in
questi giorni per fare il punto sullo
stato di avanzamento delle inizia-
tive previste dall’Accordo di pro-
gramma.

Al centro dell’'incontro i temi dei

lavori per il progetto Piattaforma
Europa e deilavori di pubblica
utilita, dove & prevista una pre-
mialita per le aree di crisi quale,
appunto, quella di Livorno. «Prossi-
mamente verrd convocato a
Roma il Comitato perilavori del
porto al quale parteciperd anche
Rfi, soggetto centrale per il futuro
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scavalco ferroviario. Rfi stainve-
stendo sulla linea merci appenni-
nica - spiega Rossi - che avrebbe
sbocco naturale a Livorno. Ma
c'élanecessitd cheil porto abbia
un pescaggio di 18 metri- ag-
giunge il governatore - se vo-
gliamo che cisiano della chance
per il suo futuron.

Autorita.Portuale di Livorno
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Dall’interporto
allarete ferroviaria

Per sviluppare la logistica integrata: gli altri progetti
per promuovere il sistema dell’area

di ALESSANDRO TALINI, Livorno

LA REGIONE Toscana non
guarda solo al porto di Livorno
ma anche alle indispensabiliin-
frastrutture di collegamento, alla
logistica integrata e alla mobi-
lita.

Ad esempio per quanto riguarda
la rete ferroviaria € previsto I'in-
tervento perlo scavalco ferrovia-
rio per garantire la connessione
frail porto diLivorno e l'interporto
di Guasticce. L'opera costera
14,25 milioni di euro 9,25 dei quali
a carico della Regione Toscana
e 2,5 ciascuno che arriveranno
dal ministero dei trasporti e rete
ferroviaria italiana. Si aggiun-
gono ai 40 milioni - 33 di parte re-
gionale e setfte direte ferroviaria
ifaliana - gia finanziati per larea-
lizzazione del raccordo ferrovia-
rio, i cuilavori sono gid partiti.

La Regione guarda anche alla Ri-
qualificazione produttiva
dell’'area colpita dalla crisiindu-
striale alla quale é destinato un
pacchetto di 29,95 milioni di euro
dei quali 15 milioni arriveranno
dalla Regione Toscana, e irestati
dai ministeri.

Completail quadro dei finanzio-
mentila bonifica delle aree del
Sin, il Sito diinteresse nazionale,
alla quale sono destinati 1,8 mi-
lioni di euro che arrivano dal mi-
nistero dell’ambiente.

Oltre agliinterventi economici di-
rettisono previste una serie di fa-
cilitazioni che comprendono la
disponibilitd da parte della Re-
gione Toscana a praticare nel
2015 unariduzione dell’1,5%
dell'importo dell’lrap (I'imposta
regionale sulle attivita produt-
tive) per tutte quelle piccole e
medie imprese che siinsedie-
ranno ex novo nell’area. Inoltre &
previsto il riconoscimento di
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Zona franca doganale ovvero
della possibilita di offrire condi-
zioni vantaggiose per attrarre
merci e capitali da parte del
porto di Livorno e del retroporto.
Si punterd anche ad una mag-
giore efficienza nell’approvvigio-
namento energetico a partire
dal polo industriale di Rosignano
Marittimo, Livorno e Collesalvetti.
Con queste premesse parte il ri-
lancio dell’'Interporto Toscano
Vespucci che saral'obiettivo pri-
mario del nuovo Consiglio di am-
ministrazione la cui composi-
zione ha fatto tanto discutere in
questi ultime settimane. L’ infra-
struttura e ritenuta strategica sia
per il porto di Livorno che perl'in-
tera area di Guasticce. L'insedio-
mento e la fidelizzazione diim-
portanti societd dilogistica
come la Argol Villanova dive-
nuta B-Cube o la Generale
Electric aveva dato adinizio
d'anno nuovo impulso alle atti-
vitd logistiche, confermando I'In-
terporto come punto diriferi-
mento internazionale perlalogi-
sticaindustriale, soprattutto peri
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grandi carichi dei project cargo
relativi all'impiantistica come
quelli che siservono delle ban-
chine labroniche del terminal Lo-
renzini o del Terminal Lucarelli.

La societd della famiglia Bon-
zano -rinominata B-Cube suidea
di Oliviero Toscana dove B sono
le iniziali del cognome e Cubelil
significato di volume ma anche
dielevatore a potenza dei traffici
- fattura mezzo miliardo dieuro e
conta piu di 2,5 milioni di metri
quadridiaree nel mondo, ge-
stendo fral'altro il cargo nedl
aeroporti di Milano, sia Malpensa
che Linate, che di Roma-Fiumi-
cino e di Venezia.

La multinazionale General
Electric, a meta anni Novanta ha
rilevato Nuovo Pignone.

E considerata frale prime 27 so-
cietd delmondo con circa 146
miliardi di dollari diricavi, due dei
qualirealizzati dalla controllata
italiana, e 13 milioni di dollari di
profitti.

Gessicolloca frai primi sei brand
globali subito dopo Apple, Goo-
gle, Coca Cola, Ibm e Microsoft.
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FOCUS ON LIVORNO

La nuova Cilp mette
|a prua sulle crociere

Raugei, presidente della Compagnia portuale di Livorno: «interessati
a una partecipazione in Porto 2000 per coordinare i trafficiy

di ALESSANDRO TALINI, Livorno

Un nuovo mandato come Presi-
dente della Compagnia portuale
e un’ esperienza dilungo corso, la
sua. Quali sono gli aspetti piv si-
gnificativi dei cambiamenti avve-
nuti mondo delle compagnie por-
tualiin quest’ultimo decennio?
«Nel corso dell'ultimo decennio le
Compagnie hanno dovuto farei
conticonla crisieconomica che
ha falcidiato i traffici nei porti e
conseguentemente il lavoro - ri-
sponde Enzo Raugei, presidente
della Compagnia portuale di Li-
vorno -. Da considerare che nella
maggioranza dei casile compa-
gnie portualisono articoli 17,
quindi hanno risentito in modo di-
retto del calo delle giornate dila-
voro. Le compagnie in quest’ul-
fimo decennio si sono caratteriz-
zate perun adeguamento sem-
pre piu marcato a unalogica
imprenditoriale, sforzandosi di es-
sere competitive nei costi, cer-
cando difar fronte alla carenza di
lavoro, utilizzando gli ammortizza-
tori sociali disponibili, laddove
I'articolo 17 della legge portuale
attraverso I'utilizzo dell’'lma (In-
dennitd dimancato avviamento
allavoro), laddove altrisoggetti
conicontratti disolidarieta o
cassaintegrazione. Delresto
anche a Livorno, dove la compa-
gnia € un articolo 16 e ha attivita
e partecipazioniin societd termi-
nalistiche aisensi dell’articolo 18
ha dovuto fare i conficonil mar-
cato calo difatturato e agire im-
prenditorialmente verso il recu-
pero dinuovo traffico, verso una
politica di alleanze seria, con sog-
getti affidabili, competenti,
aventia cuore lo sviluppo del fraf-
fico e dellavoro nel porton.

Quali sono irisultati attesi, anche
dailavoratori, per la nuova siner-
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gia fra mondo dellavoro e im-
prenditori per quantoriguarda la
compagine sociale della Cilp?

«l lavoratorisi aspettano molto da
questa alleanza, personalmente
ho molto spinto nella direzione di
realizzare la nuova compagine
sociale di Cilp, nella convinzione
che la questione della dimen-
sione aziendale & una questione
centrale perla continuitd e lo svi-
luppo nel dopo crisi, in un mer-
cato che & sempre piu difficile e
selettivo. Aver chiuso un'alleanza
con soggetti dello spessore del
gruppo Neri e Negri, significa

avere un peso specifico nel porto,

ma non solo, molto maggiore ri-
spetto a prima. Ci attendiamo
dalla nuova Cilp unrilancio
dell’attivitd, una crescita del fat-
turato, una soliditd economica e
finanziaria che ciconsentira di far
fronte agliinvestimenti necessari:
il nostro punto fermo & stato

qguello dinon fare cassa dalla ces-
sione delle quote di Cilp perrein-
vestire, insieme ai nostri soci attra-
verso I'aumento di capitale della
societd. La crescita di Cilp trai-
nerd anche Cpl che & fornitore di
servizi per'impresan.

Si parla diripresa dei traffici, quali
settori merceologiciregistrano le
migliori performance?
«Effettivamente da alcuni mesi si
assiste a unaripresa dei traffici,
conun’effettivainversione di ten-
denzarispetto ai mesi precedenti,
che siva consolidando. | fraffici
che maggiormente hanno risen-
fito di questo fenomeno sonoii
contenitori, che a Livorno grazie
al terminal Darsena Toscana sono
cresciuti del 30%; dei prodotti fo-
restali e delle auto nuove grazie a
un’azione commerciale di Cilp
che ha assunto unruolo cenfrale
in questi due importanti settori di
attivitd; devo dire che mar-



chiamo una certaripresa anche
sui frafficiro-ro e sulle merci varie.
Stainoltre ripartendo anche il set-
tore della frutta, che dainizio
anno sta mostrando una discreta
vivacitd: almese dimaggio con
la controllata Reefer Terminal ab-
biamo raggiunto I'intero quanti-
tativo movimentato nel 2014».

La sua opinione sul Prp e soprat-
tutto sulla Darsena Europa...

«ll Prp rappresenta uno strumento
essenziale se vogliamo parlare di
sviluppo del porto e se vogliamo
che il porto diLivorno continui a
essere annoverato come porto di
interesse nazionale e collocato
frai primi portiitalianiin ordine alla
movimentazione complessiva
delle merci. Senza questo stru-
mento il porto non avrebbe fu-
turo. La Darsena Europa o piu
complessivamente la piatta-
forma Europa rappresenta lari-
sposta al limite strutturale di Li-
vOorno a ormeggiare navi superiori
@i 7.000 teu, con pescaggifino a
16-18 metri. Un porto che entroi
prossimi cinque-sei anninon &in
grado didare risposte a quel fipo
dinavie destinato aldeclino e a
uscire dalla mappa dei container
ports. La realizzazione della Dar-
sena Europa consentirebbe difra-
sferire il Terminal Darsena Toscana
e destinare quelle aree ad alire
attivitd, quali ad esempio i pro-
dofti forestali, che nel piano sono
previsti al Molo Italia in spazi asso-
lutamente insufficienti. Quindila
mia opinione & assolutamente
posifiva sul nuovo piano fatto,
salvo gli aggiustamenti tecnici
che dovranno essere fatti per gli
spazi da adibire ai prodofti fore-
staliin armonia col traffico crocie
risticon.

Accordo su Alto Fondale perle
Crociere, qualisonoiproeicon-
tro perla Compagnia?

«Credo che la Compagnia nel
corso di questi ultimi anni abbia
dimostrato nei fattiun grande
senso diresponsabilitd rispetto al
consentire che i traffici crocieri-
stici potessero convivere conil
fraffico commerciale, accollan-
dosi anche difficoltd operative
non indifferenti. Credo che
qguanto abbiamo fatto fino a oggi
dovrd continuare anche in pre-
senza della privatizzazione che
scaturird dal bando pubblicato. |
pro della collaborazione sono
rappresentati dall’ ottimizzazione
dell’utilizzo degli asset demaniali, i
contro sono le difficoltd a organiz-
zare tutto al meglio senza penaliz-

zare eccessivamente ne il traffico
commerciale né il traffico crocie-
ristico. Non nascondo che una
nostra partecipazione al pro-
cesso di privatizzazione favori-
rebbe sicuramente la convivenza
trale due tipologie ditraffico, in
attesa degli assetti definitivi del
porton.

112015 sara I'anno della svolta
anche peril gruppo Cpl?

«Nel nostro piano industriale peril
2015 cisiamo datil'obiettivo di
portare in utile la gestione carat-
teristica dell’azienda: credo che,
per come stanno andando le
cose sull'incremento di fatturato
e periprovvedimenti presi sul
contenimento dei costi, I'obiet-
tivo sia effettivamente raggiungi-
bile. Altra positivitd & rappresen-
tata dalbuon andamento delle
societd partecipate, che sitra-
durrdin utiliche andranno ad ag-
giungersi positivamente al bilan-
cio della Compagnian.

Nel consiglio della Compagnia
sono entrati nuovi elementi, quali
sono i punti salienti del pro-
gramma di questa nuova squa-
dra e qualile deleghe dei consi-
glieri?

«Sul programma dobbiamo conti-
nuare nell’azione di equilibrio del
conto economico della coopera-
tiva, nel miglioramento organizzo-
tivo dellavoro e soprattutto nel
consolidare la presenza della co-
operativa nelle attivitd core. Que-
sto significa che pur confinuando
nel programma di dismissione di
alcuni asset ritenuti non strategici,
investiremo le risorse derivanti
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dalle vendite per consolidare la
presenzain porto e laddove pos-
sibile crescere nella partecipao-
zione societaria di alcuni terminal
portualiy.

«Quanto alle deleghe siamo an-
cora nella fase esplorativa per af-
fidare le aree dicompetenza dei
consiglieri, che avranno sempre
piu un ruolo diindirizzo strategico
e dicontrollo, perche & ferma l'in-
tenzione difar gestire I'azienda all
management a cui verranno affi-
date deleghe specifiche a partire
dalla direzione generaley.

Anche I'Alp registra dati positivi in
questo primo semestre, & in cre-
scita anche il mercato del lavoro?
«Alp dopo le ultime iniziative rap-
presentate dall'ingresso dell’ Au-
toritd portuale e della quasi tota-
litd delle imprese portuali, sta vi-
vendo una fase di crescitaimpor-
tante dovuta anche
all'incremento dei traffici e con-
seguentemente allarichieste
delle imprese difar fronte aipic-
chidilavoro: questo indubbia-
mente porta a una crescita del
mercato dellavoro. Negli ultimi
mesi ha infattiripreso ancheil ri-
corso allavoro interinale fornito
da Intempo, perché frequente-
mente Alp esaurisce il proprio per-
sonale; se questa situazione si
consoliderd, e cisono tuttii pre-
supposti, si assisterd a una cre-
scita del mercato dellavoro che
vedrd la sistemazione per alcuni
lavoratori che ormai da quasiun
decennio fanno il tfappabuchi
quando Alp esaurisce il perso-
nale, e altempo stesso siapre la
possibilita per alcuni giovani per
approcciarsi al lavoro portuale sia
pure attraverso |'organizzazione
interinale rappresentata da In-
tempon.

Cosa pensa della riforma por-
tuale? Che ripercussioni avra
sulla Compagnia?

«La riforma portuale rappresenta
un'opportunitd per migliorare al-
cune partidellalegge 84/94 che
dopo 20 anni hanno bisogno di
un aggiornamento o sisono di-
mostrate inefficienti. Devo dire
che questo avviene, perla prima
volta, in presenza di uno studio
sulla logistica e sulla portualitd
che affrontail tema nella sua
complessitd, che guarda quindi
ai portiin un contesto logistico di
rete e diinteresse nazionale in ra-
gione dei grandi bacini di con-
sumo e di produzione conl'in-
tento didare risposte competitive
alla trasferibilita delle mercin.
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«Bene Il Prp,
mMa avanti
conidragaggi

di ALESSANDRO TALINI, Livorno

Livorno sfida il sistema portuale
italiano e mediterraneo ricollo-
candosi nelle prime posizioni nei
traffici containerizzati. ll rafforza-
mento dialcune linee el ritorno
di armatori storici dimostrano che
ilmercato crede ancora nello
scalo toscano e nelle perfor-
mance del Terminal Darsena To-
scana che ha aumentato consi-
derevolmente i propri traffici. Lo
dimostrano il rafforzamento del
servizio Mex di Grimaldi verso il
West Africa, il ritorno diZim e I'in-
gresso di Msc con altri big dello
shipping nella compagine azio-
naria dei maggiori operatori por-
tualilivornesi.Ne parliamo con
I'amministratore delegato del
terminal, Luca Becce.
Datirassicuranti quelli del 2015
peril porto e in particolare perla
Darsena Toscana. Motivo di que-
sto successo?

«Sicuramente I'approvazione del
Piano regolatore portuale ha se-
gnato una profondasvolta nelle
prospettive diLivorno, che stava
correndo seriamente il rischio di
uscire dal novero dei portiimpor-
tanti del sistema-Italia. Il nuovo
Piano, conla previsione della
Darsena Europa, consente sialo
spostamento dei fraffici conteni-
tori verso il mare garantendo lari-
cettivitd perle navi che attual-
mente sono utilizzate peril tra-
sporto container, sia la libera-
zione di aree ora occupate peril
potenziamento di altri traffici, e
attivitd, qualiro-ro, crociere,
ecc... Questo fasiche Livorno
possa confermare la propria posi-
zione fondamentale nelle rotte
contenitori, tenendo conto che
la Darsena Europa non avrd al-
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cuna delle limitazioni che oggi
tutte le altre infrastrutture italiane
per confenitorihanno, in fermini
difondali e dibacino di evolu-
zione e che godrd diun collega-
mento stradale e ferroviario di-
retto senza larottura di carico
rappresentata dalla manovra
ferroviariay.

Quali sono le azioni piu urgenti da
mettere in campo?

«Credo che I' Autorita portuale
debba dare prioritd a questioniri-
levanti come la necessita diuna
pianificazione costante delle atti-
vita dirilevazione batimetrica e di
dragaggio dei fondali del porto,
anche dopo l'intervento gid pro-
grammato per questo autunno,
nel contempo sperando che si
realizzino rapidamente le condi-
zioni di effeftiva e costante chiu-
sura delle Porte Vincianen.

A quali fattori & imputabile I'au-
mento a due cifre dei container,
pari a circa il 30% in piu rispetto ai
traffici dello scorso anno? Sitratta
diunareale inversione diten-
denza?

«Certamente quest’ anno stare-
gistrando unaripresa importante
e per certiversi straordinaria nei
tfraffici, in particolare quello con-
tenitori, senza dimenfticare le
auto eirotabili, i prodoftti forestali.
Questo fattore dicrescita & sicu-
ramente connesso sia alla nuova
prospettiva che Livorno si & data
conl'approvazione del Prp, sia
all'iniziativa degli operatori e alla
sinergia che si & creata per mi-
gliorare efficienza e costinei ser-
vizi tecnico-nautici. Ma occorre
stare molto attenti perché se non
saremo celerisia nellarealizza-
zione degliinterventi di manuten-
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zione straordinaria delle attuali
strutture portuali, miriferisco a
dragaggi, microtunnel del Mar-
ZOCCO ecc.., sia nella procedura
che porterd alla effettuazione e
alla assegnazione del project fi-
nancing che consentird la realiz-
zazione del nuovo ambito conte-
nitori previsto sulla Darsena Eu-
ropda, che sostituird gli attuali
spazi contenitori del porto, a co-



minciare dalla Darsena Toscana,
questo momento rischia dirap-
presentare il canto del cigno del
nostro porton.

Il fraffico ro-ro @ sempre stato per
Livorno uno dei pilastri del porto.
Lei crede che investimentiin que-
sto settore porteranno piv traffico
in Darsena Europa o avrebbe
puntato su qualche altro settore?
«Misembrano investimenti piu

che corretti, che consentiranno
di conservare una posizione pri-
maria nell’ambito mediterraneo
del porto diLivornon.

Nell'ultimo periodo molti investi-
menti arrivano da fuori Livorno e
altri operatori guardano con inte-
resse allo scalo, da Yildrim a Spi-
nelli, alle grandi compagnie cro-
cieristiche. Secondo lei Livorno
sta perdendo la suala “livorne-
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sita” oppure sitratta diunrinno-
vamento che porta energie
nuove nel cluster labronico?

«ll Tdt oggi & di proprietd per|'80%
diun gruppo non livornese, ma
non mi sembra che questo abbia
significato una perdita direla-
zione conla cittd e un’attenua-
zione della volontd e disponibilitd
all'investimento. La questione
della “livornesitd”, come quella
della “genovesitd” a Genova,
cosi posta non ha senso. Quello
che conta € la dimostrazione
d'interesse reale perilradica-
mento delle aziende sul territorio,
cheigruppi che sicandidano ad
acquisire asset o aziende dimo-
strano, attraverso piani diim-
presa, politiche diinvestimento e
occupazionaliy.

Cosa ne pensa della Riforma dei
porti e della nascita del “sistema”
Livorno-Piombino?

«Mipare che l'infinita discussione
e il succedersi senza soste di
bozze e ipotesi diriforma di questi
ulfimi anni non abbiano certo
contribuito a generare credibilita
intorno alle ipotesi diriforma della
84/94. Misembra anche che si-
nora siamo ad annunci di princi-
pio, magari condivisibili, ma an-
cora un poco generici. Condi-
vido che per le opere infrastruttu-
ralisia decisivo superare un
localismo che ha generato sper-
peri di denaro pubblico, cosi
come sono convinto che oc-
corra una applicazione della
legge meno discrezionale tra sin-
goli porti di parti della legge deci-
sive, come quelle riferite al la-
voro; ma risolvere questa ten-
denza negativa non pud signifi-
care un sostanziale azzeramento
deilivelli di autonomia delle co-
munitd portuali, a cominciare
dalla designazione della gover-
nance. Non sirimedia all’eccesso
dilocalismo con un accentro-
mento dirigistico. L'eccesso dilo-
calismo & stato il frutto diuna at-
tenuazione della capacita digo-
vernare I'insieme del nostro
Paese che abbiamo visto interes-
sare quasi tuttiisettori della so-
cietd. Nonssirisolve questo tema
decisivo per decreto o conil diri-
gismo. Quanto al Sistema “regio-
nale” Livorno-Piombino credo
che abbia un senso pensando
alla diversa specializzazione dei
due porti. Non lo avrebbe avutoll
binomio Livorno-Civitavecchia,
due porti distanticome storia e
fipo diimpostazione, forse in
competizione per alcuni traffici,
anche se nel settore container
Civitavecchia non ha proprio i
numeri per competere con Li-
vornom.
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«Piu aree, servono
oer il multipurposey

Ennio Lorenziniincassa I'acquisizione di clienti di grande prestigio
come la Dalmine, per una movimentazione di circa 30 mila tonnellate

di ALESSANDRO TALINI, Livorno

Conl'arrivo di Marinvest (holding
italiana del gruppo Msc) nella
compagine sociale del Terminal
Lorenzini conl'acquisizione, lo
sCorso anno, diuna quota parial
33%, Enio Lorenzini, conil socio
“storico” Ugo Grifoni, possono
collocarsi a pieno titolo frai
“players” dello scalo labronico.
Un partnerimportante, la Msc,
presente a Livorno da tempo
come cliente nel settore contai-
ner ed anche nel settore crociere
quando qualche hanno fa scelse
la banchine labroniche come
home port. Il terminal Lorenzini es-
sendo un terminal Multipurpose
datempo opera nel settore dei
fraffici containerizzati anche se il
SUO core business sono anche
altre tipologie dimerce come
I"impiantistica, Project Cargo e la
merce varia.

Glispazi del Terminal Lorenzini, si
estendono all'interno della Dar-
sena 1, dalla Calata Neghellialla
Sponda est della Darsena To-
scana, il Terminal pud vantare
mezzi di ultima generazione e ot-
time performance. A conferma di
cio bastiricordare, le due nuovis-
sime Mobile Crane Gotftwald da
150 e 100 tonnellate, acquistate
nei primi mesi del 2015 perunin-
vestimento totale di olire sei mi-
lioni di euro.

La speranza per il terminalista li-
vornese e che il colosso dello ship-

ping Msc possa credere ulterior- gaggi e conilnuovo Prp, le condi-
mente nelle potenzialitd dello zioni di accoglienza dello scalo
scalo labronico, incrementando sono decisamente migliorate - di-
quindi ulteriormente i propri traf- chiara Ennio Lorenzini - e quando
fici. Non solo Msc ha scelfo le una compaghnia della levatura di
banchine del Terminal Lorenzini, Msc siimpegnain un programma
infatti sia Cma Cgm che Maersk diinvestimenti hale idee ben
(conilservizio 2M ) scalano con chiare. Nel nostro terminal Msc
servizi settimanali il Terminal livor-  pud contare su strutture, profes-
nese. «E indubbio che conidra- sionalitd e programmi piena-
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mente in linea con gli obiettivi. La
Darsena Europa perd non & solo
la nuova Darsena dei container,
ma I'area di sviluppo del porto nel
suo complesso, compresi i traffici
ro/ro che per Livorno sono sem-
pre stati molto importanti. Anche
noi avremmo bisogno dinuove
aree, soprattutto per i traffici mul-
tipurposen.



[l Terminal Lorenzinirimane infaftti
una struttura polivalente: recente
e I'acquisizione di clienti di
grande prestigio come |la Dal-
mine, per una movimentazione di
circa 30 mila tonnellate annue di
tubi. Non si tfratta quindi di con-
correnza come qualcuno vor-
rebbe insinuare, ma un modo di

“fare sistema” perriportare Li-
vorno ditraguardi delrecente
passato. «Pur nella salvaguardia
del proprio lavoro - sostiene Lo-
renzini - le collaborazioni fra ope-
ratori sono indispensabili per cre-
are le condizioni disviluppo ufili
per tutti. Per quanto riguarda le in-
frastrutture i nuovi collegamenti
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ferroviari tra porto e rete Fs porte-
ranno nel terminal un fascio di bi-
nari in collegamento diretto con
larete. | collegamentiinfrastruttu-
rali, stradali e ferroviari, sono indi-
spensabili per dare respiro alle
banchine e il porto potrd ricomin-
ciare a crescere se verranno at-
tuate le premesse del Prpy.

.--"'.-F-.-_-‘-h
portcdlivorno
5000
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«Piu spazi, perché
vogliamo crescerey

Lucarellisvelaipiani disviluppo: «Ci piacerebbe rispondere con gli stessi
risultati di Tirrenia alle proposte di mercato che cistanno arrivandon

di ALESSANDRO TALINI, Livorno

CON L’ARRIVO diRoberto Piccini
a potenziare ilmanagement del
LucarelliTerminal Livorno & ini-
ziato ilnuovo corso della ex Uni-
coop Impresa. Cristiano Lucarelli
non solo hainiziato un’ alacre at-
tivitd di marketing per vagliare
nuovi opportunita dilavoro, ad
esempio con la partecipazione
a Monaco al Salone della Logi-
stica, ma differenziando le atti-
vitd sia come terminalista che
come impresa disbarchi e im-
barchi, presentandosi come
operatore logistico a tutto
campo. Per le nuove attivitd di
frasporti e spedizioni sono state
infatti costituite due societd, la
Lucarelli Trasporti e la Lucarelli
Forwarding Logistic, grazie ad un
accordo societario con una
casa dispedizioni consolidata, la
Base diLivorno.

In passato I'Unicoop Impresa ha
operato perla Compagnia spa-
gnola Jsv e dal 2009 Lucarelliha
avviato una proficua partnership
conTirrenia - Compagnia lta-
liana Navigazione per attivita di
cabotaggio da e per Cagliari,
con frequenza giornaliera, oltre
che conimportanti armatori del
Nord Africa per il fraffico di vei-
coliusati. Trale commesse piU
importantila movimentazione
nel 2011 ditubi perilrigassifica-
tore offshore Oltf e le afttivita,
come base logistica, pericas-
soni costruitida Fincanftieried im-
barcati dalle banchine del termi-
nal per conto diTitan-Micoperi &
Fagioli utilizzatinel 2013 peril re-
cupero delrelitto della “Costa
Concordia”.

Cristiano Lucarelli, conosciuto
come calciatore diSerie Ae
della Nazionale italiana, topsco-
rer nella stagione del campio-
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nato diSerie A 2004/05, haindos-
sato nella sua carriera calcistica
varie maglie come quella di Ata-
lanta, Lecce, Torino, Livorno,
Parma e Napoliin ltalia e del Va-
lencia e lo Shakhtar Donetsk
all’estero. Come sisa, dopo aver
concluso la sua carriera da cal-
ciatore professionista - € ora alle-
natore del Cuoio Pelli - hainve-
stito nel settore portuale sal-
vando I'Unicoop Impresa srl e ri-
lanciandola con un solido piano
diriquadlificazione aziendale che
ha I'obiettivo di seguire peri pro-
pri clienti I'intera fase del ciclo
logistico, dalla produzione al
consumo.

Insediatosi dal 2006 nel porto di

Livorno, Lucarelliconla nuova
impresa gestisce oggi due termi-
nal, uno presso il canale Indu-
striale e I'altro presso il bacino Fi-
renze, rispettivamente peritraf-
fici container e multipurpose e
per le Autostrade del mare. Im-
piega attualmente quaranta
addetti e punta ad un amplia-
mento dell’organico grazie alle
nuove attivitd.

«ll nostro obiettivo - spiega Cri-
stiano Lucarelli - & quello di po-
tenziare le nostre dotazioni: ab-
biamo chiesto datempo mag-
giori spazi all’ Autorita portuale
per poterrispondere alle richie-
ste dei nostri clienti. La Tirrenia ¢ |l
core business della nostra
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WM gzienda e per offrirle i migliori ser-
vizinasce la Lucarelli Terminal,
ma forti di questa esperienza ci
piacerebbe rispondere con gli
stessirisultati alle proposte di
mercato che cistanno arri-

j vando, soprattutto ora che ci

. presentiamo come operatori
“globali”. Siamo in grado, coni
nostri partner, di ottimizzare la
catenalogistica deinostri clienti,
mettendo in campo esperienza,
professionalitd, flessibilita, e so-
prattutto, la capacitda di analiz-
zare e soddisfare le richieste piu
diverse, personalizzando le solu-
zioni logistiche. Trasparenza,
chiarezza e fiducia sono gli ele-
menti essenziali per crescere in-
sieme ai nostri clienti, aivtandoli
arisolvere i problemi e sostenen-
doli nelle loro relazioni commer-
cialin.

«La LucarelliTerminal Livorno -
conferma Roberto Piccini, vice-
presidente della societa - &€ una
realtd dinamica, in crescita, co-
pace diraccogliere le sfide
dell’economia globale. La flessi-
bilitd e la disponibilitd aricercare
soluzioni su misura, coniugate
all’esperienza come terminalisti,
sta portando buoni frutti. Ci au-
guriamo che le Istituzioni siano
sensibili alle richieste dispazie
servizi da parte di operatori
come Lucarelliche affondano le
loro radici nella storia del porto di
Livornon.

X L Terminal
Darsena Toscana srl

¢ Con una capacita operativa annua di 900.000
TEU, ¢ il principale Terminal contenitori del
Porto di Livorno.

e La posizione strategica, gli accessi diretti al
sistema  autostradale ed i collegamenti
ferroviari, fanno del TDT, il Terminal ideale al
servizio dei mercati del Centro e Nord Italia.

. . . . . Sede Legale:
* Con investimenti in nuove te”cnolo‘gle © risorse Darsena Toscana — Porto Industriale — 57123 Livorno
wmane altamente qualificate, "TDT” puo offrire
la piit ampia gamma di servizi, garantendo un Tel. (+39)0586258111 — Fax (+39)0586258240
alto livello di efficienza ed affidabilita. segreteria@tdt.it - www.tdt.it
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«L'Alto Fondale sia
lasciato alle crocilerey

Massimo Provinciali, presidente della Porto Livorno 2000: «Le afttivita
commerciali si spostino al Molo Italia: € un'operazione facilen

Quest’anno Livorno ha finalmente
visto approvare il nuovo Pianore-
golatore portuale. Che cosassi
aspetta da questo documento e
come operatore/istituzione qual
é l'intervento piu urgente che vor-
rebbe chiedere all’ Authority?
«L'intervento che, come Presi-
dente diPorto di Livorno 2000 au-
spico e cherisulta prioritario non

tanto in termini di urgenza quanto

difacile ed immediata fattibilita,
e lo spostamento delle attivitd le-
gate al fraffico commerciale
svolte attualmente dalla Compa-
gnia lmpresa Lavoratori Portuali
(CILP) dall’ Alto Fondale al Molo
[talia, lasciando alle crociere I'in-
tera banchina dell’ Alto Fondale,
con il conseguente ampliamento
delle aree operative a disposi-
zione dei servizilegati al fraffico
crocieristico nel Porto di Livorno,
dove gia e statorealizzato il se-
condo terminal crociere a dispo-
sizione nello scalo toscanoy.

Il primo trimestre con traffici
+30%, il recente rafforzamento
del servizio Mex Grimaldi versoiil
West Africa, il ritorno di Zim e I'in-
gresso di Msc con aliri big dello
shipping nella compagine azio-
naria dei maggiori operatori por-
tudli: Livorno sta finalmente vol-
tando pagina dopo anni difficili?
«Pare proprio disi, anche se &
bene essere prudenti aspettando
cheidati del primo semestre si
consolidino e non ¢'e dubbio
che in questa fase piu che analiz-
zare i termini numerici del traffico,
se purincoraggianti. € impor-
tante soffermarsi sul dato qualita-
fivo:ilrafforzamento dicompa-
gnie gia esistenti, il rientro diim-
portanti operatoricome Zime
I'ingresso del colosso Msc inun
importante terminal livornese. Se-
gnali questi che testimoniano
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unaripresa della fiducia nel Porto
diLivorno, considerato che alcuni
non erano mai venuti e che alfri
sono tornati dopo essersene al-
lontanati. Senza dubbio, dotarsi
del Piano Regolatore ha contfri-
buto alraggiungimento di questi
risultati essendo il presupposto
per nuoviinvestimenti pubblici e
privati. La nuova Darsena Europa
edilnuovo canale diaccesso per
le porta-containers di ultima ge-
nerazione costituiscono i presup-
posti per sviluppare il nostro
porto, la cui posizione centrale in
Italia e gli spazi a disposizione per
la logistica non frovano ugualiin
tuttoil bacino del Mediterraneo.
Oggi quasi il 40% dei traffici del
porto e garantito dai rotabili, la
Darsena Europa dara piu traffico
container. Investimenti nella giu-

sta direzione, oppure Lei avrebbe
puntato su qualche altro settore?
«La Piattaforma Europa, nel suo
complesso, prevede la realizza-
zione diun Terminal Contenitori e
un Terminal dedicato airotabili.
Dovendo fare i conti con lerisorse
disponibili si & preferito partire dall
Terminal Contenitori funzionale ai
bisogni di navi sempre piu grandi
perla tendenza al gigantismo na-
vale che prevale e questo € gid
un fatto che puod essere verificato
dall’entratain servizio dimega
navi che sisusseguono perle vari
e piu importanticompagnie di
navigazione. Lo sviluppo dei fraf-
ficiRo/Ro parte invece dall’ affer-
mazione del concetto di “auto-
stfrade delmare” che, per vari
motivi, in Italia non si € ancora svi-
luppato come avrebbe dovuto.
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AlmomentoitrafficiRo/Ro com-
mercialihanno una loro zona de-
dicata che e sufficiente, insieme
a gquella del porto passeggeri,
allo sviluppo prevedibile a breve.
Il Piano Regolatore prevede co-
mungue una parte di opere dedi-
cate a questo traffico che po-
frebbe essere sviluppata non ap-
pena se ne determinasse la ne-
cessitd, a condizione che, anche
in questo caso, una parte consi-
stente dell’'investimento fosse a
carico del settore privato.

Sempre piv operatori portuali arri-
vano da fuori Livorno, e altri guar-
dano coninteresse lo scalo, da
Yildrim a Spinelli, alle grandi
compagnie crocieristiche. Come
interpreta questo fenomeno: si
sta perdendo la “livornesita”
dello scalo, conilrischio che
questo diventi un corpo estraneo
alla citta, oppure al contrario bi-
sogna interpretare questo fatto
come un flusso positivo di energie
nuove?

«Paradossalmente la “delivorne-

sizzazione" del Porto va conside-
rata un valore aggiunto nelsenso
cheil Porto diLivorno ha tutte le
caratteristiche per uscire dauna
dimensione localistica e proporsi
come nodo fondamentale della
catena ditrasportiinternazionale.
Non a caso é stato inserito nel
core network delle reti Ten-T. Nes-
suno siscandalizza se I'allenatore
ed il centroavanti diuna squadra
di calcio sono stranieri. L'impor-
tante € che la squadra vinca lo
scudetto e soprattutto che sia
squadra. A Livorno comungue Ci
sono importanti operatori che, re-
centemente, hanno ampliatoi
loro orizzonti e che sicuramente
parteciperanno a questa nuova
fase diinternazionalizzazione del
Porton.

La riforma dei porti nella sua
bozzainiziale prevedeva un ac-
corpamento con Civitavecchia,
adesso solo con Piombino. Ha
avuto modo dileggere, queste
soluzioni la convincono?
«Sicuramente I'accorpamento
con Piombino dovrebbe essere
una soluzione quasi naturale indi-
pendentemente dal fatto che lo
preveda unalegge. | due portiin-
sieme possono infattirappresen-
tare una offerta diinfrastrutture e
servizicomplementare ed inte-
grata. Con Civitavecchia man-
cherebbe la condivisione geo-
grafica dei mercati e quindi
anche delle strategien
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Livorno puntad
suUl prodofti

forestall

di ALESSANDRO TALINI, Livorno

UN WORKSHOP internazionale ad
ottobre suiforestali, I'apertura del
Port Center di Livorno a novem-
bre, la predisposizione distudi
specifici sulle principali fipologie
di fraffico. Messe in fila non sono
poche le iniziative che la dire-
zione promozione e studi dell’ Au-
torita Portuale diLivorno, guidata
da Gabriele Gargiulo, sta met-
tendo in campo per|'ultima
parte dell’anno.

Ad ottobre organizzerete un
workshop sui forestali. Per quale
motivo?

«Non sard un semplice workshop,
ma I'occasione importante per
riunire attorno a un tavolo opera-
toriinternazionali, produttori, spe-
dizionieri e agenti marittimi e fare
il punto della situazione sul tema
deiforestaliy.

Perché parlare proprio di prodotti
forestali?

«Perché Livorno & il primo porto
del Mediterraneo di destinazione
finale per quanto riguarda que-
sta particolare tipologia merceo-
logica. Nel 2014 abbiamo movi-
mentato infatti 1,4 milioni di ton-
nellate dimerce in break bulk e
500 mila tonnellate di merce in
container. Conilmio staff e, in
collaborazione con il Centro No-
zionale Ricerche, stiamo predi-
sponendo un interessante studio
sul fema. I risultati verranno pre-
sentatiil 13 ottobre prossimoin
questo workshop. Sard un evento
internazionale: prevediamo la
partecipazione deirappresen-
tanti delle principali cartiere della
Lucchesia e dei produttoriinter-
nazionali del Sud America. Confi-
diamo difare cid che da tempo
non sifa pivu: coinvolgere attiva-
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mente gli stakeholder del porto
nella realizzazione diun obiettivo
comune: affrontare i punti di criti-
cita dello scalo labronico e aiu-
tarlo ad essere sempre piu com-
petitivon.

Quella sui forestry products non &
I'unica iniziativa che organizze-
rete per i prossimi mesi, e cosi?
«E vero. Il nostro obiettivo € di es-
sere disupporto aglioperatorie
coniugare il marketing istituzio-
nale dell’ Authority con quello
commerciale delle imprese.
Anche per questo motivo, nei
prossimi mesi prepareremo una
serie distudi dettagliati ed esau-
stivisulle principali tipologie di
fraffico del porto di Livorno. Dopo
la ricerca sui prodotti forestali,
passeremo ad analizzare le auto-
strade del mare e prepareremo

anche unaricerca sull’origine e la

destinazione dituttala merce in
transito da Livornoy.

Mettiamo per un attimo da parte
gli studi e concentriamoci su
un’'altra importante scommessa
che I'Authority sta tentando di
vincere: il Port Center. Quando
aprird e che cos’é esattamente?
«ll Port Center sard inauguratoil 3
novembre e sorgerd all’'interno
della Fortezza Vecchia, nella Pa-
lazzina del Capitano. Il visitatore
troverd un percorso museale ad
alfo tasso tecnologico: schermie
pavimentiinterattivi, simulatorie
proiezioniimmersive porteranno il
cittadino, il turista o lo studente a
considerare la memoria come un
luogo discoperta virtuale cui at-
tingere perrinnovare il presente.
Lo spazio espositivo, di 134mq,
sard ripartito in due grandi aree:
una dedicata al porto diieri,
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un'altra dedicata a quello di
oggi. Quest'ultima sard asua
volta divisa in alfre sotto aree spe-
cialistiche, attraverso le quali di-
venterd possibile conoscere piu
da vicino le funzioni merceologi-
che e le vocazioni del nostro
scalo. Il sapere verrd snocciolato
in fogli elettronici, che potranno
essere scorsi afttraverso il semplice
comando delle dita a distanza: il
museo abbonderd infatti ditouch
schreen ottici; sard, in questo,
molto simile ad altre realtd muse-
ali oggi presentinei porti del Nord
Europa, che sono all’avanguar-
diain questo settoren.
L'inaugurazione del Port Center fa
il paio conl'apertura, a maggio,
del magazzino un tempo appar-
tenuto alle FS e dedicato alle na-
vigazioni storiche.

«Gid. I 20 maggio scorso sono
stati esposti al pubblico, all’in-
terno del magazzino delle Fsin
porto, il navicello ottocentesco
Pilade e il imorchiatore Mar-
zocco, entrambirestaurati dalla
ditta Lorenzoni. Il magazzino &
aperto al pubblico e pud essere
visitato lunedi, mercoledi e ve-
nerdi, dalle 9.30 alle 12.30, mar-
tedi e giovedidalle 16.30 alle
19.30; inoltre & anche possibile vi-
sitare la storica Motonave Grego-
retti, ormeggiata all’ Andana
degli Anelli, e anch’essarecente-
mente restaurata. lmagazzino,
assieme al futuro Port Center, co-
stituird la parte integrante diun
percorso espositivo che, par-
tendo dalla Fortezza Vecchia arri-
verd sin dentro al Porto. L' obiet-
tivo € avvicinare il pubblico, fare
conoscere larealtd produttiva
del porto di Livorno e promuo-
vere la consapevolezza delruolo
economico e occupazionale

FOCUS ON LIVORNO

che lo scalo portuale ha nel terri-
torion.

Anche Porto Aperto & nato per
questo motivo.

«Porto Aperto & il punto centrale
atftorno a cuiruotano tutte le ini-
ziative tese ad avvicinare la citta
al porto, che sono due istanze im-
prescindibilil'una dall’altra. Il no-
stro obiettivo primario € sempre
stato quello dimoltiplicare le oc-
casioni di contatto traloro, prose-
guendo con una programma-
zione precisa di attivitd che mi-
rino a creare oricreare la cultura
marittima del cluster portuale li-
vornese. L'ottava edizione di
Porto Aperto sie conclusail 20
maggio scorso e hariportato un
enorme successo di pubblico:
3000 studenti ogni anno visitano
gratuitamente il nostro porton.
Quadliiniziative vengono svolte
con Porto Aperto?

«Visite gratuite in Porto, concorsi
letterari, frasmissione televisive, e
un’attenzione particolare alla-
voro e dlle professioni del futuro.
Sono questi, a grandissime linee, i
contenutidi Porto Aperto, che ri-
mane un portentoso veicolo gra-
zie al quale in questi otto anni mi-
gliaia distudenti e cittadini hanno
potuto conoscere da vicino il pic-
colo mondo antico dello scalo la-
bronico. Quest’'anno, peraltro,
abbiamo studiato un nuovo ap-
proccio con glistudentidelle
scuole, ma anche delle univer-
sitd, preparando trasmissioni tele-
visive ad hoc per favorire I'in-
gresso dei giovani nel mondo del
lavoro. Non vogliamo certo fare
da ufficio di collocamento peril
lavoro, pero in tempi di crisi credo
sia nostro dovere far capire ai gio-
vani che il futuro, nonostante
tutto, & ancora nelle loro maniy.
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Lo scalo piu
importante per e
le ultime notizie ST
dal Mediterraneo.

Giorno dopo giorno, resta a contatto con tutto quello che devi sapere nel tuo business:i fatti,i protagonisti, quello
che & successo e quello che succedera nel mondo dello Shipping, del Trasporto Intermodale e della Logistica
nell’area mediterranea. Registrati al magazine virtuale e alla newsletter gratuita, per non restare mai indietro.
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