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La punta
di diomante

di MATTEO MARTINUZZI, Monfalcone

NEL CORSO dell’estate la Fincan-
tieri di Monfalcone ¢ salita agli
onori della cronaca nazionale
un’inchiesta sulla gestione deirri-
fiuti, che ha portato al blocco,
per alcuni giorni, di una parte
delle strutture. Il governo & do-
vuto intervenire con un decreto
ad hoc per sbloccare la situa-
zione, esattamente come é stato
fatto perun altro impianto strate-
gico perl'industria italiana, I'liva.
Ese quella diTaranto € la pivu
grande acciaieria d'Europa, lo
stabilimento di Monfalcone rap-
presenta il piu grande cantiere
navale del Mediterraneo, con
aree per circa 750 mila metri qua-
drafti (di cui 205 mila coperte), im-
piega durante i picchi di produ-
zione circa 5.000 persone, dipen-
dentiinterni (circa 1.500 persone)
e difte esterne (circa 3.500). La
struttura € utilizzata da Fincantieri
per costruire le navi piu grandi
che vengono commissionate
all'azienda guidata da Giuseppe
Bono, e ogni consegnaincide in
maniera pesante sulla bilancia
commerciale del Frivli-Venezia
Givulia, laregione in cuisitrovalo
stabilimento.

Prendiamo ad esempio la “*Msc
Seaside”, i cuilavori sono stati av-
viati alla fine di giugno: costeréa
700 milioni di euro, quindi pos-
siamo immaginare il volano
all’economia che comportala
costruzione diuna nave da cro-
ciera di queste dimensioni.
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Infatti, il grosso delle lavorazioni,
soprattutto per quanto riguarda
I'allestimento alberghiero, viene
suddiviso fra circa 350 ditte
esterne e quindilaricaduta ali-
vello economico siallarga al
resto del Paese; i fornitori proven-
gono dalle piu disparate parti
dell'ltalia (e anche dall’estero).
Fin dalla fondazione del cantiere,
oltre un secolo fa, Monfalcone &
diventata una company town,
cioe uninsediamento urbano
che vive in simbiosi con la suain-
dustria pil importante e ne segue
le fortune. La vita della popola-
zione della Bisiacaria (terra com-
presa traifiumilsonzo e Timavo)
e quindi fortemente influenzata
dallo stato disalute del cantiere.
Le scelte che vengono prese da
Fincantieri condizionano social-
mente l'intera area.

Negli anni Ottanta, la crisi della
navalmeccanica mise in ginoc-
chiol'economialocale e conla
ripresa deglianni Novanta, grazie
alle navi da crociera, la societa
monfalconese é stata completa-
mente modificata da questo co-
re-business aziendale.

Infatti conle navi da crociera
sono arrivatiimmigrati prima
dall’'ltalia meridionale, poiconla
fine degli anni Novanta sono
giunte altre persone dai vicini
Balcani e poi dal Bangladesh.
Oggila societd monfalconese
non & pit quella di 20 anni fa,
basta vedere le classi elementari
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dove piu della metd degli stu-
dentinon sono ancora cittadini
italiani. Ma il cantiere ha grosse ri-
percussioni anche sulla sanitd,
basta pensare al dramma
dell’amianto che sta coinvol-
gendo generazioni dilavoratori,
che lavorarono per anni questo
materiale, finché non emerseil
suo carattere letale.
Tralasciando questi aspettiresta
perd il fatto dell'importanza che
ha questaindustria che garanti-
sce il sostentamento a migliaia di
famiglie.

E cosi a Monfalcone, ma anche
nelle altre citta-cantiere italiane
dove sono presenti siti Fincantieri.
Chinon conosce I'industria na-
valmeccanica potrebbe imma-
ginarsela ancora come un'atti-
vitd molto artigianale.

Inrealtd non € proprio cosi, pro-
grammazione e fecnologia la
fanno da padrona, soprattutto
per quel cheriguardala costru-
zione degli scdfi.

Poi quando si passa all’ allesti-
mento alberghiero delle navi, ov-
viamente le capacita artigianali
hanno ancora la loro importanza.
Ma vediamo come avviene la
costruzione diuna nave a Mon-
falcone.

Il cantiere € dotato diunalinea
scaforealizzata alla fine dedli
anniSessanta del secolo scorso,
lunga 1.350 metri, composta da
un parco lamiere/profili, un’offi-
cinanavale, una grande salderia
e un bacino di costruzione lungo
350 metri e largo 56.
Grossiinvestimenti sono stafti fatti
negli ultimi anni da Fincantieri per
potenziare I'impiantistica monfal-
conese: nel 2007 ¢ stata inaugu-
ratala nuova “panelline” e nel
2009 il nuovo piazzale dipremon-
taggio conle gru gommate a ca-
valiere piu potenti delmondo
(due da 1.000 tonnellate cia-
scuna).

Con gliimpianti nati circa 45 anni
fa perrealizzare le super-petro-
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liere, oggi si costruiscono le gradi
navi da crociera.

Gli spazi sono fondamentali per
una simile attivita e lo stabili-
mento isontino & cresciuto nel
corso della sua storia grazie alla
lungimiranza dei fondatori, la fa-
miglia Cosulich, che acquisto ter-
reni molto piu estesirispetto le ne-
cessitainiziali (cio che non é po-
tuto avvenire a Trieste e a Ge-
nova, dove i cantieri sorsero in
aree in tutto oin parte urbaniz-
zate). Per essere competitivi
nell'industria delle costruzioni na-
vali bisogna cercare di costruire il
piU possibile a terraipezzi delle
navi, e in questo campo, il can-
tiere di Monfalcone & un “cam-
pione” della prefabbricazione.
Grazie alle due gru a cavalletto
da 400 tonnellate di portata cia-
scuna e accoppiabilicon
un'unica cabina dicomando,
oggi sirealizzano sezioni di mon-
taggio fino ad 800 tonnellate di
peso che vengono poiimbarcate
sullo scafo in costruzione nel ba-
cino.

Queste sezioni vengono inoltre
preallestite il piU possibile a terra
con condoftte, tubi e impianti
vari. Piu si costruisce a terra piu si
risparmia sui costi, in quantoil la-
voro a bordo é piu impegnativo e
costoso.

Quindi oggilanave da crociera
viene costruita come un Lego:
scompostain piu pezzi, poi as-
semblati nel bacino di costru-
zione.

Una volta completato lo scafosi
puo procedere al varo tecnico e
al frasferimento in banchina della
nave perilcompletamento
dell’allestimentointerno.

Un’alira fase molto importante ri-
guarda il montaggio delle cabine
cheinizia quando la nave sitrova
ancorain costruzione.

Oggi quasi futte le cabine ven-
gono prefabbricate a terra e rea-
lizzate in serie.

Vengono poi montante sulla
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soto Vista aerea del cantiere qualche
anno fa. Le navisono la “Ruby
Pricess” (asinistra) e la “Ventura”

nave atiraverso dei montacarichi
laterali e spostate all'interno dei
ponti con dei carrelli.

Una volta posizionate alloro
posto siprocede al collego-
mento ditutti gliimpianti.
Questo sistema ha permesso un
grande risparmio sia per quanto
riguarda i tempi, sia peri costi.
L'affinamento di questa tecnica
e stato molto importante visto
che fra passeggeri ed equipag-
gio, le navi da crociera che ven-
gono costruite oggi a Monfal-
cone hanno piu di 2.500 cabine.

6 www.themeditelegraph.com

L'industria navalmeccanica e
un'industria tendenzialmente ci-
clica, quindi nella sua storia il can-
tiere ha vissuto diversi periodi di
crisi per mancanza dicommesse:
mai si era avuto un periodo cosi
lungo di continuitd produttiva
(eccetto piccoli periodi disca-
rico).

Tutto questo e stato possibile gra-
zie alla scelta di Fincantieri di pun-
tare per Monfalcone sulle costru-
zioni ad alto contenuto tecnolo-
gico, in particolare le grandi navi
da crociera.

@‘i{é‘.-u -
el

I numeri che lo stabilimento ison-
tino & stato in grado difare sono
impressionanti: dalla prima
“Crown Princess” del 1990 al “Bri-
tannia” del 2015 sono stati com-
pletati a Monfalcone 32 cruise-li-
ner per un totale di 3.277.358 ton-
nellate di stazza lorda.

Peril futuro, Fincantieriha un ca-
rico dilavoro che sard sviluppato
in anni: secondo quanto da
Bono, i cantieriitaliani, e quindi
anche Monfalcone, potranno be-
neficiare di almeno cinque anni
dipiena occupazione dei bacini.



Unrisultato inimmaginabile giusto
all'inizio della crisieconomica
pochiannifa;ilboom che hare-
gistrato I'industria crocieristica
sembra garantire ulteriori successi
a Fincantieri che pud vantare di
essere ormai il quarto gruppo
mondiale dell’industria na-
valmeccanica (dietro solo ai co-
losso dell’Estremo Oriente).

La corsa al gigantismo navale
dovrd lentamente portare ariflet-
tere su possibilinuoviinvestimenti
peril futuro.

Per esempio, il bacino di costru-

zione di Monfalcone, nonostante
sia il piu grande a disposizione
dell’azienda, non sarebbe in
grado diospitare una nave di
classe *Oasis” di Royal Carib-
bean International; ma soprat-
tutto nel Mar Adriatico non si
trova un bacino di carenaggio di
dimensioni adatte a servire le ne-
cessita dello stabilimento isontino
che probabilmente in futuro
dovrarivolgersi al cantiere di Pa-
lermo per le proprie attivita di ca-
renaggio degli scafi.

Quindi programmazione e investi-

REPORTAGE

sorro "Carnival Vista” in bacino
il giorno del varo tecnico, “Carnival
Breeze" vista dal ponte piscina

menti sono necessari per il futuro
diMonfalcone: se nel breve peri-
odo non sard ancora necessario
ampliare la vasca monfalconese,
sembra non piu procrastinabile
I'allungamento del bacino di ca-
renaggio Fincantieri di Trieste.

La storia del cantiere di Monfal-
cone insegna che la sua fortuna
e stata sempre quella diessere
all’avanguardia nell'impianti-
stica nel panoramaitaliano,
quindi per garantirgli un solido fu-
turo bisognerd continuare se-
guendo questa tradizione.

www.themeditelegraph.com 7



REPORTAGE

Monfalcone, Il cantiere
che visse tre volte

Distrutto da due guerre, harischiato di scomparire dopo la crisi
del Canale diSuez. Le crociere lo hanno fatto rinascere, dinuovo

IL CANTIERE navale di Monfalcone

e stato fondato ufficialmente il 3

aprile 1908 conilnome di Can- e
tiere Navale Triestino (Cnt) su ini-
ziativa della famiglia di armatori di
origine lussignana Cosulich. Ma
quali furono i moftivi che portarono
alla decisione direalizzare questo
fipo diinsediamento industriale
nella piccola cittadina allora au-
stro-ungarica? In primis i Cosulich
approfittarono di una legge ema-
nata dal parlamento di Vienna
chefavoriva la costruzione di na-
viglio nazionale, e per questo mo-
tivo si frovarono nella necessita di
dotarsi diun proprio cantfiere no-
vale. Come area venne scelta
Monfalcone per vari motivi: si tro-
vava al centro del sistema ferro-
viario del Litorale Austriaco,
c'erano ampi terreni disponibili su
cuisistava scavando il ferreno ne-
cessario per il Porto Nuovo di Trie-
ste, e infine era stato inauguratoll
canale navigabile Valentinis, ali-
mentato dall’acqua dolce prove-
niente dall'lsonzo che garantiva
una miglior conservazione delle
carene in banchina. Fino ad allora
la famiglia Cosulich aveva fatto
realizzare le proprie navi soprat-
tuttoin Scozia: fu in questo Paese
che arruold i primi tecnici specia-
lizzati che vennero a Monfalcone
per dar vita al nuovo stabilimento.
Softo la direzione tecnica di
James Stewart, in pochi anni, da
arenile attrezzato divenne uno
stabilimento all’avanguardia e
gidnel 1912 fuin grado diconse-
gnare il “Kaiser Franz Joseph I il
piu grande transatlantico della
storia della marineria austro-un-
garica. Tutto quello che era stato
fattoin pochi annivenne pur-
froppo spazzato via dalla Grande
Guerra: Monfalcone trail 1915 el
1917 sitrovo sul fronte e del can-
tiere, ripetutamente bombardato,

8 www.themeditelegraph.com
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rimasero solo macerie. Conla vit-
toriaitaliana e la conseguente Re-
denzione della Venezia-Giulia, fu
avviata laricostruzione di tutti gli
impianti industriali martoriati dal
conflitto. Il cantiere isontino rinac-
gue su una superficie tre volte su-
periore a quella dell’anteguerra e
fu dotato diimpianti all’avanguar-
dia per quei fempi. Neglianni
Venti, viste le crisi cicliche della
navalmeccanica, furono aperti
anche altrireparti produttivicome
le Officine Ferroviarie, quelle Elet-
tromeccaniche e quelle Aeronau-
tiche. Nel 1927 e nel 1928 furono
consegnati due fransatlanticiche
resteranno nella storia della mari-
neriaitaliana, il “Saturnia” el
“Vulcania”. Nel 1930ssi spezzail le-
game proprietario tra la famiglia
Cosulich e il cantiere; su iniziativa
della Banca Commerciale Ita-
liana (Comit) venivano fondatii
Cantieri Riuniti dell’ Adriatico
(Crda) che raggruppavano gli
stabilimenti di Monfalcone, Trieste
e Muggia. NeglianniTrentalo sta-
bilimento di Monfalcone continud
a distinguersi nellarealizzazione di
navi passeggeri, mercantili e so-
prattutto di sommergibili. Altri venti

diguerra sistavano avvicinando e
ilregime fascista favorila realizza-
zione nel cantiere isontino della
maggior parte dei battellisubac-
queinecessari peripropri piani di
espansione. Nel corso del Venten-
nio furono completati a Monfal-
cone ben 61 sommergibili per la
Regia Marina. Con lo scoppio del
secondo conflitto mondiale Mon-
falcone subi altriluttie dopo I' Ar-
mistizio lo stabilimento fu bombar-
dato dagli Alleati ben ofto volte
causandone la quasi totale inter-
ruzione dell' attivitd produttiva. Ri-
fornatalapace e in aftesa della
definizione del destino politico
della Venezia-Giulia siricostrui-
rono gliimpianti seguendo il mo-
dello ante-guerrq; i fondi neces-
sari arrivarono dal governo mili-
tare Alleato e dall'lstituto dirico-
struzione industriale (Iri). Nel 1947
entfrarono in vigore i nuovi confini
e Monfalcone fu restituita all’ltalia
anche se cifu la dolorosa perdita
dell’'lstria, di Fiume e di Zara. In-
vece Trieste e quindila direzione
dei Crda sifrovarono all’interno
del Territorio Libero di Trieste sotto
il governo alleato. Nonostante
cio, allaripresa della marina mer-
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cantile italiana grazie al Piano Sa-
ragaft, contribuirono anche i can-
tieri navali givliani e a Monfalcone
venne realizzato il primo fransa-
tlantico del dopoguerra, il “Giulio
Cesare”. Neglianni Cinquanta
I'attivitd produttiva prosegui tra
crisi cicliche e costfruzioni di petro-
liere sempre piU grandi per cui fu
necessario realizzare un nuovo
scalo in muratura capace di ospi-
tare scafi di dimensioni maggiori.
L'inizio degli anniSessanta ve-
devaiCrda di Monfalcone impe-
gnatinella costruzione delle ul-
fime navi passeggeri dilinea: “Ga-
lileo Galilei”, “Guglielmo Mar-
coni”, “Oceanic” e “Eugenio C”
(le ultime due nacquero gid predi-
sposte anche al servizio crocieri-
stico). Poi con la sempre maggior
diffusione dell’aereo periviaggi
intercontinentali, le traversate per
mare divennero soltanto unri-
cordo e i grandiliner furono desti-
nati al pensionamento o alla con-
versione alla vita crocieristica. Per
fortuna I’ attivitd del cantiere di
Monfalcone continud conlari-
presa degli ordini di sommergibili
da parte della Marina militare ita-
liana conla classe Toti e la costru-
zione di navi cisterna sempre piu
grandi. Ormai gli scali erano insuf-
ficienti per unita di questo tipo e si
giunse percid al momento in cvifu
evidente la necessita di un radi-
cale aggiornamento degliim-
pianti. Nel 1966 con il Piano Cipe
venne creata I'ltalcantieri che
univain un'unica societa gli stabi-
limenti di Monfalcone (ex Crdal),
SestriPonente (ex Ansaldo) e Ca-
stellamare di Stabia (ex Na-
valmeccanica). La sede societa-
ria veniva fissata a Trieste che
pero perdevaiil cantiere San
Marco, destinato solamente alle
riparazioni navali. La consegna
del fransatlantico “Raffaello” nel
1965 divenne cosiil canto del
cigno dell'industria navalmecca-
nica triestina. Per compensare
questa perdita che privaval’area
givliana diuno dei suoi storici can-
fieri, il piano Cipe stabiliva il po-
tenziamento dello stabilimento di
Monfalcone con una nuova e av-
veniristica “linea scafo”. Quest'ul-
tima sardredlizzata trail 1966 el
1968: lunga 1.350 metri, compren-
deva un parco lamiere-profilati,
una officina navale a 5+1 cam-
pate, unasalderia a due cam-
pate, un piazzale di premontag-
gio e un nuovo bacino di costru-
zione per navifino a 350 mila ton-
nellate di portata lorda. Con

10 www.themeditelegraph.com



REPORTAGE

4y
jEEEEEREERYD

questiimpianti si potevano costru-
ire finalmente le super-petroliere
che ilmercato mondiale richie-
deva:in pochiannine vennerore-
alizzate tre serie per un totale di 27
unita. Purtroppo la crisi energetica
del 1973 elariapertura del Co-
nale diSueznel 1975 causarono lo
stop di questa tipologia di cosfru-
zioni e conla partenza dell’ "Agip
Abruzzo” nel 1977, il cantiere di
Monfalcone sprofondo in una crisi
epocale. Per diversi annila mag-
gior parte delle maestranze finiin
cassaintegrazione e ' attivitd pro-
segui solo con pochimercantilie
qgualche sommergibile. Troppo
poco peril cantiere che dasoloin
quel periodo erain grado di sod-
disfare I'intera domanda di navi-
glio nazionale. Per far fronte alla
crisiil governo decise nel 1984 di
trasformare Fincantieri da societd
finanziaria a societd operativa.
Con questa mossa tutte le societa
cantieristiche pubbliche italiane
furono unificate in un'unicarealta
con sede legale a Trieste. Si vo-
leva quindirazionalizzare il settore
chiudendo i sitimeno produttivi, ri-
ducendo la mano d’opera e pun-
tando su prodotti ad alto conte-
nuto tecnologico dove il sistema-
Paese poteva ancora competere.
Cosi nei difficili anni Ottanta, dopo

il passaggio a Fincantieri, il can-
tiere di Monfalcone riusci comun-
que a distinguersi consegnando
due unitd di assoluto prestigio, la
portaerei “Giuseppe Garibaldi”
(1985), nuova ammiraglia della
Marina militare italiana, e la nave
officina semi-sommergibile “Mi-
coperi 7000"” (1987), la piu grande
almondo di questo tipo. llboom
del mercato delle crociere fu de-
cisivo per le attuali sorti dello stabi-
limento isontino. L'allora corag-
giosa scelta di Fincantieri di pun-
tare su questo mercato in forte
espansione permise alle mae-
stranze monfalconesi ditrovare un
nuovo segmento di mercato in cui
eccellere. La primanave da cro-
ciera della nuova generazione, la
"Crown Princess”, fu consegnata
nel 1990. Negli anni successivi fu-
rono frasferite altrove le cosfru-
zioni mercantile e militari per con-
centrare esclusivamente il can-
fiere nel seftore crociere. A Mon-
falcone sono nate unitd celebri
come la “Carnival Destiny” (1996)
ela“Grand Princess” (1998), e a
oggi sono state consegnate ben
32 navi da crociera che navi-
gando per i mari di tutto il mondo
rappresentano un vanto perl'in-
dustria italiana. Ma questa é storia
dei giorni nostri.
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12 www.themeditelegraph.com



www.themeditelegraph.com 13



~ AR .

DEFENCE




-
5 VIS PACEM

?ARA BELLUM

Se vuoila pace, preparati alla guerra”:
osi dicevano i latini.

cco con il Libro Bianco della Difesa

a cambia per la Marina italiana

di LEONARDO PARIGI, Genova



«IL CONTESTO globale nel quale vi-
viamo & oggi divenuto straordina-
riamente complesso, difficile dain-
terpretare e incerto nel suo dive-
niren. Con questa premessainizial
nuovo Libro Bianco della Difesa, un
documento afteso da anni cheiil
ministero guidato da Roberta Pi-
notti ha finalmente dato alle
stampe la scorsa primavera. Gid
dal preambolo siintuisce come lo
strumento della Difesa sia un punto
centrale ma estremamente deli-
cafo perla gestione delle politiche
disicurezza e degli affari esteri, te-
nendo conto anche dei settoriin-
dustriali che vengono interessati, e
quindi delle centinaia di migliaia di
persone che lavorano intorno a
questo mondo. Le prospettive
della Marina militare percio non ri-
guardano solamente I'impiego di
mezzi € uominiin missioni, ma de-
vono necessariamente avere un
respiro molto piu ampio e dilunga
durata. Nel documento edito dalla
Marina alla fine del 2014 intitolato
“Prospettive e orientamenti di mas-
sima della Marina Militare peril pe-
riodo 2015-2025" si faceva riferi-
mento ad alcuni punti-chiave im-
prescindibili per I'efficienza dello
strumento militare navale, a partire
dal varo dinuove unitd. Alcuni
mesi prima della pubblicazione del
Libro Bianco, il Capo diStato Mag-
giore della Marina, I'ammiraglio
Giuseppe De Giorgi, softolineava
la necessitd di un programma di
rinnovo deimezziin acqua, tra cui
la costruzione di 10 nuovi Ppa (Pat-
tugliatori polifunzionale d’altura),
unita anfibie e di supporto logi-
stico, oltre che navi peril Goi
(Gruppo operativo incursori). Nella
pubblicazione veniva sottolineata
I'urgenza diun piano dilungo ter-
mine per il innovamento della Ma-
rina, agitando lo spettro diuna
forza navale completamente insuf-
ficiente in caso di mancate deci-
sioni. [l nuovo concetto strategico
della Nato, che prevede l'inter-
vento diuno degli Stati memobri
«laddove possibile e quando ne-
cessarioy, rincarava la dose, spin-
gendo il dicastero di Pinotti a pren-
dere provvedimenti urgenti per il fi-
nanziamento di tali progetti. Pro-
getti costosi, si dird, ma senz'altro
fondamentali, stando alle fonti uffi-
ciali. Le nuove unita navaliche
verranno infrodotte infatti do-
vranno essere polifunzionalie
adattate sulle prioritd strategiche
delPaese, in coordinamento con
gli alleati. Proprio su quest'ultimo
punto il Libro Bianco della Difesa
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eraincaricato difare chiarezza,
ovvero sulla necessita dirivedere
in toto le priorita. Da queste infatti
dipendono non soltanto le scelte
politiche, ma anche I'organizza-
zione degliinvestimenti, dell’intelli-
gence, dellalogistica. A oggi, la
Marina italiana consta di 60 unitd,
conun'etd media piu alta delle
cugine spagnola e tedesca. Lo
Stato Maggiore suggeriva per-
tantol'infroduzione di 10 nuove
Fremm, le fregate costruite da Fin-
cantieri, insieme a due nuovi sotto-
marini e alle sopracitate navida
supporto pericorpispeciali. |l

conto é salato. Olfre 10 miliardi di
euro nell’arco diun decennio,
contemplando perd anchei costi
che dovranno essere copertiperla
manutenzione e I'ingresso di nuovi
sistemi di confrollo e d'arma, tra cui
gliimprescindibili droni e gli F-35
che saranno in dotazione alla Ma-
rina. Di questi, sono quasi 5,5 i mi-
liardi di euro gid stanziati nella
Legge diStabilita 2014, tuttia ca-
rico del ministero dello Sviluppo
economico. Al piano mancano
ancora alcuni finanziamenti per il
completamento del Programma
navale. Le nuove unitd dovranno
essere equipaggiate con sistemi
tecnologici all’avanguardia, e la
cantieristica navale italiana é gia
all’'opera alriguardo. Finmecca-
nica con Selex Es € coinvolta sin
dall’inizio su questo fronte, sia per
la costruzione sia per'ammoder-
namento degli allestimenti delle
unita “Cavour”, “Doria”, “Mae-
strale”, “De la Penne” e “Gaeta”.
La Legge di Stabilitd 2015 va a toc-
care la componente della Difesa
in tendenza sugli anni precedenti,
ovvero tagliando il piu possibile ma

DEFENCE

senzaintaccare, a parere degli
esperti, i veri buchi neri di questa
voce. Perla prima volta siscende
sotto quota 20 miliardi dieuro, e la
sensazione & che, nonostante lari-
forma DiPaola del 2012 (che pre-
vede il taglio del personale da 190
a 150 mila unita totali per le Forze
armate), gliinvestimenti continue-
ranno a essere sempre Piu oNerosi,
mentre la componente di “eserci-
zio” sara quella piu penalizzata. Il
mondo contemporaneo &€ compo-
sto disfide classiche per il controllo
diregioni e dirisorse naturali, e di
conflittiibridi, tra cyber-warfare,

strumenti di propaganda, guerri-
glia, e fanatismo. Raccogliere tutto
cio sotto un unico ombrello pro-
grammatico sembra essere oggi
piU un esercizio di stile che una
vera strategia di Difesa, ma non si
puo certamente farne una colpa
politica. Larealtd ciregala scenari
che mutano con straordinaria rapi-
dita. Nell’'arco di pochi annisié
passati dai programmi europei di
partnenariato conla Sponda Sud
del Mediterraneo, a una chiusura
totale con molti di questi attori.
L'intero arco del Maghreb & col-
pito dalla guerra civile e dal terrori-
smo, mentre Stati nazionalicome
la Libia si sono dissolti dopo inter-
venti militari quantomeno vaghi e
poco calcolati. Basta spostarsi di
pochi chilometri per avere
un’Ucraina ancora infammata al
suo interno, la Crimea sotto una
nuova bandieraq, gli attacchiterro-
ristici a Tunisi, a Copenhagen, a
Parigi, senza contare la Siria e il
controllo dell'lsis su ampi territori.
Gliscenari percio sono estrema-
mente labili e volatili, e per questo,
sottolineaiil Libro Bianco, & neces-
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sario ancherivedere i concetti di
base della Difesa. A titolo d'esem-
pio, il punto 7 recita: “Ferme re-
stando le aftribuzioni degli organi
costituzionali appare utile unari-
flessione sull’adeguatezza degli or-
gani decisionali e le connesse strut-
ture di supporto, costituiti negli anni
per far fronte a situazioni di crisi o di
emergenza”. Gli ambitiregionali su
cuisiconcentrail testo sono chio-
ramente quelli che riguardano piu
davicino I'ltalia. Mediterraneo,
Nord Africa, Sahel, Corno d’Africa,
Mar Nero. Le risorse energetiche
sonoin cima alla lista delle prioritd,
e l'approvvigionamento del Paese
risulta quindi strategico anche per
gliinvestimenti dilungo periodo.
Ma la globalizzazione deirischinon
e sotfovalutata, se sirimette al
centro della questione I'Alleanza
Euro-Atlantica. Romainsomma
prevede che glialleati e gli amici di
sempre saranno ancora piu stretti
negli anni a venire, con tutto ciod
che ne consegue. Se una politica
europea di Difesa & ormai una chi-
mera, chissad che non saranno pro-
prio i partner commerciali a fornire
I'occasione per aiutarsi a vicenda.
Tra le voci del documento, si pud
frovare anche la base del pensiero
contemporaneo sulla sicurezza:
capire, prevenire, intervenire. Tre
verbi che spiegano perfettamente
qualisiano gli orizzonti politici e stra-
tegici, ma che difficilmente pos-
sono essere implementati senza
unareale coesione di mezzi e fini
conipartner europei. | punti-
chiave presiin esame dal docu-
mento sono i piu svariati, e ben
rappresentano la sensazione di
caos odierno. Mutamento degli
equilibri di potere alivello globale,
cambiamenti delle strutture politi-
che, maggiore influenza e pervasi-
vita delle tecnologie. Ma anche ur-
banizzazione, demografia, muta-
menti climatici. Ognuno di questi
aspetti deve essere presoin
esame, e collegarlo alfinanzia-
mento diuna o tre fregate € com-
plicato. Tuttavia, le linee guida del
pensiero politico sono chiare. Ri-
guardo alla diminuzione degliinve-
stimenti perla Difesa, “protratta nel
tempo, tale tendenza diminuira la
capacita di prevenzione e deter-
renza dei Paesi occidentali, au-
menterd il livello di possibilirischi e
minacce alla sicurezza, e compro-
metterd le capacitd complessive
didifesa sia degliinteressi vitalie
strategici, sia dei valori fondanti
delle nostre strutture democrati-
che”. Sivis pacem, para bellum.
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«Una crescita blu
oer Adriatico e lonioy

llrelatore per|'Eusair, Jakovic spiega la strategia perlaregione:
piu cantieri e collegamenti, stazioni Lng in Croazia e Albania

di MARIA MARAINI, Bruxelles

IVAN Jakovci¢ € un eurodepu-
tato croato ed € il relatore perla
Strategia macro-regionale Adrio-
tico-lonica (Eusair), che sara vo-
tata dalla Commissione per lo
Svilupporegionale del Parla-
mento europeo a meta settem-
bre. Gid presidente della Re-
gione istriana ed ex ministro
dell’'Integrazione europeaq,
Jakovcic é stato eletto al Parlo-
mento croato per cinque volte,
mentre ora € il leader di un par-
fito regionale istriano, chiamato
Assemblea democraticaistriana
(Ids), che aderisce, in Europa, al
gruppo dell’ Alleanza dei liberali
e democraticiper|'Europa
(Alde). Nella sua configurazione
attuale la Strategia Eusair tocca
otto paesi: quattro Statimembri
dell'Unione europea (Croaziq,
Grecia, ltalia, Slovenia) e quattro
Paesi candidati e potenzialican-
didati (Albania, Bosnia-Erzego-
vina, Montenegro, Serbia). In
quest’area vivono piu di 70 mi-
lioni di persone e secondo
JakovcCi¢ «questa pud avere un
ruolo chiave perrafforzare la
continuitd geograficain Eu-
ropan.

Perché laregione Adriatico-lo-
nica ha bisogno di una strategia
ad hoc? Quali sono le opportu-
nita che essa puo portare ai 70
milioni di persone che vivono in
questa area?

«Laregione Adriatico-lonicaha
bisogno di questa strategia - che
non e altro che ilrisultato diunim-
pegno dituttiilivellidigover-
nance, ovvero locale, regionale,
nazionale ed europeo - per cre-
are una certa coerenza disvi-
luppo alsuo interno. Eimportante
promuovere la prosperita sosteni-

bile, economica e sociale della
regione in modo da armonizzare
le sue politiche disviluppo e cre-
are maggiori sinergie trai Paesi
coinvolti. A mio avviso, I'Eusair &
anche un'iniziativa innovativa
che coinvolge idiversi attorina-
zionali, regionali e locali europei,
concentrandosi su una serie di
sfide individuate e condivise da

tuttii partner. Questa Regione
deve far fronte a diverse que-
stioni come la disoccupazione, le
carenze di collegamenti nei tra-
sporti, le inadeguate intercon-
nessioni delle reti eletftriche, I'in-
sostenibilitd della pesca, e I'inqui-
namento marino. Queste, se sa-
ranno affrontate insieme e non
singolarmente a livello nazionale
o locale, potranno garantire un
maggior successo. Inoltre, ci
sono alcune opportunitd pro-
mettenti che possono essere ca-

pitalizzate su diversi settori marit-
fimi come il furismo costiero e da
crociera, la produzione sosteni-
bile di pesce e la connettivitd ter-
ra-mare che puo far crescere
anche la competitivita delle
economie dell’entroterra. L'idea
e dunque diindividuare delle
prioritd comuni per la macro-re-
gione, utilizzare al meglio le sue

istituzioni, le politiche e i fondi gia
esistenti, fissando degli obiettivi
realistici, ma capaci direalizzarsi
conilmassimo impatton.

Cosa pensa cheiil suorapporto
apportera a questa strategia?

«ll mio obiettivo come relatore
per I'Eusair & quello dicreare un
documento che includa gli sforzi
di futte le istituzioni nazionali e eu-
ropee coinvolte. Il progetto dire-
lazione infatti & il risultato dimolte
consultazioni avute conle di-
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verse partiinteressate e I'obiet-
tivo & diindividuare progetti di
sviluppo reali e fattibili. Il testo
che ho presentato alla Commis-
sione perlo Sviluppo regionale,
prevede specifici progettiinfra-
strutturaliin tuttala Regione. Tra
questi, il piU importante & il corri-
doio Adriatico-lonico che pre-
vede una autostrada Atene-Trie-
ste, un gasdotto e altre forme di
collegamentiinfrastrutturali. Inol-
fre, la miarelazione propone
anche I'inserimento del collega-
mento stradale tfra Ancona e Bari
nei corridoi europei. Uno dei prin-
cipali obiettivi della strategia poi,
e cheio sostengo con forza, &
quello di contribuire all'integra-
zione nell’Ue dei Paesi balcanici
occidentali. Il presidente della
Commissione europeaq, Jean-
Claude Juncker, € stato molto
chiaro: *Nessun allargamento
avverrd nel corso dei prossimi
quafttro anni”. Tuttavia, questi
quattro anni dovrebbero essere
utilizzati per preparare tuttii Paesi
deiBalcani occidentali all’ade-
sione. Cisono grandi aspettative
in questi Paesi, e sono certo chell
mio rapporto contribuird alle di-
scussioni sull'allargamento Ue e
alla cooperazione fraiBalcanie
gli Appenniniy.

Come conciliare i diversi interessi
dell’economia marittima - spesso
fonte diinquinamento - conlatu-
tela del’ambiente?

«La Crescita Blu, uno dei quattro
pilastri tematici dell' Eusair, creerd
nuove opportunitd dibusiness e
postidilavoro, lanciando una
vera Europa delmare e delle
zone costiere. Ma attualmente,
esistono vari ostacoli allo sviluppo
dell'acquacoltura nel bacino
Adriatico-lonico, come la diffi-
colta diaccesso al capitale di
avviamento perl'innovazione, o
le lunghe e burocratiche proce-
dure amministrative. Perincenti-
vare tutte le tecnologie blu nella
regione dunqgue la mia relazione
punta sull'internazionalizzazione
delle piccole e medie imprese e
sullo sviluppo di cluster macrore-
gionaliin settori promettenti
come quello della cantieristica
navale sostenibile. Ma promuove
anche la crescita attraverso
nuovi modellidigovernance a
favore dello sviluppo sostenibile
della pescamarina e ferrestre e
dell'acquacoltura. Ma ovvia-
mente, la qualitd ambientale &
pure essenziale per garantire il
benessere economico e sociale
degli abitanti delle nostre regioni.

20 www.themeditelegraph.com

Infatti, la mia relazione siconcen-
fra per esempio anche suglisforzi
congiunti che sioccupano
dell’intero ciclo di vita deirifiuti
marini e dello studio condiviso
per prevenire e reagire ad even-
tualimaree nere o ad altre mi-
nacce ambientali. Nel testo poi
faccio ancheriferimento alle ri-
sorse itfiche, sopraftutto alle spe-
cie piu arischio, e alla loro inter-
connessione biologica e so-
stengo la conservazione diunarri-
produzione naturale. Considero
poi molto importante il settore
della costruzione navale per assi-
curare una crescita sostenibile e
competitiva che siainlinea con
le tecnologie blu. Infine, non
dobbiamo tralasciare la pesca
sportiva e familiare, soprattutto
nelle isole, anche per preservare
le tradizioni culturalilocali e gli stili
divita marittimi degliisolani e di
chivive nei piccolisiti costierin.

Laregione adriatico-ionica ha
notevoli deficit infrastrutturali, in
particolare trai “vecchi” Stati
membri dell’'Ue e gli altri Paesi;
come pensa che questa strate-
gia possa contribuire a miglio-
rare lo sviluppo delle reti di tra-
sporto?

«Si questo & un punto davvero es-
senziale. Dobbiamo frovare solu-
zioni peril gap infrastrutturale da
lei menzionato. Nellarelazione
cerco disottolineare I'impor-
tanza di migliorare la connettivita
deitrasportitraiPaesi. In partico-
lare, non va trascurato il trasporto
marittimo, i collegamentiinter-
modali, il collegamento frale
due coste dirimpettaie e anche
le vie di frasporto marittimo verso
i porti delle altre parti d'Europa.
Non dimentichiamo poi gliscarsi
collegamenti conle tante isole
che fanno parte della macro-re-
gione. Questa strategiainsomma
€ un buon punto di partenza per
utilizzare al meglio tuttii vari stru-
menti strutturali e finanziari esi-
stenti, primi fra tuttiil Fondo per gli
investimenti strutturali europeo
(Esif) e lo Strumento di assistenza
dipre-adesione (lpa) peril peri-
0do 2014-2020, che include il Pro-
gramma di cooperazione Adria-
fico-lonico, meglio conosciuto
come Adrion. Questi forniscono
importantirisorse e potenzialita e
offrono una vasta gamma di stru-
menti e opzioni tecniche perlo
sviluppo della strategia. Ma esi-
stono anche altri fondi e stru-
menti disponibili, relativi ai quat-
tro pilastri strategici della strate-
gia: ad esempio, nell’ambito di
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Horizon 2020, del fondo Connec-
ting Europe Facility o dei pro-
grammi Life e Cosme, che siriferi-
scono rispettivamente alla miti-
gazione - adattamento dei cam-
biamenti climatici e alle piccole
medie imprese. Nuove soluzioni
ai problemiinfrastrutturali pos-
sono poi essere previste all’in-
terno del nuovo Fondo europeo
per gliinvestimenti strategici (Efsi)
disponibile per finanziare diversi
progettiin quest'area e per cre-
are un grande valore aggiunto a
livello macro-regionaley.

L'Energy Union & anche uno degli
obiettivi principali del pro-
gramma politico di Jean-Claude
Junker. Lei cosa suggerisce per
intensificare I'interconnessione
delle reti elettriche e lo sviluppo
di un mercato integrato
dell’energia nell’area Adriatico-
lonica?

«ll miglioramento dei collego-
menti transfrontalieri dell’energia
elettrica, la costruzione diun go-
sdotto nellaregione per miglio-
rare la sicurezza degli approvvi-
gionamenti e per promuovere
I'integrazione dei mercati e delle
misure legislative per rimuovere
le barriere agliinvestimenti fran-
sfrontalieri sono azioni necessarie
se sivogliono raggiungere gli
obiettivi di politica energetica fis-
satidall’'Ue. Ma & anche neces-
sario che i Paesi aderenti alla
strategia, proseguano neglisforzi
per diversificare le fonti di ap-
provvigionamento energetico;
un processo che non solo con-
sente di migliorare la sicurezza
energeftica nella macro-regione,
ma anche di alimentare la con-
correnza, e dunque di apportare
nuove vie disviluppo econo-
mico. Nel testo do anche impor-
tanza allo sviluppo di stazioni per
il gas naturale liquefatto (Lng)
all'interno della macro-regione,
in particolare in Croazia e Alba-
nia; allo sfruttamento delle fonti
rinnovabili disponibili, come
I'energia solare e eolica; all'im-
portanza della sostenibilitd e
della competitivitd di eventuali
nuove di centraliidroelettriche, in
parficolare in Montenegro, Bo-
snia-Erzegovina e Serbia; alla ne-
cessita dituttii Paesi aderentialla
strategia di contribuire alla creo-
zione diun mercato dell’energia
elettrica ben funzionante; all'im-
portanza degliinvestimentiin
nuove infrastrutture energetiche
sia perla produzione che peril
frasporto di energia elettrica e di
gas, insinergia con le reti Ten-En.
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L'armatrice d’'acciaio
che dominalo Stretto

Poche parole e molta determinazione: cosi Olga Mondello Franza
guida la Caronte&Tourist. Ogni tanto, coltiva la passione: la velocitd

diBIANCA D’ANTONIO, Napoli

DONNA dalla forte personalitd,
ancor bella e grintosa, tenace e
disincantata, diretta, abituata a
dire quello che pensa, Olga
Mondello Franza, cavaliere del
lavoro, presidente della Ca-
ronte&Tourist, nonché della Fra-
mon (Franza-Mondello), la so-
cietd alberghiera che oggi pos-
siede quattro alberghi, tuttiin Si-
cilia, non si arrende mai. Affronta
la vita dipetto, o come dice lei
sorridendo, con «il macheten. Ep-
pure, divicissitudini nella sua vita
ne ha dovute affrontare parec-
chie. A cominciare da quel 19
marzo 1990, quando suo marito,
I'ingegnere Giuseppe Franza,
mori improvvisamente a neppure
60 anni. Una prova durissima per
questa giovane donna, che a
soli 17 anni aveva deciso dispo-
sare un uomo piU grande dilei di
15, e che cimise due anniprima
di dirgli di si (kvolevo essere si-
cura che fosse vero amore e non
un’infatuazione giovanilen) e che
dopo la nascita dei fre figli, lo
aveva sempre seguito anche
negliincontri dilavoro e nei mini-
steri, ascoltando in silenzio e ap-
prendendo ogni cosa da lui.
«Alla sua morte -ricorda - mi sono
chiusain casa, e per una setti-
mana non ho parlato con nes-
suno. Mi senfivo morta anch’io.
Oltre al dolore perla sua scom-
parsa, dovevo affrontare anche
la situazione aziendale. Cos,
dopo aver molto pensato e valu-
tato, decisi dirimboccarmile
maniche e di mettermi al lavoro.
Indubbiamente avrei potuto ab-
bandonare tutto e lasciare chei
miei figli facessero carriera fuori
Messina. Il mio figlio maggiore
Vincenzo si era appena laureato
iningegneria alla Statale di Pisa,

ma non me la sono proprio sen-
tita dilasciare la cittd e il lavoro
che con grande amore mio ma-
rito aveva portato avanti. Cosi
sonorimasta, e conl'aiuto dei
miei due figli, Vincenzo e Pietro
(la terza figlia, Helga, vive a Mi-
lano e hascelto la strada
dell'arte) che misono sempre
statiaccanto, abbiamo prose-
guito nelle attivita armatoriali,
ampliandole, aprendoci alle Au-
tostrade del mare, guardando
alle evoluzioni del mercatoy. Vul-
canica, una sviscerata passione
perle auto e le barche, ipnotiz-
zata dai gran premi, affronta
qualsiasi cosa con la grinta di
una ventenne. «<Non mi sono mai
fermata - commenta - e ne sono
orgogliosan. C'é da crederci,
visto che nel suo lavoro, il Cava-
liere Mondello Franza € oggi ap-
prezzata, stimata e femuta.

Cosi, siamo arrivati all’oggi: pro-
grammi per il futuro?
«Prevediamo un consolidamento
nel mercato del traghettamento
e nel cabotaggio dicorto/medio
raggio peril quale sistanno te-
stando nuove rotte in Italia e
all’esteron.

Lei € una manager di successo,
ma lo é stata anche negli anni
Novanta, dopo la morte di suo
marito: quali le maggiori diffi-
coltaincontrate?

«Nessuna: ho solo dovuto con-
cenfrarmi maggiormente per co-
noscere a fondo temiche non
conoscevo, ma questo é stato
salvifico perché miha parzial-
mente anestetizzatan.

Siciliana e per giunta bella, in un
settore tipicamente maschile, e

stato difficile farsi prendere sul
serio?

«Non ho mai cercato difarmi
prendere sul serio. Lavoravo e fa-
cevo quello cheritenevo fosse
giusto perla mia societd. Chimi
prendeva sul serio, bene. Chino,
problema suo...n.

La sua bellezza I'’ha piU aivtata
oppure ostacolata?
«Sicuramente un aspetto este-
tico gradevole attira attenzione,
ma poi oltre al fumo & necessario
I'arrosto, altrimenti non si va lon-
tano. Questoin tuttii campi, ma
soprattutto in quello armato-
rialen.

Che cosarimpiange di piu nella
sua vita?

«Finora nulla, perché tutta la mia
vita e frutto di mie scelte, fatte
conlamente e conilcuorey.

Perché non si & piu sposata? Ep-
pure i corteggiatorinonle sono
certo mancati...

«...ma perché, iltempo & sca-
duto@en

Quali sono le sue passioni, le
cose cui nonriesce arinunciare?
«Mare e automobili. Lo confesso,
adoro le Porsche, che amo gui-
dare ascoltando la musica di Eric
Claptony.

I suoi hobby?

«lllavoro! Purtroppo non ho colfi-
vato altrihobby. In futuro si
vedray.

Ogdgi, si sente piu manager,
mamma o nonna?

«Sono tuttoinuno, a seconda di
quello che serven.
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Lei sa cucinare e prepara qual-
che dolce perisuoinipoti?

«No, forfunatamente perloro. Le
mie nuore perd sono bravissime
cuoche e cosi cisiamo evitate
inuftili confrontin.

Alcuni annifa hanno acquistato
la squadra del Messina Calcio,
ma dopo i primi tempi promet-
tenti, il finale & stato piuttosto pe-
sante per la famiglia Franza.
Cosalerimane di quella espe-
rienza?

«Una esperienza piena dimille
sfaccettature. Utilissima, nel
bene e nel maley.

Cosa nonrifarebbe della sua
vita?

«A ogginon c'é nulla che nonri-
farei. Domaninon lo son.

Ha un’amica del cuore?
«No, tra I'altro mai avutam.

Lei come si definirebbe?
«Tes’rordc:,_ tenace, forse soltanto
unarompiscatoley.

Dicono dilei che sia diretta, sem-
pre pronta a dire quello che
pensa, poco diplomatica: & con-
vinta che questo sia vincente o
talvolta si & pentita di non essere
stata zitta?

«Parlo poco, per fortuna, male
volte che parlo spesso midevo
pentire di averlo fatto. Bisogna
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capire esatftamente fino ache
punto I'interlocutore siain grado
direggere una verita e fermarsi
un attimo prima. E difficiley.

La sua maggiore soddisfazione e
la peggiore delusione.

«l miei figli sono la mia piu grande
soddisfazione. Non ricordo parti-
colari delusioni, perché non mi
aspetto quasi nulla dagli aliriy.

Lavoro, famiglia, amore: cosa
mette al primo posto?
«Sicuramente la famiglia con
tanto amore, ma spesso il lavoro
fatto con tanto amore perlafa-
miglia. Le cose sifondono e si al-
ternano. Come iruolin.

Qualile qualita che apprezzain
unuomo? o
«L'intelligenza (unararita)y.

Da piccola cosa sognava di
fare? «Studiavo per poterlavo-
rare. Ho iniziato tardi. Prima ho
fatto altre cose, piu importantiy.

Non ha mai pensato di andar-
sene dalla Sicilia? E perché?
«Qui horealizzato quello che po-
tevo. Trovo tuttavia stimolante
pensare che si possa ricomin-
ciare daun'altra parteny.

Lei € una donna particolarmente
elegante: quanto conta per lei il
look?

«Non ho mai fatto molto caso
all’abbigliamento. Comunque
indosso quello che mifa sentire
me stessa. Tutto deve essere
semplice, comodo e senza pro-
blemiy.

Ha paura diinvecchiare?
«Sono gid una giovane vecchia
€ Nnon me ne sono accorta.
Quando sard decrepita sard
troppo tardi per aver pauray.

A che cosa non sarinunciare?
«Quelloche c’e, c’'e. Quello che
nonc'e, nonc'en.

Quali gliinsegnamenti e i consigli
che si sente di dare ai suoifigli?
«Non ho mai dato consigli e inse-
gnamenti ai miei figli: liho avufi
da giovanissima e non ho fatto le
stesse esperienze loro. Percorre-
vamo la stradainsieme. lo conla
maturitd correggevo il tiro e loro
sifidavano. Un buon team. Ho la
fortuna divedere e apprezzare i
risultatin.

Se nonfosse Olga Franzaq, chi
vorrebbe essere?

«Insisterei su Olga Mondello
Franzam.

INTERVIEW

| CINQUANT' ANNI
DI CARONTE & TOURIST

Caronte & Tourist quest’anno fe-
steggiai 50 anni di vita lan-
ciando una associazione per
“progetti nel territorio”. La com-
pagnia ha frasportato 230 mi-
lioni di persone, percorso quat-
tro milioni di miglia nautiche in
oltre 1,2 milioni di corse, portato
da una costa all’altra 60 milioni
di auto e oltre 20 milioni di mezzi
commercialidando lavoro a
circa 1200 persone.

Ilgruppo, il cui fatturato € di
olfre 150 milioni di euro, conta su
una flotta di 16 traghetti che
operano, olire che sulle fratte
fradizionali fra i porti di Messina e
Villa San Giovanni, sulla Messina
Salerno e sullarecentissima Ca-
tania/Napoli.

La sfida armatoriale della Ca-
ronfe e della Tourist Ferry Boat
cominciail 19 giugno 1965,
giornoin cuila nave “Marina di
Scilla”, della societd Caronte,
effettuail viaggio inaugurale
sullo Stretto di Messina, colle-
gando, in alternativa alle Ferro-
vie dello Stato, i porti di Messina
e Reggio Calabria. Nel 1968 la
Tourist Ferry Boat inaugura la
nuova frafta Messina-Villa San
Giovanni. La scelta della nuova
rofta rappresenta un migliora-
mento del servizio, perché per-
mette direalizzare un traghetta-
mento piu rapido ed efficiente
datalariduzione della distanza
e quindi deitempi. Nel corso
degli anni, conlo sviluppo del
frasporto su strada alternativo a
quello ferroviario, € anche gro-
zie alla sempre maggiore effi-
cienza del servizio di attraversa-
mento dello Stretto di Messina, |l
fraffico commerciale diretto e
proveniente dalla Sicilia siincre-
menta progressivamente; e in
poco tempo, tuttii mezziin tran-
sito si spostano sulla nuova tratta
e la Messina-Reggio Calabria
viene via via abbandonata. Forti
delsuccesso dell'iniziativa, le so-
cietd varano prima naviro-ro
dotate di doppio portellone e
successivamente costruiscono
nuove unitd dotate diun diverso
sistema di propulsione denomi-
nato Voith-Schneider, adottato
dopo un attento studio che te-
neva conto delle forti correnti
marine presenti nello Stretto.
Nell'ottobre del 2001, arrival
collegamento Messina-Salerno.
Bd'A.
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vocazione: spedizionier,
armatori e operatori

Alle prese con la costituzione, la gestione e lo sviluppi di branch
e subsidiary all’estero. Tra expatriate e autorizzazionilocali,

alcuni aspettiche devono essere considerati

di BENEDETTO LONATO*, Genova

SEMPRE piu spesso I'operatore del
mondo shipping e frasportiinter-
nazionali, anche di piccole o
medie dimensioni, necessita di
dotarsi di strutture e avamposti
all’estero, in Europa e/o negli altri
continenti, a seconda delle com-
messe spotraccolte e/o dei flussi
dilavoro acquisiti. Tali esigenze
nascono il piu delle volte dall’ot-
tenimento da parte dell’opera-
tore diuno o piu incarichiimpor-
tanti di media/lunga durata,
come ad esempio I'ottenimento
di commesse relative a servizi di
trasporti e/o operazionilogistiche
collegate ad operazioni di costru-
zione diinfrastrutture e/o impianti
industriali, o dall'infensificarsi di
un costante flusso dilavoro stan-
dard in una determinata area del
mondo. L'operatore che si ap-
presta a dotarsi di una struttura
estera ha di fronte a se una serie
diimportanti decisioni da pren-
dersiin untempo che spesso e re-
lativamente breve, con una serie
di variabili che dipendono non
solo ddlle strategie di business ma
anche dai palettiimposti dalla
legge locale e da quellaitaliana.
Nella gran parte dei casil’ opera-
fore Italiano, per dimensioni e/o
necessitd, intende dotarsi di uffici
dirappresentanza o piccole unitd
operative. Evidentemente le pro-
blematiche variano da Paese a
Paese, da progetto a progetto e
spesso scontano implicazioni di
tipo fiscale, amministrativo e giu-
slavoristico specifiche ma, nella
nostra esperienza, possiamo No-
tare come alcuni temisiano ab-
bastanzaricorrenti e interessino la
gran parte di queste operazioni di
sviluppo all’estero degli operatori
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delcomparto.

Anzitutto

(i) la scelta del

fipo dilegal en- TIHE
tity da costitu- o
irsi, quindi '
(ii) le modalita

diinvio ‘ -

all’estero di per-
sonale della
sede centrale
deputato a seguire I'avvio del
progetto e I'ottenimento deirela-
tivipermessi allavoroinloco e

(iii) il regime autorizzativo dari-
spettarsi per avviare le proprie at-
fivita (tema che interessain
modo particolare ilmondo della
logistica, delle spedizioni e dei
frasporti).

Conriferimento al primo tema
nella gran parte dei casi, specie
per progettiin fase di avvio,
I'operatore opta perla costitu-
zione diuna societd locale para-
gonabile alla societd aresponsao-
bilitd limitata oppure per una
branch della societd italiana
0ssiq, spesso una sorta di “sede
secondaria” all’estero. Tale
sceltaimplica un’attenta analisi
delle regole fiscali applicabilied
in questo senso e importante I'at-
tenta verifica delle eventuali con-
venzioniin essere tral'ltalia ed il
paese diinteresse (in particolare
se extracomunitario). Da un
punto divista strettamente legale
e utile invece valutare le diffe-
renze esistentirispetto alregime
diresponsabilitd della parent
company. Nella gran parte dei
casila costituzione diuna branch
implica una sorta di “continuita”
nellaresponsabilitd della societd
italiana cherisponde diretta-

*Avvocato-Lca
Studio Legale

mente dell’operatoinloco. Al
conftrario la costituzione diuna su-
bsidiary locale, ossia diuna so-
cietd di capitali, permette alla so-
cietaitaliana di dotarsi diuno
“schermo” giuridico dando vita
ad una persona giuridica distinta,
utile non tanto neirapporti con-
trattuali piv importanti coni
clienti/committenti (che spesso
implicano forme di garanzia “cor-
porate” che impegnano la con-
trollante rispetto all'operato della
controllata) ma piuttosto nelle
problematiche che possono sor-
gere con le autorita locali conri-
ferimento alrispetto dinorme e
regolamentazioni applicabili. In
relazione ai costi di gestione non
sempre la branch permette un
avvio “piu leggero” anzi pos-
siamo constatare come in molfi
casile formalitd burocratiche e fi-
scalisono del tutto similirispetto a
guelle diunasubsidiary locale. In
ogni caso, su tale scelta, come
detto, possono giocare unruolo
determinante le implicazioni di
tipofiscale. Rispetto poiall’invio
dipersonale all’estero, il tema &
particolarmente complesso e
ampiamente dibattuto. Le impli-
cazioni non sono legate solo
all’applicazione delle normativa
esteralocale ma anche diquella
italiana. Tale tfemainteressain
particolarmodo i progettirelativi
a Paesi “extracomunitari”. Le pro-
blematiche indicate in ambito
comunitario sono fortemente at-
tenuate specie peril caso dilavo-
ratori dinazionalitd comunitaria e
considerata la favorevole norma-
fiva applicabile ai “distacchi co-
munitari”. Dal punto divista “giu-
slavoristico”, sono diverse le mo-
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dalitdindividuate nella prassi per
la gestione dei c.d. expatriates
da parte delle societaitaliane. In
particolare possono essere utiliz-
zati gliistituti della trasferta o del
distacco anche se il primo spesso
sirivela non adatto per periodi
all’estero di media/lunga durata.
La prassi e quindila giurispru-

denza hanno poiindividuato una
serie di "varianti”, in particolare
una modalitd non “tipizzata” che
sempre piu spesso viene utilizzata
ossial'opzione del “distacco”
con messa in aspettativa del per-
sonale e contestuale assunzione
all’estero. In questo senso & utile
I'analisi del pronunciamento

della Suprema Corte n. 24770 del
5novembre 2013, chesi e trovata
a studiare questo fenomeno e di
cuiriporto un breve passaggio
“ove le parti abbiano pattuito un
distacco dellavoratore che,
fermo il perdurare del vincolo con
il datore dilavoro originario, fac-
cia sorgere un distintfo rapporto
con alfro imprenditore, anche
all’estero, con sospensione del
rapporto originario, i due rapporti
restano separati, anche se le due
societd sono gestite da societd
collegate, con conseguente non
imputabilita alla societd distac-
cante, se non diversamente pat-
tuito, delle obbligazionirelative al
secondo rapporto”. In altri casisi
arriva alla scelta di sistemi misti,
che spesso portano all’invio dei
lavoratori all’estero secondo il re-
gime del distacco, quindimante-
nendo attivoilrapporto dilavoro
conlasocietditaliana, ma anche
alla contestuale assunzione del
lavoratore per mezzo della subsi-
diary o branch estera, dando ori-
gine ad una duplicazione di buste
paga e dirapporti dilavoro coni
dovuti accorgimenti di equalizza-
zione del salario. Una scelta ocu-
lata pone le proprie basi su al-
meno tre “driver” bene individua-
bili. Il primo & quello delle temati-
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che di "Corporate Immigration”
ossia i palettiimposti dalle proce-
dure localinecessarie all’otteni-
mento dei permessi di soggiorno
e dilavoro peridipendenti(ge-
neralmente piU complesse di
quelle che interessano il perso-
nale dibordo), che per esempio
possono imporre I'assunzione in
loco deilavoratori. Quindiva
considerato ilregime convenzio-
nale applicabile conriferimento
altema della “social security”
ossia della contribuzione previ-
denziale e assicurativa. La distin-
zione fondamentale, in ambito
extracomunitario, & tra i Paesi che
hanno sottoscritto accordi con
I'ltalia e paesi che non sisono do-
tati di alcuna convenzione conil
nostro Paese. In questo secondo
caso il tema € particolarmente
delicato a vastudiato con atten-
zione in quanto sard necessario
curare una probabile inefficienza
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e duplicazione di costi conside-
rata l'applicabilitd, per mezzo
dellalegge 398 del 1987, delre-
gime della c.d. “continuita contri-
butiva” e la contestuale, e piv
che probabile, obbligatorietd del
pagamento di contributi social
security inloco che andranno,
nella maggior parte dei casi,
persi. Infine il terzo tema da consi-
derare & quello fiscale, non solo a
livello corporate ma anche per-
sonale dellavoratore, specie per
ilcasoin cuiil lavoratore debba
soggiornare all’estero per periodi
medio/lunghi. Infattiil tempora-
neo trasferimento all’estero del
lavoratore pud implicare perla
societd e/o perillavoratore van-
taggi o svantaggifiscaliche
vanno curati e sui cui vanno presi
specifici accordi perl'individua-
zione diun buonregime di “tax
equalization”. Decisa la strada da
percorrersi, nell’esecuzione del

progetto & necessario verificare
(il prima possibile) anche I'even-
fuale obbligo di ottenimento
dell’autorizzazione ministeriale
perl'invio dilavoratori all’estero
che vienerilasciata, salvo casi di
particolare urgenza, entro 75
giorni dalla data diricevimento
dellistanza. Infatti al fine diinviare
un lavoratore dipendente in
Paese extracomunitario il datore
dilavoro & chiamato a effettuare
una procedura preventiva di au-
torizzazione prevista dall’art. 2
dellaL.n.398/1987. L' autorizza-
zione all’espatrio viene concessa
dal ministero del Lavoro a seguito
diun procedimento amministra-
fivo volto a verificare il rispetto
delle condizionilavorative mi-
nime riconosciute ailavoratorie,
per il tramite del ministero degli
Affari Esteri, la sicurezza del paese
estero didistacco (situazione po-
litica, sociale, sanitaria ecc.).
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FOCUS ON LA SPEZIA

«Pronti per diventare
i1 20% piu velociy

Il presidente dell’ Autoritd portuale, Lorenzo Forcieri: «Grazie
a La Spezia Shunting Railways il traffico su ferro ha messo le alin

di ALBERTO GHIARA, Genova

Superata la meta del 2015, qual &l
bilancio del porto della Spezia?
«Lo scalo -risponde il presidente
dell’ Autoritd portuale spezzina, Lo-
renzo Forcieri- € in un momento
positivo sia peri fraffici di merci
containerizzate sia peripasseg-
geri. Per quantoriguarda le merci,
abbiamo una crescita sui volumiri-
spetto all’anno passato. Le pro-
spettive sono buone anche perla
seconda meta dell’anno. Siavver-
tono segnali diinversione dirottari-
spetto al passato, anche se non
con effettiimmediati sull’occupa-
zione. Sono piccolisegni, come
quello relativo all’ utilizzo minore
della cassaintegrazione. Peripas-
seggeriregistriamo numeriimpor-
tanti. Lo scalo supererd i 600 mila
passeggerinel 2015. Siamoinuna
situazione in cuila domanda € piu
forte rispetto alla nostra disponibi-
litd. Stiamo lavorando intensa-
mente per migliorare ancoral'ac-
coglienza alle navi».

In che modo?

«Da unlato procediamo conl'al-
lungamento delle banchine.
Dall’altro inauguriamo un terminal
provvisorio peripasseggeri, in at-
tesa della nuova stazione marit-
tima. La procedura per quest'ul-
fima sta andando avanti, per arri-
vare a assegnare la realizzazione e
gestione della nuova struttura. Si
fratta diun work in progress per
fare in modo che I'anno prossimo
non capiti piU dirisolvere il grande
afflusso di croceristi facendo at-
tendere le naviin radan.

Quali progetti avete per aumen-
tare I'efficienza intermodale dello
scalo?

«llporto della Spezia ha gidla
maggior percentuale in Italia di uti-
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lizzo del tfreno per smalfire il flusso
dei container, circa il 35% del to-
tale. Sul fronte dell'innovazione
abbiamo avviato la societd diser-
vizi La Spezia Shunting Railways
che & partecipata al 40% daim-
prese ferroviarie e Mfo (multimodal
transport operator, operatori del
trasporto infermodale), al 40% dai
terminalisti del porto e delretro-
porto e al 20% dall’ Autoritd por-
tuale. Eun’iniziativa che funziona e

sta facendo aumentare del 10% la
movimentazione di carri, creando
maggiore efficienza. Il problema &
infrastrutturale. | binari sono obso-
leti e permettono di formare treni
soltanto di 450 metri. Adesso e
stato approvato dal Consiglio su-
periore dei Lavori pubblici un pro-
getto dell' Autorita portuale per al-
lungare il fascio dei binari a 650
metri e pit recentemente dal Cipe
(Comitato interministeriale perla




programmazione economica,
ndr)».

Che vantaggi vi aspettate?
«Oggi per creare un convoglio si
devono effettuare pil manovre
ferroviarie. In futuro potremo fare
futto conun’unica manovra per
I'inolfro e I'imbarco delle merci.
Coniil pre-clearing in collabora-

zione conl'Agenzia delle dogane,

che éin via sperimentale masta
andando bene, abbiamo gid ri-
dofto da cinque-sei giorni a due-
tre giorniin media il transit fime
della merce. Cisono container

che enfrano e riescono in gior-
nata. Con manovre ferroviarie piu
rapide aumenteremo la capacitd
dibanchina del 20%. Vista la man-
canza cronica dispazi, per le diffi-
coltd che cisono state in passato a
realizzare il piano regolatore por-
tuale, per noisitratta diuna vera
manna.

Con manovre ferroviarie piu effi-
cienti, lalineaferroviaria esistente
e sufficiente al previsto aumento
dei traffici?

«Diventa importante larealizza-
zione della Pontremolese, non sol-
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tanto per La Spezia, ma perI'ltalia.
Conilraddoppio del Brennero au-
menta la funzione di questo asse,
dal 2025 anche I'asse ferroviario Tir-
reno-Brennero infatti pud essere
completato. Manca un'asta della
ferrovia divalico peri freni che
vanno dal mare verso monte con
container high cube. llcosto non &
proibitivo, circa un miliardo di euro.
Avremmo cosi una linea diretta dal
Tirreno al Mare del Nord che attra-
verserd le regioni piu ricche delle
Germania e cirenderebbe piU
competitivirispetto ai porti del
Nord Europan.

Come giudical'iter delle riforma
delle legge sui porti?

«Ho un giudizio positivo sul piano
dellalogistica che e stato appro-
vato. L'analisi € condivisibile e gli
obiettivisono chiari. Dopo diversi
passaggi non condivisibili, ad
esempio sulla costituzione dei
grandi distretti, si & andativerso la
direzione di distretti strategici sulla
base dei porti core delle retiTen-T.
La scelta & giusta, direspiro euro-
peo, e tiene conto delle esigenze
della merce. Lariforma dei porti
andrebbe collegata allalegge
sugliinterporti,in modo cheidue
testisiano coerenti. Gliinterporti
stanno suscitando I'attenzione
degli operatori stranieri, dobbiamo
evitare che possano utilizzarli
come cavallidiTroia per entrare
sul nostro mercaton.
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poroduttivo d'Europan

L'amministratore delegato Giromini: «Con quattro teu per metro
quadro, occupiamo un quarto dello spazio della concorrenzay

di ALBERTO GHIARA, Genova

«Contship e La Spezia sono un binomio storico
stretto - afferma Michele Giromini, amministratore
delegato del terminal container Lsct (La Spezia
Container Terminal) -. Siamo enfrati alla Spezia nel
1971, la prima nave trasportava 80 teu, adesso arri-
vano regolarmente ogni settimana portacontainer
da 14 mila teun.

Che cosa ha caratterizzato la vostra presenza in
questo porto?

«La parola chiave € innovazione. Siamo partiti
come primo terminal privato ed & stata una scom-
messa, stretticom’eravamo fra Genova e Livorno. |l
fondatore di Contship, Angelo Ravano, aveva una
linea di navigazione fra Marocco, Francia e Italia al
servizio della componentistica della Fiat. Voleva es-
sere libero e avere una banchina propria, veloce e
produttivo. Da questa esigenza & partital'idea di
realizzare il terminal della Spezia, che e stato gestito
fin dal principio con una mentalitd industriale ed &
cresciuto negli anni Novanta, dopo i decreti Pran-
dini e la privatizzazione dei portiitaliani. Da allora
sono stati fatti passi avanti per quanto riguarda
analisi dei progetti, informatizzazione, pianifica-
zione e gestione delle risorse con sistemiinnovativi
sul piano della flessibilitd e della contrattualistica.
Poisono arrivate le certificazioni, che per noisono il
riconoscimento di un miglioramento del servizio.
Fino ad arrivare a oggi. Cerchiamo di anticipare |l
mercato per essere pronti per quello che succe-
derdm.

Recentemente avete acquisito il terminal Speter e
annunciato investimenti per 200 milioni. Che pro-
getti avete perla nuova area e come state utiliz-
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zando questo stanziamento?

«Devo innanzitutto sottolineare che i nostri azionisti
hanno dimostrato con questo investimento di cre-
dere nel porto, che negli ultimi anni ha dato soddi-
sfazioniimportanti. Di quila volontd di crescere, con
I'acquisizione completa diSpeter finalizzata a com-
petere nel nostro mercato diriferimento, dove e
sempre piu necessario differenziarsi offrendo servizi
efficienti e veloci che non possono prescindere
dalla disponibilitd di nuove banchine e piazzalin.

Gli spazi stavano diventando stretti?

«Noi movimentiamo 1,2 milioni di container all’anno
avendo a disposizione un quarto deglispazi del no-
stro principale competitor. Abbiamo una produtti-
vita di quattro teu a metro quadro, al primo postoin
Europa e frai primi nel mondo. Adesso ciservonoin-
frastrutture, ma scontiamo il ritardo con cui si muove
la burocraziaitaliana. Acquisendo I'area di Speter
abbiamo potuto creare sinergie fra merci varie e
contenitori. La fusione societaria &€ avvenuta nel
mese di ottobre dell’anno scorso. In tre mesi ab-
biamo integrato il personale e i processi operativi.
Adesso siamo un’azienda unican.

Continuerete a servire il mercato delle merci varie
che sbarcavain Speter?

«Noi siamo sul mercato, le attivitd di Speter conti-
nuano, dalle merci varie al general cargo, anche se
oggi si va sempre piu verso I'utilizzo del trasporto in
containerin molti settori, anche perla frutta. Le navi
bananiere sono quasi sparite. Il progetto del La Spe-
zia Reefer Center € nato proprio per dare unarispo-
sta alla merce deperibile, offrendo un retroporto at-
frezzato per ospitare i prodottirefrigerati. Si tratta di
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prodoftti che finora erano statipoco presentinel
porto della Spezia. Il nuovo centro refrigerato & at-
fivo da qualche mese, abbiamo ricevutoi primi se-
gnali positivi e speriamo di poterli consolidarey.
Torniamo ai 200 milioni.

«ll piano disviluppo del 2012 prevede che 80 milioni
vadano alle infrastrutture e 120 per le attrezzature
del ferminal. Noi siamo staftii primi a proporre a
un'Autoritd portuale il innovo della concessione in
cambio diinvestimenti per lo sviluppo delle strutture
pubbliche, ossia banchina e piazzale. Aspettiamo
che sisblocchino le partite deiricorsi al Tar e al Con-
siglio di Stato perl'area della marina del Canaletto,
dove ¢ previsto I'arrivo di cinque gru. Altri fondili ab-
biamo utilizzati perilrevamping delle gru (circa 30
milioni) e I'acquisto di due nuove gru costruite in
Cina e che sono appena enfrate in funzione. Sono
gru capaci di operare navi con 23 file contenitori e
una capacita superiore ai 16 mila feu. Sebbene non
siain programma oggi ' arrivo di navi cosi grandi nei
portiitaliani, cisiamo preparati per il futuro. Ab-
biamo gid assistito ad aumentirepentini delle di-
mensioni delle navi, e investendo conviene farlo per
naviditaglia superiore. Fral'altro una nave da
16.600 teu & gid passata nel nostro terminal lo scorso
aprile, la *Msc London”, utilizzata nellarotta tra
I'estremo oriente e il Nord Europan.
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«Questo porto
ha bisogno di spazioy

Andrea Fontana, presidente degli agenti marittimi:
«No a mega-progetti, ma sirealizzi quello che € gid sulla cartay

di ALBERTO GHIARA, Genova

Andrea Fontana & da poco piu di
un anno presidente degli agenti
marittimi della Spezia.

Che bilancio puo fare dell’attivita
del porto e quali sono i temi caldi
sultappeto?

«ll porto della Spezia contfinua a
macinare numeri positivi. | conte-
nitori sono cresciuti del 7-8% nei
primi mesi dell’anno, soprattutto
grazie all’export. Questo € do-
vuto alla performance del termi-
nal Lsct, il principale dello scalo. Il
problema piu scottante in questa
situazione e dato dal fatto che il
porto non cresce in termini fisici. Si
e dovuta aumentare laresa delle
banchine, che & gid altissima. Ma
questo non basta piu per poter
effettuare un salto di qualitd dello
scalo, bisogna attuare le linee
dettate dal piano regolatore por-
tuale. Siamo ancora fermi a 40
anni fa. L'unica variazione posi-
tiva & stata I'assegnazione del
molo Garibaldi alle crocierey.

Che cosa frenalo sviluppo dello
scalo?

«Problemi giuridico-burocratici. |
privati sarebbero pronti a finan-
ziare le opere, ma queste non
partono. Di fatto non abbiamo
nessun cantiere aperto. Esiste un
movimento di opposizione allo
sviluppo dello scalo, che faricorsi
alTar anche sapendo dinon vin-
cerli. Cosi opere come quella che
riguarda la marina del Canaletto
NnonN siMuOovoNoO.

Qual é I'importanza del progetto
della marina del Canaletto?
«Salderebbe il terminal del Golfo
con quello di Contship e consenti-
rebbe uno sviluppo notevole
dello scalom.
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Quali altri progetti sono necessari
al porto?

«Fare di Sanfo Stefano Magra un
vero retroporto. Renderlo un pol-
mone delle banchine aumente-
rebbe itraffici. Dovrebbe essere
considerato porto dal punto di
vista normativo. A oggi sono stati
fattiinvestimenti privatiche

FOCUS ON LA SPEZIA

hanno creato magazziniin que-
st’area, dove le merci vanno per
I'in e out dai container. Massi
fratta diiniziative a macchia dile-
opardo. Il progetto dell’ Autoritd
portuale & inritardo. L' Authority
ha preso in affitto dalle ferrovie
un’'area da destinare alle verifi-
che doganali dei container. Que-
sto libererebbe spazio in ban-



china. L'area dove doveva es-
sere messo lo scanner fridimensio-
nale & bloccata dopo chesié
scoperto che annifa erastato
deviato proprio i sotto un fiume
sotterraneo. Rfi se ne lava le mani,
I' Autoritd portuale deve occu-
parseney.

Nei mesi scorsila vostra categoria
ha contestato i corridoi doganali
promossi dall’Agenzia delle do-
gane. A che punto & la que-
stione?

«Ein parte sopita, ma cova softo
la cenere. L'innovazione fornisce
stfrumenti nuovi, ma occorre evi-
tare laretorica che enfatizza
I'idea di essere all’avanguardia,
qguando nonssi verificano risultati
pratici. Gli operatori del porto
della Spezia dialogano con
I’Agenzia delle dogane, mala
nostra professionalitd non deve
essere messa in discussione. Alla
prova dei fatti chi esegue questo
lavoro siamo noiy.

Un altro tema importante nel vo-
stro rapporto conle Dogane &
quello relativo al pre-clearing.
Siete soddisfatti?

«Le Dogane hanno agevolato,
dandoilvia libera, mail pre-clea-
ring & possibile soprattutto grazie
a noi, che digitiamo i dati, risol-
viamo gli errori, facciamo da fil-
fro, insomma mettiamo in pratica

quello che siera pensato nella te-
oria. Ci e chiaro che I'informatica
meftte in discussione la fornitura
deiservizi. Gli uffici documentali
delle grandi compagnie non
sono piU in Europa, ma sparsi
dall’India alla Cina. Non pos-
siamo opporci, pernoi & una
sfida, ma il ministero per fortuna ci
ascoltay.

A proposito di ministero, che cosa
pensate dellariforma dei portiin
discussione?

«Anche in questo caso il ministero
ciha ascoltafi. L'importante per
noi & creare una regia unica nei
finanziamenti, altrimenti ogni Au-
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toritd portuale tende aingigan-
fire le dimensioni delle proprie
opere. Deve essere il ministero
delle Infrastrutture e Trasporti a
fare le scelte e dare indirizzi, evi-
tando che due scali vicini varino
finanziamenti paralleli perle
stesse opere. Lerichieste difinan-
ziamenti sono diventate enormi.
Invece il progetto di tfrasformare
le Autorita portualiin distretti se-
condo noilasciail fempo che
frova. Un altro cambiamento po-
frebbe riguardare la sparizione
del Comitato portuale, una strut-
tfura amministrativa di 27 memibori,
dove ¢ difficile mettere d'ac-
cordo tuttin.
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Frutta, La Spezia

FOCUS ON LA SPEZIA

sfida Civitavecchia

La posizione geografica e un business in crescita aiutano la nuova struttura
del gruppo Clerici. A settembre arriveranno i primi carichi dirottati dal Lazio

di ALBERTO GHIARA, Genova

QUEST'ESTATE, secondo i dati di
Agrinsieme (associazione che
riunisce Cia, Confagricoltura,
Copagri e Alleanza delle coo-
perative agroalimentari), il
caldo e forse anche il battage
mediatico per|'Expo 2015 di Mi-
lano, dedicato proprio all’agri-
coltura, hanno fatto crescere il
consumo difruttain ltalia del 5%.
Sifratta diun’inversione diten-
denzarispetto al costante calo
dei consumi degli ultimi anni. La
veritd € che dliitalianiin media
consumano meno frutta, preci-
samente 1,7 milioni di tonnellate
in meno negli ultimi 15 anni,
sempre secondo i dati di Agrin-
sieme. Questa disaffezione dei
consumatori non toglie perd
che I'ltalia restiuno dei maggiori
produttoriinternazionali. Con 29
milioni di fonnellate di ortofrutta
fresca prodottanel 2014, perun
valore di 11,8 miliardi di euro, il
Paese si pone all’'ottavo posto
nel mondo e al secondo in Eu-
ropa dopo la Spagna.
Insomma, si tratta diuno dei set-
tori trainanti della nostra econo-
mia, soprattutto perché una
buona parte di quanto prodotto
viene esportato. Il saldo com-
merciale nel 2014 & stato di +870
milioni di euro, secondo quanto
cerfificato da Fruitimprese: un
dato positivo, anche se in calo
del 13% sul 2013. Le esportazioni
hanno riguardato 3,9 milioni di
tonnellate per 4,1 miliardi di euro
divalore. Il volume & cresciuto
del 4,4%rispetto al 2013, mentre
il valore, a causa del calo dei
prezzi, @ sceso dell'1,2%. Vice-
versa le importazioni sono dimi-
nuite dell’'1,9% in volume, maiil
valore é cresciuto del 3%. In ter-
mini assolutil'ltalia ha importato
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3,2 milioni di fonnellate di orto-
frutta per un valore di 3,2 miliardi
dieuro.

A questo dinamismo dei volumi
movimentati, negli ultimi anni ha
corrisposto un cambiamento del
mercato della logistica dell’or-
tofrutta. Sempre piu merce viag-
gia su container, mentre i tradi-
zionali terminal portuali dedicati

i

sisono rapidamente ridotti di nu-
mero. Intanfo nascono alfre ini-
ziative, come quella del Clerici
Logistic Group, che dopo aver
abbandonatoiporti di Genova
e Salerno, ha deciso diripartire
con I'attivita terminalistica dall
retroporto della Spezia, grazie a
un’'inedita alleanza proprio con
un terminalista container, il



gruppo Contship. Ne € natoil
progetto del La Spezia Reefer
Center (51% Contship, 39% Cle-
rici, 10% Termocar). «<Abbiamo
fatto un’analisi del territorio -
spiega Marcello Debellini, diret-
tore generale del gruppo Clerici
- e cisiamoresi conto chell
porto della Spezia non aveva
ancora sviluppato molte linee

marittime dedicate ai prodofti
deperibili, anche se qualcosa
esisteva. Soprattutto, mancava
una struttura frigoriferam.

Di quil'idea di concentrarsi sul
Ponente ligure per coglierne ap-
pieno le potenzialita. «Negli ul-
fimi anni - confinua il manager -
abbiamo assistito al declino dei
granditerminal frutta, ma ab-
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biamo visto che esisteva spazio
perrealtd dimensionate fino a
un certo numero di posti pallet,
che questa poteva essere una
soluzione anche perl'evolu-
zione del traffico di questo tipo
di merce sui container. Il porto
della Spezia era ancora
“acerbo” da questo punto di
vista, per cui abbiamo presen-
tato un progetto a Contship,
che gestisce il La Spezia Contai-
ner Terminal (Lsct) e chessie
detta molto interessata a svilup-
parlo. La sede é stata indivi-
duatain un magazzino nelretro-
porto di Santo Stefano Magra,
che é stato attrezzato con celle
frigorifere. Le amministrazioni lo-
calisono state collaborative,
ma la burocrazia ha ugual-
mente frenato i tempi, per cui
dall'idea all’entrata in servizio &
passato circaunanno. L'im-
pianto & pronto dal febbraio
2015».

Il primo obiettivo € veicolare qui
un fraffico dimerce che oggi
sbarca a Civitavecchia, ma che
e destinata al Nord. A settembre
dovrebbero arrivare i primi cari-
chi.

Ma quali sono le prospettive fu-
ture? «Siamo legati allo sviluppo
delle linee sul porto della Spezia.
Oggi mancano rofte con origine
da Sud Africa o la costa Est del
Sud America, per cui perilmo-
mento lavoriamo soltanto conla
costa Ovest del Sud America
(Ecuador, Peru) che perd sono
sufficienti soltanto peril progetto
pilota. Confidiamo nel fatto che
La Spezia & un buon punto di di-
stribuzione per il Nord-Est ita-
liono, per cui perché no?... Nel
momento in cui cisard lo svi-
luppo, faremo da catalizzatore.
D’altra parte - prosegue Debel-
lini - abbiamo cominciato con
un progetto equilibrato, con
1.000 posti pallet, che non sono
esagerati. Continuiamo a cre-
dere in questo progetto, anche
se le start-up oggirisentono di
un’economiaitaliana che sof-
fren.

Le potenzialitd cisono, anche
grazie al giudizio positivo sulla lo-
gistica spezzina: «L'interporto -
conclude Debellini - funziona
bene, itempifral'uscita dei
container dal porto el loro
svuotamento nel retroporto sono
brevi. Il nostro fra l'altro € un ma-
gazzino doganale, dove la
merce si sposta allo stato
esteron.
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«Pre-clearing “multiplo”
oerle navi dall’ltalion

Alessandro Laghezza, presidente dell’ Associazione degli spedizionieri:
«Alivello nazionale va abolita laregola dell’ ultima navey

di ALBERTO GHIARA, Genova

Quello della Spezia & uno scalo
relativamente giovane rispetto
alle vicende plurisecolari dei suoi
vicini.

Negli ultimi decenni & cresciuto
molto, sapendosiritagliare uno
spazio importante soprattutto nel
settore dei container e piu recen-
temente in quello delle crociere.
Con I'attivitd mercantile hanno
acquisito importanza anche le
professioni dell'indotto legate al
traffico delle banchine. Fra que-
ste & sicuramente lo spedizio-
niere.

L' Associazione degli spedizionieri
del porto della Spezia, che oggi
riunisce 20 aziende e circa 500
professionisti, ha guadagnato la
ribalta nazionale in almeno due o
fre occasioni quest’anno, dalla
sperimentazione del pre-clea-
ring, lo sdoganamento antici-
pato delle merciin mare, alla po-
lemica sui corridoi doganali, che
danneggerebbero in primo
luogo gli operatori dello scalo
spezzino per il contestato ac-
cordo fra Agenzia delle dogane
e lkea, fino all'intervento del pre-
sidente degli spedizionieri spez-
zini, Alessandro Laghezza, all’as-
semblea di Federagneti, chesie
svolta proprio alla Speziaricono-
scendo implicitamente I'impor-
tanzaraggiunta dallo scalo ali-
vello non soltanto regionale, ma
nazionale.

Alivelloregionale, I' Associazione
ha rafforzato ilegami con le orgo-
nizzazioni “sorelle” di Genova e
Savona.

Ne € nato al principio del 20151l
progetto Ligurian Logistic System,
a cui ha fatto seguito a prima-
veral'assemblea congiunta delle
fre associazioni, perla prima volta
nellaloro storia.
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Quali sono i progetti attuali
dell'associazione?

«l nostri piani - risponde il presi-
dente Laghezza - sono quellisu
cui cistiamo impegnando da
tempo.In primo luogo il pre-clea-
ring, o sdoganamento a tempo
zero o negativo, e lo sviluppo di
Santo Stefano come centro di

movimentazione logistica e
come polo disdoganamento.
Questisono i progetti prioritariin
questo momento, per superare le
lentezze che solitamente si attri-
buiscono ai porti. Se riusciamo a
accelerare le procedure disdo-
ganamento, dall’altro lato ab-
biamo bisogno diun'area dove
effettuare i controllin.



Il progetto del pre-clearing vi ha
avvicinato molto alle Dogane,
ma poila preoccupazione peri
corridoi doganali sembra aver
rotto I'idillio.

«Le Dogane devono implemen-
tare lo sportello unico, a cuifinora
hanno aderito soltanto due enti,
erendere operatival’areaa
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Santo Stefano. In questo modossi
renderebbero superflue altre fan-
tasie come appunto quella dei
corridoi, che nonriduconoilla-
voro da fare, malo spostano
semplicemente da un punto aun
altroy.

Che cosa manca?

«Mancano due passi decisivida
parte delle dogane. Un limite &
dato dal fatto che il pre-clearing
e possibile soltanto dopo che la
nave & partita dall’ ultimo porto.
Fra Genova e La Spezia cisono
quattro ore di distanza, un tfempo
non sufficiente arendere utile
I'anticipo dello sdoganamento.
Abbiamo chiesto di abolire que-
sto vincolo se I'ultimo porto € ita-
liono, ma da un anno e mezzo si
mena il can perl'aia. Eppure &
evidente dai dati che I'utilizzo del
pre-clearing & piu alto perle navi
che arrivano dall’estero e cala
per quelle che arrivano dai porti
italiani. Bisogna eliminare il vin-
colo del porto precedenten.

Il secondo passo?

«Lo sportello unico deve unire non
soltanto dogana e sanitd marit-
tima, ma anche le altre ammini-
strazioni. Auspico che conlari-
forma dei portila dogana diventi
organo unico di controllo, coni
suoi periti e i suoi veterinari».

Che iniziative sta portando avanti

I'associazione?

«Come spedizionieri spezzini lavo-
riamo a un sistema di pre-svin-
colo: unsoftware che mettein
rete gli operatori perlo scambio
didocumentazione e che hain-
frodotto nel sistema un’efficienza
ulteriore. Abbiamo poiun’ottima
intesa con le altre associazioni
per strategie comuni, come ad
esempio quelle nei confronti
della Dogana che sono prese a li-
vello regionale o nazionale.
Anche ilricorso al Tar sui corridoi
doganali & stata una decisione
presa a livello nazionalen.

Il porto della Spezia come sta an-
dando dal punto di vista dei traf-
fici?

«Nella prima metda del 2014 ab-
biamo aumentato le importazioni
del 5% e le esportazioni del 10%, ri-
spetto al2014. La tendenza &
stata migliore nei primi mesi
dell’anno, a favore dell’export &
stato il cambio fra euro e dollaro.
Siamo arrivati a livelli di satura-
zione, il tferminal contaier un
giorno ha raggiunto il 92% dioc-
cupazione. A questilivelli, ossi
fanno nuove banchine o nonssi
potrd crescere oltre il 10% an-
cora. Il prossimo 15 ottobre il Con-
siglio di Stato deciderd sull’area
della marina del Canaletto, che
una volta liberata potrebbe dare
respiro allo scalo. Poisono fonda-
mentali nuovi binarin.
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