MAGAZINE

Telegraph

Numero 12 - Novembre Shipping & Intermodal Transport
2016

Cercando
Venezia

VIAGGIO IN ADRIATICO SULLE TRACCE
DELL'ANTICO POTERE DELLA SERENISSIMA B

TRIPLO FOCUS

S T E"—
e 3 o u.

__'-.'2‘_,-‘ SFAR EAST, SFIDE DELLA LOGISTICA
=

. E SISTEMIPORTUALEDELLUTALIA ORIENTALE _ i T e,
e AT T 0T . E.M;Lu QLG S R AW BIET N "_ -;::::::.; EJ
a

s

[ I R RN B IR IR R I B

".E-’lh TR R R SR M e ..
r ]ADROL INTJA

CRUISE & FERRY TRANSPORT & LOGISTICS PORTS

Mar Nero La Giordania Piu dii 400 persone

rinasce la crociera e l'acqua che scorre al Forum del MediTelegraph
tra Russia e Turchia nel deserto GALLERY




IN This Issue

COLOPHON

Direftore

Responsabile

Massimo Righi

Responsabile 4 Cercando Venezia

delProgetto Viaggio in Adriatico sulle tracce

Francesco Ferrari dell’antico potere della Serenissima

Redazione : H . H
Simone Gl 10 Rinasce la crociera Russia-Turchia
Alberto Quarati Disertato per colpa del conflitto tra Mosca e I'Ucrainag,

Matteo Dell'Antico il Mar Nero potrebbe ospitare preso la prima nave passeggeri della Usc
oo 14 L'acqua che scorre nel deserto
Matteo Martinuzzi

Umur Ugurlu La Giordania progetta mega infrastrutture per dissetare le sue terre
Leonardo Parigi

Stefano Pampuro .

Francesco Ruggiero 1 6 " Forum del Melee’egrdph

Marco Direnzo

Hammou Jdioui Oltre 400 persone al terzo incontro Shipping & Intermodal Transport
Paolo Massari

Lucia lannuzzi

Marco Frojo 22 Cura verde per Barcellona
Alberto Ghiara
Pubblicita Il porto ha presentato un progetto per migliorare la qualita dell’ aria

Stefano Milano .
Benedetta Perotti 24 Il vettore aereo nonrisponde
Paola Quaglia

Roberto Parodi . . . . . . -
A cura di Asla - I'Associazione degli Studi Legali Associati

Marketing
Daniela Montano 26 Tutti uniti peril “Made in Morocco”
Supporto tecnico
Stefano Ramagili A cura diT&L - Transport & Logistics Review
Maurizio Vernazza
Massimo Dragott H i i
assimo Dragotto 28 Luoghi approvati, ma nonin dogana
Contatti
TheMediTelegraph Magazine € una A cura di C-Trade, Custom Advisory & Brokerage

pubblicazione ( |
diltedi SpA, Torino (Italia
Per confattarci: 32 FOCUS ON FAR EAST
*redazione

+39 (0) 010 5388 484
press@themeditelegraph. com
* ufficio commerciale

+39(0) 0105388 243/206 48 FOCUS ON LOGISTICS

advertising@themeditelegraph. com

70 FOCUS ON ADRIATIC SEA

www.damicoship.com

www.themeditelegraph.com 3




pestrRa Oceania “Marina”
lascia il porto diSpalato

Cercando
Venezio

di MATTEO MARTINUZZI, Venezia

LE COSTE dell' Adriatico orientale
sono state per secoli dominio
della Repubblica di Venezia, e
ancora oggile sue vestigia testi-
moniano quell’epocail cuill
Leone diSan Marco era sinonimo
del potere marittimo della Sere-
nissima.

CORFU

Lanave “Marina” diOceania
Cruises, marchio dilusso del
gruppo Norwegian Cruise Line
Holdings, parte da Corfu, la piv
grande delle Isole lonie, dominio
di Venezia dal 1402 (anche se
I'occupazione militare inizid gid
nel 1386) fino alla sua caduta nel
1797. L'isola dispone diun aero-
porto molto vicino al principale
centro abitato che in autunno
non & molto servito dalle compa-
gnie aeree, visto che quest'isola
e meta del turismo di massa da
aprile a ottobre. Ovviamente la
connessione principale & con la
capitale Atene, ma dall'ltalia la si
puo raggiungere bene con
Ryanair. Molto importante & il
porto cittadino sia per quel cheri-
guarda il traffico crocieristico, sia
soprattutto per il traffico traghetti
che garantisce le connessioni
con la terraferma. Gomenizza,
sulla costa greca, € la porta prin-
cipale perl'isola di Corfu, ma ci
sono anche alire linee che la col-
legano con!'ltalia, a esempio
con Bari, Brindisi e Ancora. |l furi-
smo ¢ la fonte principale dired-
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dito di quest’isola, che pud offrire
non solo il mare, ma anche un
esteso patrimonio storico-arti-
stico: la chiesa di San Spiridione, il
quartiere veneziano nel capo-
luogo, le due fortezze sempre di
costruzione veneta, ilmonastero
di Kanoni, il palazzo dell’ Achil-
leion fatto costruire dall’impera-
frice Elisabetta d' Austria (meglio
conosciuta come Sissi). Attual-
mente diverse compagnie cro-
cieristiche scalano Corfu soltanto
inregime di fransito, il terminal
riesce a ospitare tre o quattro
navi anche se la banchina princi-
pale con maggiore fondale &
quella piu lontana dalla citta,
dove possono approdare le navi
soprale 100 mila tonnellate di
stazzalorda.

CATTARO

Il Montenegro & notoin tuttoll
mondo perlo spettacolo della
navigazione nelle Bocche di Cat-
taro, il pib suggestivo fiordo del
Mediterraneo. Destinazione an-
cora poco conosciuta nell’am-
bito crocieristico, il Montenegro &
diventato indipendente nel 2006.
Da quel momento la parte meri-
dionale del Paese ha puntato
molto sul turismo che oggirap-
presentala maggiore fonte di
reddito degli abitanti di questa
zona. Il piccolissimo terminal di
Cattaro sitrova proprio fuori dalle
mura cittadine e dispone diun
unico ormeggio per le navida

siNnisTRA Le Isole pesrRa Cattaro
diSan Giorgio vista dalla nave
dello Scalpello

consullo sfondo

Perasto

crociera. Quindispesso, se Ci
sono due navi, la seconda deve
rimanere inrada e trasportare i
passeggeri a terra conitender.
Anche la storia di Cattaro € le-
gata a doppio filo con quella di
Venezia, che ha dominato que-
ste terre dal 1420 al 1797. Ancora
oggil'influenza veneta sitraduce
oltre che nell’architettura, anche
nella parlata locale con diversi
termini derivati dall'italiano. Inol-
tfre & presente una vivace mino-
ranzaitaliana che parla ancora
I'antico veneto de mar, chefino
alla meta del XIX secolo erala
lingua piu usata nellaregione. |l
simbolo del legame di queste
terre con la Serenissima & sicura-
mente il pittoresco villaggio di Pe-
rasto. Oggila sua popolazione
nonraggiunge le 400 anime, ma
nel Settecento in epoca vene-
ziana superava i 1.700 abitanti
che vivevano grazie all’attivita di
quattro piccoli cantieri navali. Per
ilsuo contributo dato nella difesa
della flotta veneta nel 1368 fu no-
minata “fedelissima gonfalo-
niera” della Repubblica diSan
Marco: per decreto speciale del
Senato veneziano ottenne
I'onore di custodire il gonfalone
di guerra della flotta della Sere-
nissima. La cittadinainolire for-
niva i cosiddetti 12 Gonfalonieri di
Perasto che avevano il compito
didifendere il Doge e il suo ves-
sillo sulla nave ammiraglia della
flotta. Nella famosa battaglia di
Lepanto ne perirono otto su 12.
Ma pochisanno che la vita della
Repubblica di Venezia ebbe ter-
mine proprio quiil 23 agosto 1797
(quando il Doge aveva gia capi-
tolato il 12 maggio). Infattidopo
la caduta di Venezia per mano
francese, i perastini deliberarono
dirimanere veneziani e cosi fu
fino all'arrivo delle truppe austria-
che. Quel giorno di agosto ven-
nero ammainati per I'ultima volta
i vessilli di San Marco che furono
solennemente seppelliti sotto I'al-
tare del duomo in un clima di
grande commozione. Il capitano
della guardia, conte Giuseppe
Viscovich, consegnando i simboli
di Venezia ai sacerdoti pronuncio

sINISTRA Piazza pesTRA La spiaggia
Tartini a Pirano difronte
al centro storico
diBudua
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il Giuramento di Perasto, in dia-
letto veneto. Questo legame par-
ticolare di Perasto con Venezia é
simboleggiato ancora oggi da
una bandiera della repubblica di
Venezia che sventola perenne-
mente sullungomare cittadino.
Tutte le navi che arrivano a Cat-
taro passano di fronte a Perasto
dove si frovano I'lsola di San Gior-
gio (con una piccola abbazia
benedettina) e I'lsola dello Scal-
pello con un piccolo santuario
mariano. E fradizione che ogni
nave in fransito salutila Vergine
con tre fischilunghi disirena a cui
risponde la campana del piccolo
campanile in segno beneaugu-
rante per gliequipaggi. Altra de-
stinazione battuta sulla costa
montenegrina € Budua, una pic-
cola Montecarlo che rappre-
senta il centro turistico d’élite del
Paese. Quiil costo della vita dei
turisti &€ molto alto, e quindi que-
sta localita sta diventando sem-
pre piU meta di escursionisti
molto danarosi come i russi. No-
nostante gli alberghi e iresidence
costruiti negli ultimi tempi, Budua
conserva un antico centro storico
in stile veneziano: la citta infatti
faceva parte della cosiddetta Al-
bania Veneta.

SPALATO

La tappa successiva & Spalato, la
cittd piv popolosa della Dalma-
zZia e principale snodo peritra-
sporti marittimi. Infattiil porto ha
una vitale importanza econo-
mica per tutta laregione, visto
che da qui partono i traghetti per
le principaliisole della Dalmazia,
ma anche per le altre cittd co-
stiere croate. Inolire sono presenti
linee traghetti e aliscafi anche
per Ancona e Pescara. La com-
pagnia diriferimento che opera
da Spalato & la Jadrolinija, men-
tre il turismo crocieristico & an-
corainfase di espansione. |
porto commerciale dispone di di-
verse banchine peritraghetti
con attigue stazioni marittime; at-
tualmente la banchina piu di-
stante dal centro é utilizzata dalle
navi da crociera piu grandied &
in via di ampliamento. Essendo

www.themeditelegraph.com 5



REPORTAGE

e e R
TICITIETL - 3 it e i ’

LR PERARERE FERRNDEN

molto stretta, causa qualche pro-
blema logistico nella gestione
della movimentazione delle cor-
riere ufilizzate per le escursioni dei
crocieristi. Spalato rappresenta
un’'alira destinazione dellare-
gione di grande attrattiva. Il nu-
cleo storico della cittd e rappre-
sentato dal Palazzo di Diocle-
ziano, imperatore romano nativo
della vicina Salona. Questo im-
ponente complesso di edifici &
stato piu volte rimaneggiato nel
corso deisecolie conil suo con-
nubio di stili architettonicirappre-
senta uno dei monumenti storici
piu importanti della regione. Di
notevole pregio € anche il quar-
fiere veneziano, visto che anche
quila Serenessima ha lasciato
grandi testimonianze. Fino al 1880
la cittd e stata sempre retta da
esponenti della comunitd ita-
liana che poi ha subito un rapido
declino culminato con gli esodi
successivi al Trattato di Rapallo
del 1920 e alla seconda guerra
mondiale. Nei dintorni, il Parco
Nazionale della Cherca, la citta-
dina di Trau, soprannominata “la
piccola Venezia”, perché sitrova
su dueisole e ovviamente ne
condivide le architetture. Anche
aTral un tempo viveva una pro-
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spera comunitditalianai cui
esponenti governarono la cittd
fino al 1887; poi come per Spalato
vifu unrapido declino dovuto
all’aggressivita dei nazionalismi
contrapposti che portarono
all’estinzione nel corso del XX se-
colo dei traurini dilingua italiana.
Vanno ricordati due episodidi
questo triste periodo: il primo & il
tentativo direplica dell'impresa
di Fiume di Gabriele d’Annunzio
da parte del Conte Nino Fanfo-
gna (discendente dell'ultimo po-
destaitaliano della citta). Que-
st'ultimo, nel settembre del 1919,
quando le fruppe italiane erano
presenti a pochi chilometri della
cittd sulla linea armistiziale asse-
gnata alRegno d'ltalia secondo
il Patto di Londra, tentd un colpo
di mano per occupare Tral con
un gruppo di solddti italiani. Il ten-
tativo fu un fallimento e successi-
vamente le autoritd iugoslave in-
carcerarono diversi elementi
dellalocale comunitditaliana.
Alfro momento buio della storia
cittadina sono i fattidel dicembre
del 1932, quando le tensioni etni-
che erano esacerbate dal nazio-
nalismo anti-slavo del dittatore
italiano Benito Mussolini. Un
gruppo di nazionalisti croati di-

strusse ofto preziosi Leoni diSan
Marco, compreso quello piU pre-
zioso che sitrovava nella Loggia
ciftadina. La regione spalatina
non vive solo diturismo; la fonte
principale direddito della popo-
lazione era sicuramente I'indu-
stria navalmeccanica che
all'epoca della Jugoslavia era il
fulcro dell’economialocale.
Oggi dopo gli anni della grande
crisi della cantieristica croata se-
guita allindipendenza del Paese,
il settore cerca diripartire. Il can-
tiere diTrau (Brodotrogir) & salito
agli onori della cronaca grazie ai
lavori di manutenzione che ha ef-
fettuato sullo yacht del presi-
dente russo Vladimir Putin: infatti
qguesto stabilimento sta orien-
tfando la produzione verso le im-
barcazioni dilusso. Invece il can-
tiere di Spalato (Brodosplit) hari-
cevuto delle commesse da parte
di Fincantieri per larealizzazione
di sezioni di scafo per le navi pas-
seggeriin costruzione in ltalia, e
ora sista concentrando sulla
commessa per un grande veliero
da crociera. Sicuramenteilivelli
di produzione di qualche decen-
nio fa sono lontani, ma questi due
stabilimenti stanno cercando di
ritagliarsi una loro fetta di mer-

cato per poter andare avantino-
nostante le carenze infrastrutiu-
rali: infatti quile navisi assem-
blano ancora sugli scali e quindi
con limitate altezze di costru-
zione.

CAPODISTRIA

Capodistria & invece un porto
strategico perla Slovenia, su cui
lo Stafto hainvestito molto ren-
dendolo unimportante scalo
mercantile specializzato soprat-
tutto nei container e nelle auto-
mobili (ne movimenta 600 mila
I'anno). Quile navida crociera
sono ospitate in una parte di ban-
china prestata dal traffico com-
merciale. Ovviamente non c’é un
terminal crocieristico e viene uti-
lizzata una piccola tensostruttura
come varco peripasseggeriin
transito. Il centro della cittd ha dei
pregevoliscorci anche se & stato
parecchio deturpato da edifici
del periodo comunista che
hanno alterato il fascino vene-
ziano della cittd, caratterizzata
ancora perd dalcampanile di
San Nazario, alto 55 metri. Ben pivu
d'effetto & lo scalo diTrieste, dista
solo ofto chilomeftrida qui, conla
sua bella stazione marittima af-
facciata su Piazza Unita d’ltalia, il

salotto buono della citta. Gliscali
servono le stesse destinazioni
escursionistiche: dalle Grotte di
Postumia a Lubiana, la splendida
capitale slovena. Questa cittd,
bagnata dal fiume Ljubljanica,
permette in poco piu diun’ora di
cambiare completamente at-
mosfera, da quella adriaticaa
quella mitteleuropea diinfluenza
asburgica dove si mescolano lo
stile architettonico barocco e
dell’art nouveau. Ma le orme di

Venezia portano invece a Pirano:

unita alla Repubblica di Venezia
dal 1283 al 1797, la cittd natale
del famoso compositore Giu-
seppe Tartini, fece parte anche
del Regno d’ltalia dal 1921 al
1947. Successivamente venne in-
globata nella Zona B del Territorio
Libero di Trieste per poi passare
definitivamente alla lugoslavia
conil Trattato di Osimo del 1975.
In questo periodo la maggior
parte della popolazione italiana
della cittadina prese la via
dell'esodo, e oggi sono rimaste
poche centinaia persone di ma-
drelinguaitaliana. Comunque la
minoranza & tutelatain Slovenia
dal bilinguismo integrale, che &
applicato in tuttii comuni costieri
della giovane Repubblica slo-

REPORTAGE

vena. La vicina Portorose ¢ il
luogo principe perla vita bal-
neare estiva sia diurna che not-
furna della zona.

VENEZIA

Ultima tappa, Venezia.Una cittd
unica almondo che hainfluen-
zato culturalmente tutta dorsale
adriatica tra Grecia, Montene-
gro, Croazia e Slovenia. Guar-
dando fuori dal balcone, ve-
dendoicampanilie i tetti vene-
ziani, non si puo non pensare al
futuro destino dell'industria cro-
cieristica lagunare ancoraim-
pantanata nell'indecisione delle
istituzioni. Veneziaresta per

I’ Adriafico un punto diriferi-
mento, accentratore dituttolil
traffico crocieristico. Il suo lento
declino dovuto all'imposizione
dellimite al fransito delle 96 mila
tonnellate distazza lorda & co-
stato sinorala perdita di 300 mila
passeggeri, e diriflesso questo
decremento non potra che ral-
lentare lo sviluppo dei porti che
abbiamo appena visitato. Dopo
oltre due secolidalla sua caduta,
in un modo del tutto inatteso, la
Serenissima sembra ancora de-
terminare il destino delle ban-
chine adriatiche.
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QUESTA NON E
UNA VACANZA D’INVERNO QUALSIASI,
SU UNA SPIAGGIA CUBANA QUALSIASI.

PERCHE QUESTA
NON E UNA CROCIERA QUALSIASI.

Per tutti i dettagli chiedi alla tua agenzia viaggi,
visita il nostro sito o chiama 848 2424907

CROCIERE
NON E UNA CROCIERA QUALSIASI

==
MSCCROCIERE.IT m—

‘Numero a costo ripartito. Per il dettaglio dei costi della chiamata visita il sito mscerociere.it




Mar Nero e antichi porti
rInasce la crociera
fra la Russia e la Turchia
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~ Disertato per colpc emonfh’r’ro tra Mosca e I'Ucraina, I'antico Ponto

ospitare -% ola pnmo nave passeggeri della Usc
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SITUATO nellembo piu orientale
dell'Europa, il Mar Nero & circon-
dato da sei Paesi - Turchia, Bul-
garia, Georgia, Romania, Russia
e Ucraina - e collegato al Mar
Mediterraneo attraverso gl
S’rrle}ﬂi del Bosforo e dei Dardo-
nelli.

PERCHE NERO?

Ilmare era chiamato dai Greci
“Ponto Eusino”, che significa
“ospitale”.

Perle antiche cronache in ciril-
lico erail Mar Russo, secondo
alire fonti era il Mare degli Sciti.
Secondo le ipotesi piu accredi-
tate, ilnome Nero dovrebbe de-
rivare dal colore scuro che que-
sto mare assume nei giorni di
tempesta.

C'é anche unaleggendaturca,
secondo la quale, nelle sue
acque, giace la spada diun
eroe, capace didistruggere I'in-
tera 'umanita. Questa spada
venne lanciata in mare su desi-
derio espresso in punto di morte
dalmago Ali, per evitare che un
giorno quello stfrumento potesse
rivelarsi un danno per le popola-
zioni. Ma il mare divenne nero
perché non voleva ospitare nelle
sue profondita quel terribile stru-
mento dimorte.

Le crociere in Mar Nero danno
oggil'opportunita di visitare al-
cuni dei Paesi piU interessanti al
mondo. Carica distoria, questa
€ unaregione che si offre perfet-
tamente all'industria crocieri-
stica, offrendo ogni giorno la
possibilita di esplorare vestigia di
antiche civiltd, ammirare splen-
dide architetture, incontrare pa-
esaggi maestosi.

Sono crociere che portanoii visi-
tatori a conoscere terre famose
perlaloro storia, la loro culturag,
la loro tradizione. Il periodo di
tempo ideale peruna crociera
variada 10 a 15 giorni.

Il Mar Nero € connesso anche
conilMard’Azov, attraverso lo
stretto di Kerch. In questo mare
sfociano grandi fiumi come il Da-
nubio, il Nipro e il Nistro, cosi
come corsi d’'acqua minori quali
il Mzymta, il Psou, il Bzyb, il Rioni, il
Kodori, Inguri nella parte orien-
tale del Paese; il Coruh,
Kizilirmak, I'lris, Sakarya nel Sud; il
Bug Orientale sulla sua sponda
Nord. Il clima del Mar Nero € es-
senzialmente continentale. Le
montagne proteggono la costa
del Caucaso e quella meridio-
nale della Crimea dai venti gelidi
del Nord, e beneficiano infatti di
un clima piu fipicamente medi-
terraneo, mentre I'area sud-
orientale di Tuapse é caratteriz-
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zatainvece da un clima tempe-
rato umido. Generalmente que-
sto mare non ghiaccia, con
temperature dell’acqua chera-
ramente scendono sotto gli ofto
gradi centigradi.

Dal 2014, per motivi politici, il Mar
Nero &€ meno battuto dalle cro-
ciere: le crescenti preoccupa-
zioni circaiillivello di sicurezza
nell’Ucraina Orientale hanno in-
dotto le compagnie a cancel-
lare le toccate di Odessa, Seba-
stopoli e Yalta, impiazzandole
con nuove destinazioniin Turchia
e Romania, oppure rinforzando
I'offerta sulla Grecia.

Normalmente la stagione cro-
cieristica sul Mare Nero parte da
metd aprile per concludersiin ot-
tobre. | mesi estivi di giugno, lu-
glio e agosto sono i piu caldi, ma
anche i piv trafficati. Per evitare il

picco della stagione, e se nonsi
temono temperature piu fre-
sche, I'ideale & visitare que-
st’areain primavera o autunno,
tenendo perod presente cheil
Mar Nero non e mai affollato
come il resto del Mediterraneo,
nemmeno durante i mesi di
maggiore afflusso. Le tempera-
ture sono comunque gradevoli,
e c'é@é meno gentein giro che af-
follassiti storici e spiagge.

ESPERIMENTO RUSSO

Sul Mar Nero si affacciano 17
grossi porti crocieristici, e la Rus-
sia da poco ha deciso dire-inve-
stire sul settore, fornando a co-
struire navi da crociera, dopo
una pausa durata piU di 60 anni.

L’annuncio arriva direttamente
dal presidente della United Ship-
building Corporation (Usc).
L'Unione sovietica in effetti
aveva una flotta di transatlantici

cheincrociavano nel Baltico e
nel Mar Nero. Queste unita ve-
niva costruite perlopit nella Ger-
mania Orientale, in Finlandia e in
Jugoslavia. La maggior parte di
queste oggi sono state demolite
o sono destinate alla demoli-
zione.

Unassituazione che permette
quindi di dare ampi margini di
crescita al business delle cro-
ciere tra Turchia e Russia, tanto
che la Commissione intergover-
nativarusso-turca perilcommer-
cio sta cercando i modi migliori
per attivare linee il portirussi del
Caucaso Settentrionale - e della
Crimea - con quelli della Turchia.
Secondo il ministero dei Trasporti
russo, le parti hanno raggiunto
un accordo perrealizzare a
breve unincontro fra Autorita
portuali alstanbul.

Inoltre, le parti hanno anche rag-
giunto un accordo per miglio-
rare il collegamento mare-ferro-
via trail porto turco di Samsun e
quello di Kavkaz.

Su questo tema Victor Olersky, vi-
ce-ministro dei Trasporti russo -
che @ anche il numero uno
dell’Agenzia federale dei tra-
sporti marittimi e fluviali - ha gia
incontrato diversi funzionari del
governo nel mese diottobre.

Il problema piU consistente peri
porti del Mar Nero sono ancorai
limiti infrastrutturali. Alcuni ad
esempio sono limitati nel numero
delle navi che possono gestire
contemporaneamente: per
questo sul fronte delle crociere le
naviin circolazione sono di solito
unita piccole o medio-piccole.
L'idea sarebbe dunque quella di
ingrandire la scala dimensionale
di queglioperatori che oggi of-
frono crociere sul Mar Nero, che
solitamente sono societda che
ospitano a bordo delle navi
anche esperti e storici. Le princi-
palicompagnie che hanno ven-
duto crociere sull'areanel 2015 e
nel 2016 sono Azamara Club
Cruises, Regent Seven Sea Crui-
ses, Seabourn, Swan Hellenic
and Windstar. Navi piu grandi
operate da Holland America
Lines, Princess Cruises, Fred.
Olsen, P&O Cruises e Thomson
(principalmente dedicate a
clientela con provenienza
Regno Unito) hanno fatto alcune
toccate saltuarie nei porti del
Mar Nero. E chiaro che presto
potremo vedere una crescita di
questo business nell’area.
Wishing you all calm seas.

*Captain & Seaway Professional
umurugurlu@umurgurlu.com
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La Giordania e l'acqua
che scorre nel deserto

Il Regno progetta due mega infrastrutture per dar da bere
alla sua terra assetata: dalla condotta Disi al iempimento del Mar Morto

di LEONARDO PARIGI, Genoa

SEL’ACQUA é sicuramente una
fonte non solo dibenessere ma
anche diricchezza, questo @ an-
cora piu vero se parliamo di zone
tendenzialmente aride.

Il Medio-Oriente € certamente
una delle zone piu sensibili al
tema, e molto € gid stato detto
negli ultimi anni sulla correlazione
sui fattori ambientali e la stabilita
politica, le migrazioni e la cre-
scita economica delle nazioni.
Dal Marocco alla Turchia, tutto
I'arco del Mediterraneo & coin-
volto direttamente in una fase
estremamente delicata, anche
da un punto di vista ambientale.
Per avere a disposizione grandi
bacini acquiferi perd bisognain-
vestire molterisorse.

Ecco allora che diventano prota-
goniste le grandi visioni infrastrut-
turali, dal progetto perriempire il
Mar Morto con l'acqua del Mar
Rosso, al Disi Water Conveyance
Projectin Giordania.

Un disegno da oltre 1,2 miliardi di
dollari di costo totale, capace di
confrollare oltre 100 milioni di
metri cubi all’anno, pompati
dalla falda acquifera di Disi verso
la capitale Amman.

Quafttro anni dilavori, dal 2009 al
2013, sostenutiin parte anche
dalla Banca mondiale e dal go-
verno statunitense.

Il lbacino di Disi perd non & di
esclusivo utilizzo della Giordania,
poiché solo in parte rimane sotto
il territorio di Amman.

Anche I' Arabia Saudita utilizza
Disi per avere acqua corrente, e
sono gia sorte alcune controver-
sie frai due Paesi per la gestione
delsito.

La Giordania ha sempre sofferto
la scarsitd d’acqua come un fat-

14 www.themeditelegraph.com

tore determinante non soltanto
perla mancanza del bene diper
sé, ma anche perché questa
condizione impone scelte politi-
che e industriali nette.

Ancora oggi nella capitale ogni
persona ha a disposizione circa
36 ore settimanali di acqua cor-
rente, nonostante I'accresciuta
capacita delle infrastrutture.
Come se non bastasse, la pre-
senza di Giordania di molti rifu-
giatisiriani non pud che aggra-
vare il gid precario equilibrio diri-
sorse.

Secondo I'Unhcr, sono olire 650
mila i siriani che hanno trovatori-
fugio in Giordania, su una popo-
lazione totale che supera di
poco isei milioni di abitanti totali.
llrapporto delle Nazioni Unite
sullo sviluppo mondiale
del'acqua conferma che il frend
ambientale apre scenari vera-
mente drammatici.

112014 si & confermato come
I'anno piu caldo e secco da de-
cenni, e i fattori sono molteplici.
Dal cambiamento climaticoin sé
all'uso improprio delle acque,
dall'inquinamento delle falde
alla progressiva desertificazione
di grandi aree, le risorse sono
ormai esigue.

Considerando inolfre la grave in-
stabilitd politica dell'intera re-
gione, non é possibile immagi-
nare un futuro prossimo votato
allo sviluppo pacifico e condiviso
dell'acqua fra tutti gli attori.

Il progetto di Disi ha avuto senza
dubbio un forte impatto sullo svi-
luppo del Paese e sulle capacita
quotidiane della popolazione e
del commercio.

Problema cronico del Regno, e
piu in generale dituttal’'areq, la
scarsitd d'acqua e statain parte
sublimata da quest’opera che
consente diavere acqua cor-

rente non soltanto nella capitale,
ma anche in altre cinque cittd
che vengono toccate dal per-
corso della pipeline.

llrapporto a cura delle Nazioni
Unite “World Water Develop-
ment"” spiega che centinaia di
migliaia di persone in tutto I'arco
del Mediterraneo stanno vivendo
anni di grande penuria d’acqua.
12016 ha fatto registrare dram-
matici mesi estiviin Sudan, Siriq,
Marocco, Libia, Algeria e Gior-
dania.

Anche nello Yemen, altro Paese
colpito da una grave instabilitd
politica e istituzionale, 'acqua &
diventato un bene quanto mai
prezioso.

La mancanza diun governo sta-
bile oltretutto significa anche
che le regolamentazioni e le nor-
mative vengono completa-
mente aggirate.

Stando ai dati ufficiali delle Na-
zioni unite, piU della metd della
popolazione yemenita non ha
piU accesso all’acqua potabile,
e la guerrain corso sta distrug-
gendo le colture, aumentando
malafttie, rischi di epidemie e nu-
mero delle vittime.

La gestione virtuosa dell’acqua
non € una gquestione accade-
mica in regioni come il Medio
Oriente.

E anzi un sistema basilare di so-
pravvivenza, che deve essere
necessariamente integrato nel si-
stema complesso degli Stati.
Oggile risorse idriche sono messe
a dura prova dai cambiamenti
climatici, dalla progressiva de-
sertificazione di ampie aree del
mondo.

Inquinamento, uso improprio
delle acque, dispersione
dell'acqua e distruzione delle in-
frastrutture fanno ilresto, com-
promettendo anni o decenni di
sviluppo.

Il progetto di Disi quindi assume
un'importanza non meramente
sociale, ma anche economica e
strategica.

L'intero sistemarichiede il 4%
della produzione elettrica nazio-
nale per funzionare a pieno re-
gime, e dovrebbe essere com-

pletato nel prossimo gennaio.
Collegato al progetto Disi, il Two
Seas Canal Project andrebbe a
implementare il sistemaidrico
dellaregione.

Grande sponsor del disegno &
stato per annil’ex presidente isra-
eliano Shimon Peres, recente-
mente scomparso.

Un accordo di cooperazione
tecnica tra Giordania, Banca eu-
ropea per gliinvestimenti (Bei) e
I'Agenzia francese per o svi-
luppo (Afd), firmato lo scorso
maggio, prevede la realizza-
zione di tre studi che andalizzino le
implicazioni economiche e am-
bientali della creazione di

un’opera che andrebbe a colle-
gare Mar Rosso e Mar Morto.
Quest'ultimo, in fase di grave de-
sertificazione, potrebbe benefi-
ciare degli oltre 400 metri di pen-
denzarispetto al Mar Rosso.
L'acquaq, cosi trasportata per
oltre 200 chilometri, andrebbe a
portare nuova vita al Mar Morto,
e potrebbe anche essere sfrut-
tata per generare energia. Mai
problemi non mancano.

| costi dell’operazione sono sti-
matiin non meno di 10 miliardi di
dollari.

Nel febbraio 2015 Israele e Gior-
dania firmavano un accordorrite-
nuto molto piU influente sul piano
politico che alivello ambientale.
La cooperazione traidue Paesi
per una costruzione sociale
avrebbe chiare implicazioni per
la geopolitica dell'interare-

TRANSPORT & LOGISTICS TRANSPORT & LOGISTICS

gione.

La condotta avrebbe una por-
tata di 200 milioni di metri cubi
annui, di cui 120 destinati a irri-
gare il Mar Morto, mentre 80 mi-
lioni di metri cubi andrebbero di-
retti verso unimpianto di desali-
nizzazione da costruire ad
Aqgaba, in Giordania, da colle-
gare all'impianto anche due
cenftraliidroelettriche.

I lavori potrebbero iniziare nel
2018, male carte da giocare
sono ancora molte da entrambe
le parti.

Nonostante I'idea di base sia riso-
lente a moltidecennifa, solo
all'inizio degli anni Novantassi &

iniziato realmente a portare
avanti visioni pragmatiche
dell’'opera.

Il Mar Morto perde circa un
meftro in altezza ogni anno, e la
sua superficie totale si & ridotta di
oltre il 30% negli ultimi 20 anni.
Erisalente al 2013 la prima firma
congiunta frairappresentanti
deigovernidilsraele, Giordania e
Palestina.

Lo scorso giugno il Regno Hashe-
mita di Amman hareso noto di
averricevuto circa una ventina
di offerte da parte di contraenti
internazionali per la realizzazione
dell'opera.

Un impianto che potrebbe rista-
bilire artificialmente una parte
dellerisorse idriche andate per-
dute, ma che non andrebbe co-
munque arisolvere le gravi situa-
zioni idriche dellaregione.
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Piu di 400 persone
al Forum MediTelegraph

Record di partecipazioni al terzo incontro Shipping & Intermodal
Transport - Ripensare il futuro dei porti organizzato dalla nostra testata

OLTRE 400 persone hanno parteci-
pato lo scorso 21 novembre al
terzo Forum Shipping & Intermodall
Transport, organizzato dal Secolo
XIX/The MediTelegraph a Palazzo
San Giorgio, sede dell’ Autorita
portuale di Genova, che ormai fra
pochi giorni diventera |' Autoritd di
sistema portuale del Mar Ligure
Occidentale, secondo le indica-
zioni della riforma della gover-
nance dei portiitaliana, entratain
vigore a meta settembre.

Con partecipanti da ogni parte
d’ltalia, il forum si & articolato in
cinque momenti.

Dopo I'apertura deilavori da parte
di Massimo Righi, direttore del Se-
colo XIX, & seguital'analisi “Porto
[talia” su quelle che dovrebbero
essere le strategie future delle ban-
chine del Bel Paese a seguito della
riforma, con unaricerca di Gian
Enzo Duci, presidente di Federa-
genti, la federazione delle associo-
zioni dirappresentanzain ltalia
degliagenti e mediatori marittimi.
E poiseguita, moderata dallo
stesso Duci, la prima tavolaro-
tondq, infitolata “La nuova portua-
litditaliana”, confronto sulla legge
diriforma approvata dal consiglio
dei ministri e le relative novitain
materia operativa, normativa e fi-
nanziaria, alla quale hanno parte-
cipato Giovanni Toti, presidente
della Regione Liguria, Francesco
Mariani, vice-presidente di Asso-
porti, Zeno D’Agostino, presidente
dell’ Autoritd portuale disistema di
Trieste, Rodolfo Giampieri, presi-
dente Adsp Ancona, Paolo Emilio
Signorini, presidente designato
della Adsp di Genova. Le conclu-
sioni sono state affidate a Luigi
Merlo, ex presidente dell’ Authority
di Genova e oggi consigliere del
ministro dei Trasporti per la porfua-
litd e la logistica.

A Paolo Guglielminetti, Associate
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sinstra ll presidente dell’ Autoritd
disistema portuale
del Mare Adriatico Orientale

Partner di PriceWaterhouseCoo-
pers, I'analisi sulle attese e il ruolo
degli operatori dopo lariforma
della portualita, seguita dalla ta-
volarotonda, moderata da Fabri-
zio Vettosi (presidente del fondo
Venice Shipping & Logistics) nella
quale si & discusso digovernance,
investimenti, effetti e strategie
dellariformainsieme all’ammiro-
glio Giovanni Pettorino, coman-
dante del porto di Genova, Filippo
delle Piane, vicepresidente

dell' Ance, I'associazione nazio-
nale dei costruttori edili, Mino Gia-
chino, presidente della societd di
spedizioni Saimare (gruppo Spi-
nelli), Marco Mutti, responsabile Pu-
blic e Social diBanca Imi (gruppo
Intesa Sanpaolo), Alessandro Pitto,
presidente di Spediporto, I'asso-
ciazione deglispedizionieri geno-
vesi, Alberto Torrazza, avvocato
presso lo studio legale Ntcm.

Gold sponsor dell’evento il gruppo
logistico genovese Spinelliinsieme
a PriceWaterhouseCoopers, spon-
sor Spediporto, la compagnia Pie-
tro Chiesa dei portuali delle rinfuse
secche di Genova, il consorzio
Marte di Napoli per la sicurezza
dellalogistica, il terminalista Loren-
zini di Livorno, i Piloti e gli Ormeg-
giatori del porto di Genova. Part-
ner supporter Lpa, I'associazione
deiportiliguri e la Camera di Com-
mercio di Genova.

Catering del consorzio Genova-Li-
guria Gourmet.
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siNisTRA UN mo- DESTRA Bartolo-
mento meo Giachino,
del dibattito presidente

della Saimare,
conilconsole

diPanama,
Noemi
Montenegro
DESTRA LUIgI P F ~ sisrall presi-
Merlo, 5 dente dell’ Au-
consulente L torita disi-
del ministro i - stema
dei Trasporti - S— portuale
del Mar Ligure
= Occidentale,
i N Paolo Emilio
Signorini

18 www.themeditelegraph.com www.themeditelegraph.com 19



PORTS & LOGISTICS

DESTRA Il COMan-
dante del porto
diGenova,
Giovanni
Pettorino,
conilgovernatore
ligure
GiovanniToti

PRIMO DA SINISTRA
Marco Conforti,
presidente

dei terminalisti
italiani
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SINISTRA Franco
Mariani,
vice-presidente
di Assoporti

sinisTRA Lara Tropia,
responsabile
relazioni esterne
di Assagentie
Gian Enzo Duci,
presidente
degliagenti
marittimi italiani
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Cura verde
per Barcellona

di STEFANO PAMPURO, Barcellona

IL PORTO diBarcellona ha pre-
sentato un progetto di miglioro-
mento della qualitd dell’ aria,
conlo scopo diridurre le emis-
sioni contaminanti dell’attivita
portuale.

Promuovendo I'uso del gas li-
quido naturale come combusti-
bile alternativo perle navie ca-
mion che frasportano merci, si
prevede diridurre dell’80% le
emissioni di gas nocivi.
Secondoidatiricavati dalla so-
cieta di pianificazione pubblica
Barcelona Regional, I'attivita
portuale é laresponsabile del
7.6% della concentrazione
media annua di ossido di zolfo
nella capitale catalana e del
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1,5% delle emissioni annue di
particelle sospese della citta.

Il presidente del porto, Sixte
Cambra, spiega che «negli ul-
timi due decenni siamo stati i
pionieri in tema ambientale e
manteniamo una ferrea volonta
a continuare su questa strada.
Siamo coscienti che la nostra re-
sponsabilitd come azienda pub-
blica e guidare il cambiamento
verso dei modelli sostenibilin.

Il porto mettera in marcia una
politica di sgravifiscali e sconti
sulla tassa portuale per le navi
piU ecosostenibili.

Il direttore generale dell’ente,
José Alberto Carbonell, ha sotto-
lineato tuttavia che aftualmente
lalegge permette solamente di
scontare un 5% sulle tasse: «ll

porto diBarcellona solleciterd al
ministero dei Trasporti una modi-
fica allalegge perintrodurre ri-
duzionifino al 40%, come del
resto gia esistono nei porti del
Nord Europan.

Se il ministero modificherd la
legge dei porti, allorairisultati
che si otterranno in termini diri-
duzione dell'inquinamento sa-
ranno davvero di un certo peso.
Cisaranno novitd anche per
quantoriguarda il parco mac-
chine usate dall’ Autoritd por-
fuale: entro il 2020 saranno tutte
elettriche.

Una misura questa che verrd ac-
compagnata dalla realizzazione
diun’infrastruttura elettrica all’in-
terno dei parcheggi e degli spazi
pubblici delrecinto portuale.

Altri due progetti consistono
nellarealizzazione diun braccio
meccanico flessibile nel terminal
di Enagds, per somministrare Gpl
a piccole imbarcazioni, e I'incor-
porazione di un motore ausiliario
di gas nel fraghetto "Abel Matu-
ter” della compagnia di naviga-
zione Balearia.

Allo studio c’é anche la costru-
zione diun generatore digasin
porto, capace di sostituire i mo-
tori ausiliari delle navi.

Cisono tuttavia gliscettici: gli
aderenti alla piattaforma perla
Qualita dell’aria considera che
la proposta discontinon otterrd
alcunrisultato nellariduzione
delle emissioni del traffico mairit-
timo, perché sono convintiche
non riuscira a far cambiare molto
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nel comportamento delle com-
pagnie di navigazione.

Riguardo all’ utilizzo del gas li-
quido, gli ecologisti fanno notare
che woggi come oggi sono
meno di 100 le navi in servizio per
ilmondo che utilizzano gas natu-
rale come combustibile. L' opi-
nione condivisa € che il provve-
dimento piU diretto e semplice &
esigere che le navi utilizziho com-
bustibile meno contaminante e
utilizzino filtri e catalizzatori diri-
duzione seleftiva di ossido di
zolfon. L’ente ha sollecitato I'elet-
trificazione del porto in modo
che le navi si possano connet-
tere alla rete una volta attrac-
cate.

www.themeditelegraph.com 23



Loconte

& Partners,
Studio Legale
e Tributario
*Partner

** Associate

I vetiore aereo
non risponde

del danno

da

vacanza rovinata

di FRANCESCO RUGGIERO*
e MARCO DIRENZO **, Bari

ILTRIBUNALE di Lecce, con larecente sen-
tenza n. 4347 del 14 ottobre 2014, si & pro-
nunciato in maniera chiara ed esaustiva sul
tema della responsabilita del vettore aereo
conriferimento ad eventuali pregiudizi da
vacanzarovinata. La fattispecie tfraeva ori-
gine da un volo relativo alla tratta Brindisi -
Roma - Parigi, a conclusione del quale il ba-
gaglio consegnato dai passeggeri, al mo-
mento del check-in, sarebbe stato resfituito
con alcuni giorni diritardo, compromet-
tendo lo svolgimento della vacanza. Inro-
gione ditanto, i passeggeri chiedevano la
condanna del vettore alrisarcimento dei
danni non patrimoniali (consistenti princi-
palmente in stress, agitazione e preoccu-
pazione) asserifamente derivanti dalman-
cato godimento del soggiorno turistico.

Il Giudice, esaminate le difese svolte dal
vettore, evidenziava, rigettando integral-
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mente la domanda attoreqa, che il con-
fratto concluso fra le parti del giudizio do-
veva ascriversi alla fipologia del semplice
contratto ditrasporto, nella cui causa con-
creta gliintenti vacanzieri dei passeggeri
non potevano trovare spazio alcuno, e
dunque, anche laddove effettivamente
lesi, nonrisultavano risarcibili. A sostegno di
tale osservazione, veniva richiamata una
pronuncia del Tribunale diRoma (Sez. IX
Civ., 1luglio 2010 n. 12523), la quale aveva
precisato che il fine peril quale viaggiano i
passeggeri (studio, lavoro, piacere) e del
tutto estraneo al contratto ditrasporto, rile-
vando tale assunto anche ai sensi dell’art.
1225 c.c., non potendo il vettore prevedere
eventualinocumenti di tale tipologia al mo-
mento in cuisorge I'obbligazione di fra-
sporto. Conclusivamente, I'Organo Giudi-
ziario precisava che le istanze risarcitorie
dei passeggeri dovevano essererivolte al
tour operator, unico soggetto obbligatosi
allariuscita delloro soggiorno vacanziero.

Tale iter logico-giuridico appare senz'altro

condivisibile, tenendo conto che I'art. 47
del Codice del Turismo, inserito nel relativo
Titolo VI- Capo |, anche allaluce del com-
binato disposto di cui agli artt. 32 e 34, trova
applicazione solo conriferimento aipac-
chetti turistici (in cui sono venduti almeno
due servizicontemporaneamente, come,
per esempio, trasporto ed alloggio), e dun-
qgue non ai semplici contratti di frasporto
aereo.

E lo stesso Legislatore, dunque, a fornire in-
dicazione del soggetto cuile domande di
risarcimento dei danni da vacanza rovi-
nata devono essere rivolte, e cioé il tour
operator, e nonil vettore aereo, che non
assume alcuna obbligazione in tal senso nei
confronti del passeggero.

Sotto tale specifico profilo, infine, non va di-
menticato che la Suprema Corte (Sez. I, 13
novembre 2009 n. 24044), dopo l'intervento
delle note sentenze di San Martino (Cass.
Civ., §S. UU. 11 novembre 2008 sent. nn.
26972,26793,26794, 26795), ha affermato
I'inclusione del danno da vacanza rovinata
nella categoria dei danni non patrimoniali,
sottoponendolo alrequisito dirisarcibilita
rappresentato dalla grave violazione diun
diritto costituzionalmente garantito. Segna-
tamente, la pronuncia in esame haricono-
sciuto tutelarisarcitoria a tal fitolo ad un turi-
sta che aveva subito un grave infortunio
durante un’escursione per carenze organiz-
zative del four operator: certo, dunque,

non il banale ritardo nella consegna dei
bagagli.
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Tuttiuniti perilmarchio
“Made in Morocco”

di HAMMOU JDIOUI*, Casablanca

L’EVENTO Maroc Export ha da
poco concluso la sua seconda
edizione presso la sessione di
eventi dedicato al business to bu-
siness “Made in Morocco Forum”,
a Casablanca.

Uno degli obiettivi di questa edi-
zione é la creazione disinergie
per promuovere meglio il marchio
“Made in Marocco”.

Dunque, il forum é stato il primo ri-
torno della conferenza “Morocco
Brand” organizzata a Casablanca
lo scorso 27 maggio da Morocco
Export e dall’istituto Amadeus,
cosi come dei precedentiincon-
tro del think tank “Made in Mo-
rocco” che hareso possibilirac-
comandazionirelative al “mar-
chio marocco”.

Hakim Marrakchi, vice presidente
della Confederazione delle
aziende marocchine (Cgem), ha
spiegato I'importanza dell’ azione
congiunta dei vari soggettiinte-
ressati a promuovere il marchio
del Marocco: «insieme - ha detto
infatti Marrakchi - siamo piu forti.
Possiamo creare sinergie facendo
massa criticam.

In ogni caso, ilnumero uno della
Cgem nonha nascosto lasua
preoccupazione a seguito della
retrocessione del Marocco nella
classifica del World Forum.

Il Marocco infattioccupala
7o0esima posizione su 140 Paesi.
Ma in ogni caso Marrakchi ha in-
coraggiato ftutti gli operatori pri-
vati ainvestire dipiu in Africa, per-
ché il Continente «e il prolunga-
mento naturale del Maroccon.
Per parte sua, Brahim Fassi Fihri,
presidente dell’istituto Amadeus,
ha spiegato I'importanza del con-
cetfto di“marchio-Paese” e la ne-
cessita difederare I'intero Ma-
rocco intorno a una base co-
mune: appunto, un marchio na-
zionale.

Infatti, secondo Fassi Fihri, il Ma-
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Zahra Maafiri, gm della Maroc Export

rocco ha avviato una buona pro-
gressione nellarealizzazione di
questo progetto e gli operatori
del Paese hanno avuto successo
non solo nelle esportazioni verso

I’ Africa, ma anche nella diffu-
sione della cultura marocchina.
Dunqgue, il presidente di Amadeus
ha spiegato che «in alcuni Paesi
africani, & in effetti possibile vivere
in stile marocchino™.

Allo stesso tfempo, Fassi Fihriha
perd ammesso che i vari soggetti
interessati alla creazione di que-
sto marchio-Paese non costitui-
scono, allo stato attuale, ynarete
sufficientemente solida: «E la ve-
ritdm, ha ammesso.

La costruzione del “marchio-Ma-
rocco” dovrebbe beneficiare di
tutte le tecniche disponibili oggi
nell’industria pubblicitaria e «il
racconto della storia dovrebbe

avere una buona parte nell'im-
magine complessiva che si vuole
dare attraverso questo marchion.
D'altro canto, tutti questi sforzi do-
vrebbero essere coordinati e mo-
dulati aftraverso una singola or-
ganizzazione. Insomma, bisogna
uftilizzare I'approccio dello Spor-
tello unico, anche in questo
Caso...

Thami Rhorfi, fondatore diuna
scuola di gestione del personale,
ha fatto unariflessione sulla pro-
pria personalitd e sulle sue capa-
cita di comunicazione, aggiun-
gendo che «e giusto essere inte-
ressati alle esportazioni, perché
queste determinano le reali op-
portunitd di espansione.
Secondo Rhorfi, & necessario fare
tesoro dell’esperienza del Ma-
rocco, ed e altrettanto necessario
condividerla, anche se & neces-
sario applicare alcune regole per
poterne frarre i massimi benefici.
Innanzitutto, bisogna identificare
“le migliori pratiche” che possono
essere frasferite da un operatore
a un alfro peril beneficio di tutti.
Questo & un messaggio che do-
vrebbe essere diffuso dai media
nazionali: kAbbiamo dei cam-
pioni nazionali discreti - spiega
Rhorfi-. Lasciamo che possoano
raggiungere buonirisultatin ha
detto con orgoglio.
Ilmanagerritiene che sia sempre
buona cosa avere informazioni
dai media sugli obiettiviraggiunti
dall’economia nazionale. Ma non
devono essere solo i media a dif-
fondere il "“marchio-Paese”. | primi
ambasciatoriin questo senso
deve essere proprio ciascun ope-
ratore: «Parliamone negli alber-
ghi, sugli aerei, ovunquen € il mes-
saggio diRhorfi.

Con uno spirito, spiega ancorail
manager, che deve distaccarsi
da guello abitualmente utilizzato
nella competizione di ogni giorno
fra aziende marocchine: «La con-
correnza all’estero non puod es-
sere portata avantinello stesso
modo in cui viene gestitain Mo-

rocco - sentenzia il manager -.
Perché quiil concorrente non &
piu il nostro vicino, ma é I'opera-
fore cinese, quello americano,
quello europeon. Seguendo que-
stalogica, & quindi evidente che

due aziende marocchine chein
casa competono, devono pre-
sentarsi unite all’esterno: «Sveglia-
moci al mattino - conclude Rhorfi
- con|'obiettivo di conquistare il
mondo con la nostra identitd ma-

rocchinam.

*Redattore diT&L, articolo pubbli-
cato nel quadro dell'accordo di
mutuo scambio sui contenuti
T&L-TMT
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Luoghi approvati,
Ma non negli spazi

doganali. E1Cad?

di PAOLO MASSARI*
e LUCIAIANNUZZI*, Segrate

Primo flashback.

1°maggio 2016, llnuovo Codice
doganale dell'Unione sopprime
Iistituto della procedura di domi-
ciliazione, sostituendolo con
quello dell'iscrizione nelle scritture
del dichiarante: «Su richiesta, le
autorita doganali possono auto-
rizzare una persona a presentare
una dichiarazione in dogana,
compresa una dichiarazione
semplificata, sotto forma diiscri-
zione nelle scritture del dichia-
rante a condizione che le indica-
zioni di tale dichiarazione siano a
disposizione delle suddette auto-
rita nel sistema elettronico del di-
chiarante almomento della pre-
sentazione della dichiarazione in
dogana sotto forma diiscrizione
nelle scritture del dichiaranten
(art. 182, § 1, Reg.to (UE) n.
952/13).

Nessuna merce in dogana e una
dichiarazione estremamente
semplificata: un attestato difidu-
cia negli operatori.

L'istituto prevede che il dichio-
rante presentila dichiarazione in
doganain “due tempi”:

e notifica dell’avvenuto arrivo
delle merci (soggetti Aeo esone-
rati dall’'invio della nofifica);
epresentazione della dichiara-
zione complementare, conte-
nente tutte le indicazioni necessa-
rie perilregime doganale, enfro
10 giorni.

Istituto che, tuttavia, non piace
all’ Agenzia delle Dogane: «Allo
stato tale nuova procedura non
e, ovviamente, gestita dal sistema
informatico dell’ Agenzia, con
conseguente venirmeno, in caso
dirichiesta di autorizzazione, delle
semplificazioni e facilitazioni oggi
disponibililaddove basate sul dia-
logo informatico in tempo reale
conla dogana (es.: controlli di
ammissibilita, selezione dei con-
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frollioperata dal circuito doga-
nale di controllo centrale, controlli
unificati e on enfrati tra diverse
autorita nazionali nell’ambito
dello sportello unico doganale,
sdoganamento in mare, fast corri-
dors, invio H24 delle dichiarazioni
doganali-anche per quelle pre-
sentate con dichiarazione nor-
male presso luoghi o in procedura
ordinaria - e ricezione immediata
del messaggio disvincolo/non
svincolo ecc.)» (Agenzia delle
Dogane, circolare 19 aprile 2016,
n.8/D, § E2.3).

Se non e possibile disapplicare
una norma unionale vigente,
nulla vieta di dissuadere gli opero-
tori dall'invocarlag, rinviandone
I'applicazione alla seconda metd
del 2019 e sostituendola, pernon
contravvenire, comunque, alla
voluntas dellegislatore e conser-

‘H':_’ﬂ."' plt :.IE!E- —___. e

vare la compliance conilnuovo
Codice, conla procedura “nor-
male c/olvogo”.

E cosile dichiarazioni diimport/
export in procedura di domicilia-
zione sono trasformate in “dichia-
razioni normaliin dogana” con
merci presentate in “altro luogo
approvato dalle autoritd doga-
nali”, coniseguenti vantaggi, nel
pensiero dell’ Agenzia delle Do-
gane:

e contenutiimpatti sull'utenzain
import e in export;
*mantenimento delle facilitazioni
nazionali (controllo di ammissibi-
lita, sportello unico doganale, fast
corridors, sdoganamento in mare,
etc.) e diquelle in via di esten-
sione (controllo automatico della
liquidazione dei diritti);
sopportunita di concedere ulte-
riori facilitazioni grazie al livello di

digitalizzazione raggiunto dalla
doganaitaliana.

Le autorizzazioni alla procedura di
domiciliazione sono automatica-
mente convertite per utilizzare i
“luoghi autorizzati” come “luoghi
approvati”.

Le modifiche alla dichiarazione ri-
guardano il *tipo dichiarazione”
che nella seconda casella deve
contenere lalettera “A" (dichio-
razione normale in dogana) al
posto di “Z" (dichiarazione domi-
ciliata/semplificata).

E prevista la gestione di eventuali
richieste di approvazione di nuovi
luoghi o di eliminazione di prece-
denti.

Benefici? Premesso comeisog-
getti certificati Aeo conservino la
prioritd nell’esecuzione dei con-
trolli, ecco cosa promette I'Agen-
ziq:

esdoganamento presso il luogo
approvato;

einvio H23 per dichiarazioni diim-
port (oggi non possibile), di export
e di export abbinata a transito
(oggi disponibile solo perisog-
getti Aeo), difransito (oggi dispo-
nibile solo perildocumento di
transito interno T2);

ericezione immediata del mes-
saggio “merce svincolata/non
svincolabile™;

emessa a disposizione immediata
dell’esito del circuito doganale di
controllo;

emessa a disposizione dello svin-
colo on-line in caso di ulilizzo del
fascicolo elettronico light (upload
diretftamente su Aidaj.

Secondo flashback.
Il iconoscimento giuridico della
professione di spedizioniere do-
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ganale e l'istituzione del relativo
albo sono dovuti alla legge 22 di-
cembre 1960,n.1612,ilcuiart. 1
riconosce I'attivita degli spedizio-
nieri doganali accreditati presso
le dogane della Repubblica, a
tutti gli effetti giuridici quale pro-
fessione qualificata avente per
oggetto le materie fiscale, mer-
ceologica, valutaria, e
quant’altro siriferisce al campo
doganale.

Unsoggetto che, comericono-
sciuto dall’amministrazione doga-
nale (circolare 8 luglio 1997, n.
194/D), non esaurisce la sua atti-
vitd nella presentazione della di-
chiarazione doganale e nell'ese-
cuzione delle operazioni ad essa
streftamente connesse, masi
pone (o dovrebbe porsi) quale
supporto aglioperatoriecono-
miciin ognifase, sia precedente,
sia successiva la dichiarazione
doganale, alfine di garantire il
buon fine del compito ad esso
demandato.

| continui mutamenti nell’ambito
dei trafficiinternazionali hanno
spinto, nel corso deglianni, il legi-
slatore ad adeguare la profes-
sione dello spedizioniere doga-
nale alle nuove esigenze interna-
zionali, assegnando ad essi nuovi
compiti (art. 7, D.L. 30 dicembre
1991, n.417, convertito, con mo-
dificazioni, dalla legge 6 febbraio
1992, n. 66) e riconoscendoli, quali
esperti nelle materie e negli
adempimenti connessi agli
scambi internazionali, come do-
ganalisti (art. 9, comma 1, legge
25 luglio 2000, n. 213).

In deroga alla esclusiva funzione
svolta dagli spedizionieri doga-
nali, il proprietario della merce
puod incaricare un proprio dipen-
dente arappresentarlo in do-
gana, a condizione che quest'ul-
timo siaiscritto in un apposito
elenco tenuto dalla dogana.
Illegislatore italiano (D.M. 11 di-
cembre 1992, n. 549) ha, poi, isti-
tuito i cosiddetti Centri di assi-
stenza doganale (Cad), societd
di capitali costituite da spedizio-
nieriiscrittida almeno fre anni
all’albo professionale, con capi-
tale minimo di€ 51.645,70 e che,
oltre alle attivitd demandate agli
spedizionieri doganali, possono:
easseverare i dati acquisiti ed
elaborati nell’esercizio degliinca-
richi loro conferiti, laddove per as-
severazione I’ Agenzia delle Do-
gane intende la certificazione di
esattezza, veridicita e regolarita
della documentazione presen-
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tata;

sesercitare attivitd e adempi-
mentiin qualita dirappresentanti
fisc)ali (se opportunamente abili-
tati);

~tenere scritture e contabilita pre-
viste dalla normativa Ue, per
conto degli operatori che liincari-
canoin tal senso, per cio che
concerne i depositi franchi, le
zone franche e la relativa movi-
mentazione delle merci;
*provvedere, suincarico degli
operatori, arilasciare le merci og-
getto dell’operazione doganale.
| Cad, ottenuta I’autorizzazione
dall'autoritd doganale e iscrittiin
apposito albo, ottengono dal
Consiglio nazionale degli spedi-
zionieri doganali un timbro, sul
quale risulta il numero diiscrizione
all’albo, laragione sociale, la
sede e ilnumero che li contraddi-
stingue; la firma sulle dichiarazioni
doganali dovrd essere apposta
daunlegale rappresentante e
convalidata dal predetto timbro.
Essi hanno competenza territo-
riale nell’ambito della Direzione
Regionale o Interregionale in cui
hanno la sede e sono solidal-
mente responsabili con il proprie-
tario della merce perle opera-
zioni doganale poste in essere.
Sono soggetti alla vigilanza,
anche ispefttiva, degli Uffici delle
Dogane territorialmente compe-
tentiin base allaloro sede; la
stessa si estrinseca nelriscontro a
scandaglio tra le operazionirisul-
tanti dairegistri, dalle scritture e
da ogni altra documentazione in
loro possesso e gli attideiloro
clienti e degli ufficidoganalie
viene esercitata almeno una
voltal'anno.

Sitratta, pertanto, disoggetti giu-
ridici che godono del beneficio
della procedura di domicilia-
zione, con tutti gliadempimentie
gli obblighi connessi; proprio dalla
considerazione del Cad quale ti-
folare diuna procedura di domi-
ciliazione, per cio stesso, di fatto,
obbligato a dichiarare in dogana
“in nome proprio” (almeno fino
all’emanazione della circolare 19
gennaio 2015, n. 1/D, che haloro
riconosciuto la tanto agognata
possibilita di agire in rappresen-
tanza diretta), in quanto rappre-
sentante indiretto dell'importa-
tore, discende la sua direftare-
sponsabilitd in ordine alla soddi-
sfazione dell’obbligazione
doganale, intesa quale obbligo di
una persona di corrispondere
I'importo dei dazi all'importazione
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applicabili, in virtu delle disposi-
zioni comunll’rorle in vigore, ad
una determinata merce.

E veniamo ai giorni nostri.
Problema: attesala vigente nor-
mativa unionale, cosicome retro
esposta; attesa l'interpretazione
fornita dall’ Agenzia delle Dogane
e la soluzione operativa adotftata
della procedura “normale c/o
luogo”; attesa la particolaritd dei
Cad, soggetti che, unici, gesti-
scono una ex procedura di domi-
ciliazione all'inferno deglispazi
doganali; tutto cid atteso, e possi-
bile continuare a concedere au-
torizzazioni diluoghi approvati
proprio all'interno degli spazi do-
ganali?

Soluzione: no (Agenzia delle Do-
gane, 14 novembre 2016, prot. n.
111079).

Svolgimento: considerata la vi-
gente disciplina della presenta-
zione delle merciin dogana (art.
139, Reg.to (UE) n. 952/13); consi-
derato come tale discipling, frai
soggetti abilitati a presentare in
procedura ordinaria le merciin
dogana oin alfro luogo appro-
vato; nulla vieta ai Cad, autoriz-
zati anche dopo il primo maggio
2016, di continuare ad essere am-
messi a tale procedura.
Tuttavia...

«l Cad, in attuazione delle proce-
dure semplificate, possono pre-
sentare le merci, oltre che negli
spazi e neiluoghi destinati all’ ef-
fettuazione delle operazioni do-
ganalidicuiall’articolo 17 del
testo unico delle disposizionilegi-
slative in materia doganale ap-
provato con decreto del Presi-
dente della Repubblica 23 gen-
naio 1973, n. 43, anche presso i
luoghi, i magazzini o i depositi dei
soggetti per conto dei quali di
voltain volta essi operano e
presso i qualile mercisi trovano
giacenti, sempreche taliluoghi,
magazzini o depositi siano sifi
nell’ambito territoriale di compe-
tenza della circoscrizione doga-
nale presso la quale sono accre-
ditatiad operaren (art. 3, comma
5,legge n.213/2000).

No, questa disposizione non puo
considerarsi compliant conla no-
vella legislativa in materia di pre-
sentazione delle merciin dogana.
La ex procedura domiciliata pre-
vedeval'invio telematico diuna
dichiarazione doganale com-
pleta dalluogo autorizzato all’ Uf-
ficio delle Dogane competente,
cio che, oggi, corrisponde, alla

modalita di presentazione della
merce in procedura ordinaria
presso un luogo approvato dalla
dogana; quindi, I'ex procedura di
domiciliazione perde la sua na-
tura di procedura semplificata
acquisendo la veste di procedura
ordinaria di presentazione della
merce.

Peraltro, illuogo approvato dalla
dogana perla presentazione

delle merci deve essere diverso
dall'ufficio doganale compe-
tente (art. 115, § 1, Reg.to (UE) n.
2446/15). «Non trova, pertanto,
piu spazio I'ipotesi di sopravvi-
venza delle disposizionirecate
dall’art.3, comma 5, dellalegge
n. 213/2000 che consentivano
I'operativita ai Cad negdli spazi
doganali solo perle operazioniin
procedura semplificata, avendo
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la disciplina unionale precisato le
condizioni per I'applicabilita della
procedura di autorizzazione dei
luoghi di presentazione delle
merci, consentendo a tuttiisog-
gettiche devono presentare le
merciin dogana con la proce-
dura ordinaria di disporre di tale
servizio e ditali areey.

Glispazi doganali sono restituiti
alla piena e libera disponibilitd di
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tutti gli operatori che dichiarano
le merciin procedura ordinaria, al
loro interno non & prevista alcuna
“riserva di utilizzazione”; il luogo
approvato € identificabile solo al
loro esterno, senza pregiudizio al-
cuno per chilo utilizza, in quantolil
circuito doganale di controllo non
& influenzato dalla natura del
luogo dipresentazione delle
merci (spazio doganale o aliro
luogo approvato dalla dogana).
Cadsi, dungue, ma fuori dagli
spazi doganali.

«In considerazione di quanto pre-
cede non é possibile accettare
istanze di approvazione deiluoghi
sifinegli spazi doganali per la pre-
senfazione delle merciin proce-
dura ordinaria. A tale principio
deve conformarsi anche I'attivitd
diriesame delle autorizzazionirila-
sciate aisensidell’art. 76, par. 1,
lett. c), Cdc, vigential 1°maggio
2016n.

Attenzione: non solo no a nuove
autorizzazioni, mariesame anche
delle autorizzazioni concesse
ante 1° maggio 2016 allaluce
della nuova interpretazione
dell’Agenzia.

Nessun problema perun Cad, ad
esempio, operante a Milano, che
vedrd trasformata la propria do-
miciliazione in luogo approvato,
situato al difuori degli spazi doga-
nali; qualche problema in piu peri
Cad, sempre ad esempio, di Ge-
nova o La Spezia o Malpensa.
Che hanno sempre fatto della
possibilitd di operare in porto/ae-
roporto un proprio fratto caratte-
rizzante e distintivo, oltre che una
leva commerciale di portata non
indifferente; benché, nel corso
deltempo, dopo unainiziale proli-
ferazione dinuovi soggetti, tale
posizione di privilegio abbia
perso parte del proprio appeal, a
seguito dellarevisione del circuito
doganale di controllo e della tele-
matizzazione della loro attivitd.

Se in sede diriesame delle autoriz-
zazioni a suo fempo loro concesse
verrd applicata la teorizzata im-
possibilita di operare neglispazi
doganali, talisoggettidovranno
individuare appositi spazi da ap-
provare al difuori dei varchi por-
tuali; o dovranno limitarsi ad ope-
rare, all'interno di essi, al pari di
ogni aliro broker doganale, per-
dendo laloro qualifica.

Tuttii Cad tornano ad essere
uguadli; o quasi.

Fino alla prossima puntata.
*C-Trade, Custom Advisory

& Brokerage
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Cina, la grande pauro
e passato

«Ma la crescita € basata molto sul settore industriale in generale
e manifatturiero in particolaren. Parla l'’economista Goldstein (Nomismal)

di MARCO FROJO, Milano

SENEL 2015 sembrava che la
Cina fosse prossima a saltare per
aria, da un punto divista econo-
mico-finanziario, oggila sensa-
zione é ben diversa. Le misure
messe in campo dallo Stato cen-
trale per arginare la speculazione
e la crisi borsistica sembrano aver
funzionato. E dato di poche seftti-
mane fa, la crescita del terzo tri-
mestre érisultatain linea conle
aspettative diinizio anno e ha
consegnato al Paese nove mesi
consecutivi all'insegna diun so-
lido segno piu. Ci possiamo fidare
di questa lettura?2 Abbiamo gi-
rato la domanda a Andrea Gold-
stein, economista che da anni si
occupa di Asia e mercati emer-
genti, oggi consigliere delegato
di Nomisma.

Professore, gli ultimi dati econo-
mici sembrano solidi. Come sta
veramente la Cina?

«Diciamo che i dati cinesi sono
sempre soggettiaunsaccodi
dubbi, quindi questa precisione
nell’ottenere irisultati che sisono
fissati all’inizio del periodo tende
alasciare gli osservatoriun po’
freddi. Rispetto all’anno scorso ¢’
e sicuramente maggiore tfranquil-
litd perche la situazione dei mer-
catifinanziari & piv stabile. L'anno
sCorso le preoccupazioni erano
soprattutto legate alla crisi finan-
ziaria e alla Borsa di Shanghai. Es-
senzialmente quello che e suc-
cesso € cheicinesi, dopo avere
annunciato divoler effettuare ri-
forme e di avviarsi su un modello
di crescita piu sostenibile, nel mo-
mento di difficoltd hanno appli-
catole vecchiericette. Quindila
crescitain questo trimestre &
stata guidata sostanzialmente da
investimenti e domanda pub-
blica, dal credito bancario. Ha
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funzionato, ma prima di dire che
la situazione & sostenibile nel
lungo periodo bisogna aspettare
avedere se l'economiariesce a
gestire questa transizione verso
un modello piu virtuoso, fatto di
maggiori investimenti privati,
maggiori consumi, piv innova-
zionen.

Quindilo spesso evocato passag-
gio da economia statale e legata
all’export a economia guidata
dalla domanda privata e dai
consumi non & ancora avvenuto?
«Sono statiiprimi passima non &
ancora avvenuton.

Uno dei settori che peré ha spinto
la crescita del terzo frimestre é il
terziario. Che segnale é?

«ll terziario continua in ogni caso
a pesare meno in Cina che negl
altri Brics e che nei Paesi Ocse.
Quindi parliamo ancora diuna
crescita basata molto sul settore
industriale in generale e manifat-
turiero in particolaren.

C’é unrischio di bolla dal punto di
vista del credito o immobiliare?
«Credo disidalmomento che la
situazione del credito continua a
rimanere tesa e continua arima-
nere alto I'ammontare del debito

in circolazione. Non misembra
che la situazione sia tranquilla da
questo punto di vistan.

In questi giorni & in corso il ple-
num del Partito Comunista. Cosa
sta succedendo dal punto di vista
dell'avvicendamento politico?
«Credo che almomento cisia
molto nervosismo perché c’é un

capo diStato e del partito che ha
un potere grande e piuttosto inu-
suale perla Cina. Siesce un po’
da quel modello consensuale e
collettivoin cui c’era un primus
inter pares e si va verso un mo-
dello piu top-down per cosi dire.
Se poicisial'inferesse da parte di
Xi Jinping dirimanere anche olire
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ilmandato nonlo so davvero
dire. Di certo c'é unriposiziona-
mento nella leadershipn.

Comessi posiziona la Cina a livello
economico rispetto alle altre
economie regionali e rispetto ai
Brics?

«Tre dei cinque Brics sono in crisi,
anche se con dinamiche e per
motivi diversi: Brasile, Russia e Su-
dafrica. La Cina ha un mercato
interno molto pit importante e
quindi da questo punto divista &
in una situazione migliore. C'é un
riposizionamento intferno, nel
senso che le province occidentali
sono molto piu povere delle occi-
dentali, ma esiste uninteresse a
che questo squilibrio sia sanato.
L'India sembra crescere, ma
parte da livelliinferiori direddito,
parliamo di due dinamiche di-
verse. Prima che diventiricca
come la Cina passerda del
tempon.

llrallentamento dell’Europa ha
pesato molto sul commercio ci-
nese?

«In parte, ma allo stesso tempo
c'é stato un processo diaccor-
ciamento delle catene del valore
per cuile esportazioni cinesi
hanno un contenuto diimporta-
zioni inferiore rispetto a 10-15 anni.
Certiinput che una volta arrivo-
vano dalresto dell’ Asia adesso
vengono prodotti direttamente in
Cina e questo haridotto la vulne-
rabilitd agli shock esterniy.
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per/da GENOVA per/da

BARCELLONA, FOS, PIREO, COLOMBO, SINGAPORE, HONG KONG, XIAMEN
(Haicang Trml), NINGBO, SHANGHAI (Yangshan), KAOHSIUNG, YANTIAN

COSCO - SERVICE AMX1
SERVIZIO EXPORT DA LA SPEZIA LSCT & GENOVA VTE PER FAR EAST
per/da LA SPEZIA e GENOVA per/da
FOS, VALENCIA, PORT SAID (East Trml), JEDDAH, KHOR FAKKAN, PORT KELANG,
QINGDAO, BUSAN, SHANGHAI (Yangshan), NINGBO, YANTIAN

COSCO - SERVICE BEX DA TRIESTE PER FAR EAST

per/da TRIESTE per/da

IZMIR, ISTANBUL, COSTANZA, ODESSA, PIREO, PORT KELANG,
BUSAN, SHANGHAI, NINGBO, CHIWAN

COSCO - SERVICE MINA/IMEX - SERVIZIO EXPORT DA GENOVA SECH PER MIDDLE EAST
per/da GENOVA per/da

MALTA, PORT SAID (West Trml), JEDDAH, KHOR FAKKAN, JEBEL AL,
PORT QASIM, MUNDRA, NHAVA SHEVA

COSCO - SERVICE AGT - SERVIZIO EXPORT DA VENEZIA VECON PER INTRAMED & FAR EAST
per/da VENEZIA per/da
PIREO, SALONICCO, ISTANBUL (Kumport), ISTANBUL (Haydarpasa),
GEBZE (Yilport), IZMIR

COSCO - SERVICE IAS - SERVIZIO EXPORT DA VENEZIA VECON & RAVENNA TCR PER ISRAELE
per/da RAVENNA e VENEZIA per/da
PIREO, HAIFA, ASHDOD

COSCO - SERVICE MFS - SERVIZIO EXPORT DA GENOVA GPT & NAPOLI PER ISRAELE
per/da GENOVA e NAPOLI per/da

ASHDOD, HAIFA

COSCO - SERVICE MAF
SERVIZIO EXPORT DA LA SPEZIA LSCT & GENOVA GPT PER WEST AFRICA
per/da LA SPEZIA e GENOVA per/da

TARRAGONA, CASTELLON, VALENCIA, ALGECIRAS, DAKAR, LAGOS, TEMA, TAKORADI, ABIDJAN
COSCO - SERVICE MENA SERVIZIO EXPORT DA LIVORNO TDT, LA SPEZIA LSCT & GENOVA VTE PER USA
per/da LIVORNO, LA SPEZIA, GENOVA per/da

NEW YORK, NORFOLK, SAVANNAH, MIAMI

COSCO - SERVICE PNX - SERVIZIO SHUTTLE

per/da NAPOLI, PIREO per/da

FAR EAST, OCEANIA, MIDDLE EAST, EAST MED, NORTH EUROPE
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Giappone, I'impero
della crescita piatta

Ma adesso c'e atftesa peril piano distimolo
da 280 miliardi varato dal governo. L'analisi

di MARCO FROJO, Milano

IL PAESE dei prezzi stagnantie
della crescita piatta. Che perdiil
laboratorio di politica monetaria
straordinaria guidato da Haruhiko
Kuroda, governatore della Bank
of Japan, e gli stimoli fiscali del
premier Shinzo Abe sperano diri-
mettere in moto. Sulle prospettive
future dell’economia giappo-
nese, che dopo annidimoneta
stampata dalla banca centrale
per sostenere la crescita, conti-
nua astentare, i pareri sono divisi.
Pervedere se il piano distimolo
economico da 280 miliardi di dol-
lari varato del governo funzionerd
sard necessario aspettare un po’
ditempo. Gli ultimi dati sull’infla-
zione cosiddetta “core-core” -
quella che esclude i prezzi
dell’energia e degli alimenti, par-
ficolarmente volatili - non sono
venutiin soccorso di Abe. La cre-
scita a settembre & stata total-
mente piatta perla prima volta
dal 2013, secondo gli ultimi dati
del ministero dell'Interno. Un se-
gnale cheilrallentamento dei
prezzi non & solo dovuto alle ma-
terie prime, masi & allargato
anche ad altri settori dell’econo-
mia.

La deflazione de facto eil veroin-
cubo dei policymaker giappo-
nesi, che negli uvltimi 20 anni
hanno dovuto lottare con prezzi
sempre poco sopra o poco sotto
lo zero sull'asse delle ordinate.
Poche settimane fa il Parlamento
di Tokyo ha approvato 32 ulteriori
miliardi di dollariin stimoli fiscali,
che fanno parte dell'imponente
bilancio per la crescita da 246 mi-
liardi annunciato da Abe in ago-
sto. | nuovisoldi andranno a soste-
nere le famiglie a basso reddito,
cercheranno di alleviare I'im-
patto sull’economia giapponese
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dell'uscita di Londra dall’Unione
Europea e finanzieranno in parte
la costruzione di una nuovalinea
ferroviaria a lievitazione magne-
tica. La decisione della banca
cenftrale difissarsicome obiettivo
quello diun mantenimento del
rendimento del titolo decennale
giapponese intorno allo zero fa si
chein teorialo Stato possa emet-
tere bond a dieci annisenza pa-
gare un soldo e quindi possa fi-
nanziare ulteriori investimenti pub-

blici. C'e chichiede al governo di
sfruttare questa opportunitd of-
ferta dalla Banca del Giappone e
chiinvece avverte: con un debito
gia al 250% non € il caso di esa-
gerare conifinanziamenti pub-
blici.

Secondo alcuni economistila
medicina perla anemicainfla-
zione del Sol Levante, il cui effetto
siripercuote sulresto dell’econo-
mia, potrebbe essere invece
un’incentivazione delle compa-

gnie ad aumentare gli stipendi. In-
centivazione che perd dovrebbe
avvenire, anche in questo caso,
per mano pubblica. C'é anche
chisuggerisce che in veritd sulla
lettura dei dati economici giap-
ponesi potrebbero esserci delle
ambiguitd e che quindila situa-
zione economica potrebbe es-
sere in veritd migliore del previsto.
El'esempio diKoichiHamada,

consigliere economico di Abe e
professore emerito di economia a
Yale. Secondo Hamada cipo-
frebbe essere una discrepanza
frai dati ufficiali sulla crescita, ca-
lata dell’'1% in terminireali
nell’annofiscale 2014 e le elabo-
razioni diricercatori della BoJ su
datirelativi alle dichiarazioni fi-
scali. Secondo questi ultimila cre-
scita sarebbe fre punti percen-
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tuali piv alta e quindi a +2%. Ci
sono buone ragioni perritenere
che queste misurazioni siano at-
tendibili dice Hamada: iregistri
delle tasse tengono conto diun
ventaglio piu ampio di attivita ri-
spetto alle misurazioni tradizionali
e, dalmomento che nessuno ha
incentivi a gonfiare la propria di-
chiarazione, cisono scarse possi-
bilita di sovrastima. La conclu-
sione diHamada, che pero su
questo pud essere sospettato di
partigianeria, & che quindila poli-
fica di Abe, in carica dafine 2012,
starebbe funzionando meglio del
previsto.

Cisono pero tendenze che sono
particolarmente difficili da inver-
tire conle politiche fiscali. Uno &
quello dell'invecchiamento. Per
la prima volta dalla nascita del
censo nel 1920, nel 20151l Giap-
pone ha diminuito la propria po-
polazione: 500 mila persone in
meno nell’arco di cinque anni.
Oggigliover 65 sono piv degli
under 15in quasi tutte le 47 pre-
fetture giapponesi. Questo signi-
fica meno popolazione attiva dal
punto di vista lavorativo. Le ro-
gionie Moltissime, e fra queste la
grande impermeabilitd all'immi-
grazione: solo il 2% dei cittadini
sono oggi di origine estera. Una
politica migratoria pit accomo-
dante potrebbe essere quello di
cui Tokyo ha bisogno per tornare
a prosperare.
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Coreadel Sud

la crisi arriva dal mare

Le vicende Hanjin e Daewoo spaventano i mercati. Ma la situazione
reale & un'alfra: come sta cambiando I'economia di Seul

di MARCO FROJO, Milano

LA “SAMSUNG REPUBLIC" si & bloccata? E quello
che verrebbe da pensare sfogliando le ultime cro-
nache aziendali e i bollettini economici relativi alla
Corea del Sud. Due dei settorisu cuiil Paese ha co-
struito la sua crescita degli ultimi anni (una media di
crescita del prodotto interno lordo annuo del +3,9%
dal 2005 al 2015) stanno infatti navigando in brutte
acque. Letteralmente per cid cheriguarda il set-
tore trainante dello shipping, dove due dei mag-
giori gruppi mondiali, Hanjin e Daewoo Shipbuil-
ding & Marine Engineering sono finiti nelle secche:
la prima & andata in bancarotta, la seconda sta
tagliando un quarto della forza lavoro. In maniera
figurata, ma non meno drammatica per il settore
deglismartfphones, dove Samsung ha dovuto ta-
gliare drasticamente le stime di profitti operativi
dopo essere stata costretta aritirare la linea del
Galaxy Note 7. Circostanze che si sonoriflesse im-
mediatamente sulla crescita economica della Re-
pubblica:il Pil & cresciuto a unritmo del 2,7% nel
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terzo frimestre, il pivu lento dal secondo quarto del
2015 e giurispetto al 3,3% di aprile-giugno. Rispetto
alterzo trimestre del 2015 siamo solo a +0,7%.
Eppureidati-che comunque fotografano un
Paese che cresce aritmiinvidiabilise comparatia
quelli delle economie piu sviluppate - non bastano
da soli afotografare lo scenario. Allora cerchiamo
di dare uno sguardo diinsieme. L'economia sudco-
reana e fortemente legata a alcunisingolinomie
settori, come abbiamo deftto: oltre a Samsung e
Hanijin, ¢'e Hyundai, che quest'anno ha avuto la
sua razione di problemi per via di agitazioni sinda-
caliche, secondo le stime, hanno creato
all’azienda perdite, in termini di mancata produ-
zione, pari a 2,6 miliardi di dollari. Samsung da sola
conta perun quinto delle esportazioni della Repub-
blica: & cosiimportante che la stessa banca cen-
frale coreana, nel suo ultimo bollettino economico,
ha detto di dover attendere prima di capire quale
sara I'effetto della vicenda Galaxy Note 7 sulla cre-
scita complessiva. La vicenda Hanjin, da alcuni os-
servatoriritenuta una specie diLehman Brothers

dello shipping, & invece particolarmente esemplifi-
cativa per comprendere le profonde implicazioni
deilegami economici della Corea del Sud conl'in-
gombrante vicino cinese. Il collasso del primo
gruppo dello shipping coreano é stato creato da
un mix perfetto formato da sovracapacitd e ridu-
zione della domanda. Sul calo della domanda ha
influito fortemente il rallentamento dell’economia
cinese. Cina che oliretutto ha da vari anni comin-
ciato a fare concorrenza a Seul proprio su shipping
e industria dell'acciaio, altro importante settore
colpito da calo della domanda e crollo dei prezzi.

La differenza conla Cina qui € che la domanda
domestica di acciaio non e crollata per via del
fatto che il settore immobiliare continua a cre-
scere: piu di un analista tuttavia si chiede se nonsi
tratti di una bolla destinata a scoppiare. Il vantag-
gio di essere uno dei pochi Paesi a economia svi-
luppata ad avere un accordo dilibero scambio
con la Cina ha mostrato negli annirecentil’altro
lato della medaglia: le esportazioni coreane verso
la Cina a seltembre sono calate del 9% anno su
anno, il quindicesimo calo mensile successivo.
Cosa e successo? Che man mano che I'economia
cinese matura le produzioni che una volta erano
affidate all’'estero vengono spostate in casa. Quindi
gliesportatoriverso la Cina, come la Corea del
Sud, vengono colpiti. Cisono poile preoccupazioni
dettate dall'accresciuta bellicositd di Pyongyang: i
progressi del programma nucleare nordcoreano
stanno trasformando quello che era un vicino mi-
naccioso in una minacciareale e concreta. Nona
caso si & verificato un avvicinamento diSeul a
Washington che stairritando Pechino in maniera
piuttosto manifesta. Tulto questo non significa che
Seul sia sull’orlo del precipizio, anzi.
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La Corea continua ad essere uno dei Paesi dove il
tasso di crescita degliinvestimentiin ricerca tecno-
logica € piu alto e doveillivello di automazione
aziendale & piu alto. Hyundai Heavy Industries, il
colosso della costruzione di navi, & un esempio da
questo punto divista. Le nuvole all'orizzonte perla
Corea del Sud sono tante, ma la burrasca po-
frebbe anche non arrivare.

. { YANG MING (ITALY)
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di MARCO FROJO, Milano

COME minimo tempestivi. Sono
gli ultimi dati sulla crescita eco-
nomica cinese: nel terzo trime-
stre il Pil & cresciuto del 6,7%, per-
fettamente inlinea conilrag-
giungimento degli obiettivi di
fi(r;e anno compresitrail 6,5% eiil
7%.

Numeri che sono arrivatiin con-
comitanza conl'apertura del
plenum del Partito Comunista,
conclusosiil 27, ottobre e che
permettono al Paese guidato da
Xi Jinping di concentrarsi sul fu-
turo. Eppure, nonostante le si-
rene che solo nell’estate 2015, in
piena crisi borsistica, ipotizza-
vano |I'esplosione del modello
economico cinese sembrino
ormailontane, gli squilibri della
seconda economia mondiale
continuano a preoccupare molti
osservatori. Uno degli obiettivi
principali deilegislatori cinesi
negli ultimi anni & stato quello del
ribilanciamento del modello di
crescita: da uno guidato da
esportazioni e investimenti pub-
blici a uno guidato dai consumi
delle famiglie. Questa transizione
sista verificando in parte -il con-
tributo dei consumi alla crescita
e stato paria 71% nei primi nove
mesi dell’anno, rispetto al 66%
del 2015 - ma deve allo stesso
tfempo essere sostenibile. Come
notavarecentemente Zhang
Jun, direttore del China Center
for Economic Studies della Fudan
University di Shanghai, in un arti-
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pesTRA La baraccopoli
diTongxiang City,
§nella provincia
dello Zhejiang

Debito pubblico

colo per Project Syndicate, sono
fre le principali minacce alla so-
stenibilita di questa crescita. |l
problema fondamentale rimane
il debito, arrivato ormai al 250%
del prodotto interno lordo. Una
dinamica spinta dal grande ri-
corso al credito e dalruolo degli
investimenti pubblici come mo-
tore dell’economia. Nonostante
ilrallentamento del Pil cinese, il fi-
nanziamento sociale, insommaiil
ricorso massiccio al credito, non
e diminuito. Il costante rifinanzia-
mento dei debiti contratti dalle
famiglie e dalle imprese crea
una forte domanda diliquidita,
anche in assenza di investimenti.
Questo meccanismo alla lunga
risulta deleterio. Il governo sta af-
frontando il problema: ha aiutato
le autorita locali arimpiazzare
quasi 500 miliardi di dollari di de-
bito arischio nel 2015, e un po’
meno del doppio quest’anno. Di
recente ha avviato un piano di
conversione del debito corpo-
rate, quello aziendale, in azioni.
La maggiore fetta di debiti & tut-
favia in mano a compagnie sta-
tali, che sitrovano intrappolate in
unlimbo da cuinonriescono a
uscire. Alcuni economisti, come
Jun, suggeriscono unarristruttura-
zione profonda del settore e
anche I'avvio diun piano di pri-
vatizzazioni. C'e poiil problema
del declino degliinvestimenti pri-
vati: dal 2002 al 2012 questa cre-
scita e stata del 20% annuo

siNISTRA UN nettur- pesRa Draghe

bino abordo all'opera

del suo triciclo nelle acque
inforno all’atollo
di Mischief,

presso le Isole
Spratly, oggetto
dicontesa

nel Mar Cinese
Meridionale

sinisTRA Camion
parcheggiati
dlladoganadi
Hong Kong

DeESTRA Addetti
allavoro presso
il centro logistico
della Jd.com,
presso la citta
diLangfang,
nella provincia
dell'Hebei
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circa, alla fine dell’anno scorso
era al 10%, mentre quest’anno, a
fine agosto, era solo a +2,1%.
L'andamento € bilanciato dalla
crescita degliinvestimenti delle
compagnie pubbliche, che fun-
gono da traino, ma anche da
barriera alla crescita dell'im-
presa non statale. Infine c'¢& il
problema della produttivitd del
lavoro, che cresce aritmi molto
bassi e che € legato, anchein
questo caso, al settore pubblico:
molti lavoratori sono infatti bloc-
catiin compagnie statali ineffi-
cientidove hanno pochi, se non
nulli, incentivi ad aumentare la
propria produttivita. Un altro dei
problemi strutturali del Paese &
quello legato al settore immobi-
liare, al centro diuna bolla che
confinua a gonfiarsida anni. La
situazione € particolarmente
serie nelle regionilegate all'indu-
stria pesante che sono state piu
colpite dalrallenfamento eco-
nomico: secondo Standard Bank
quelle di Liaoning, Jilin, e Heilon-
gjiang (Nord-Est della Cina)
hanno I'’equivalente disei anni di
fabbisogno abitativo completa-
mente invenduto, un quarto del
totale nazionale. Alcune dique-
ste province sono alla base diun
altro squilibrio cinese che nedli
scorsi anni ha assunto proporzioni
globali: quello dell’acciaio. Per
via della sovrapproduzione della
Cina, primo produttore al
mondo, i prezzi dell’acciaio sono
statiin costante calo e hanno
messo in difficoltd gli altri Paesi
produttori, che accusano Pe-
chino di utilizzare tecniche da
guerra delle materie prime per
guadagnare quote di mercato.
La Cinassi difende dicendo chei
suoi costi di produzione sono
semplicemente piu bassi: anche
quila causa é da cercare nel
mercato domestico. Per via del
calo della domanda interna do-
vuta alrallentamento di alcuni
settoricome quello immobiliare
Pechino ha dovuto rivolgersi
all’export. La Cina, dicono alcuni
osservatori, fa due passiavantie
uno indietro. Forse cammina
semplicemente.
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«In Asia valutiaomo
molte opportuniton

Cosulich: «Purtroppo non accade la stessa cosa in Europa
e in Italia, anche se il Far East non cresce come una voltay

di ALBERTO GHIARA, Genova

DAL MEDIO Oriente all'Estremo
Oriente, ilgruppo genovese Fra-
telli Cosulich sta espandendo la
propria attivita in Asia. «In Asia -
afferma Augusto Cosulich - ab-
biamo molta carne al fuoco. Pur-
troppo non ci sono altrettante op-
portunita in Italia né in Europan.
Nei giorni scorsi, Cosulich eraa
Teheran perl'apertura diun
nuovo ufficio commerciale.
Un'iniziativa parallela riguardera
presto anche Dubai. Dopo aver
toccato I'lran, il viaggio dell’'im-
prenditore genovese & prose-
guito perla Cina. Intanto a Singa-
pore si espanderd con una nuova
unita, passando da quattro a cin-
que imbarcazioni, la flotta delle
bettoline del gruppo, che garan-
tiscono il rifornimento di carbu-
rante alle navi che attraccano
nello scalo della citta-Stato.

La sede diTeheran apre nelle
prima meta di questo novembre.
E gid operativo il responsabile ita-
liano e sista definendo la compo-
sizione dello staff locale: «Questa
societd - spiega Cosulich - fornird
servizi alle aziende italiane interes-
sate a operare in Iran: per aper-
fura lettere di credito, per que-
stionilogistiche, perirapporti busi-
ness to business con glientie le
amministrazioniiraniane, cheiil
nostro gruppo conosce beney.
L'idea & anche quella diinvestire
in prima persona a Teheran: «Se ci
sono opportunita di business, par-
teciperemo anche noi agliinvesti-
menti. In effettile opportunitain
Iran sono molto interessanti, & un
paese in grande espansioney. Per
quanto riguarda Dubai, altro
paese che come I'lran si affaccia
sul Golfo Persico, «uabbiamo in
programma I'apertura di un’atti-
vita dedicata al bunkeraggion. |
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tempi perI'avvio dell’ attivitd sa-
ranno successivirispetto a quella
diTeheran.

Iran e Medio Oriente sono aree
che promettono uno sviluppo fu-
turo per le aziende italiane.
L'Estremo Oriente invece & gid all
centro dell’ attenzione da tfempo.
Attualmente sta attraversando un
momento dirallentamento, le-

gato soprattutto alle difficolta
economiche della Cina, ma
anche quiil gruppo Cosulich e
presente e svolge unruolo impor-
tante. Innanzitutto i genovesi sono
interessati alla complessa fusione
frale due grandi compagnie ma-
rittime cinesi, Cosco e China Ship-
ping. Fratelli Cosulich eral’agen-
zia marittima in Italia di Cosco,

con cuiaveva aperto una so-
cietd partecipata a metd, Co-
scos, perrappresentare la flotta
portacontainer. Con I'integra-
zione di China Shipping si & for-
mata una nuova agenziaitaliana
a cuila neonata compagnia ci-
nese China Cosco partecipa con

una quota maggioritaria del 60%,
Cosulich con il 30% e Luigi Negri,
gid agente italiano di China Ship-
ping, al 10%: «L'integrazione delle
agenzie italiane - nota Cosulich -
sie conclusa felicemente. Pos-
siamo dire che dal punto di vista
dell’occupazione non abbiamo

FOCUS ON FAR EAST

lasciato a terra nessuno dei di-
pendenti. Il nostro gruppo avrail
30% delle quote e manterrail pro-
prio ruolo di gestione operativa
dell'agenzia. Di fatto la strutturarri-
mane simile a quella di Coscon
[taly».

Peril gruppo genovese le attivita
in Estremo Oriente non si esauri-
scono conlarappresentanzain
Mediterraneo dei container ci-
nesi. Viene svolto un servizio di
casa dispedizioni nei porti di
Shanghai e Shenzen conilmar-
chio Express che usta facendo
cose molto importantin. Poic'é
una grossissima attivitd di bunke-
raggio a Singapore, Honk Kong,
Tientsin e in Vietnam: «A Singa-
pore abbiamo quatiro bettoline e
stiamo pensando di comprarne
una nuovan.

Spedizioni, rifornimento di carbu-
rante, ma anche trading. La so-
cietd Link Trading, sempre con-
frollata dal gruppo, sioccupa
dell’esportazione di prodotti dalla
Cinq, dai fondini alla ghisa. Poi
c'e la nautica, un'attivita diservizi
in cui Fratelli Cosulich ha matu-
rato esperienza nel mercato piu
difficile, quello di Montecarlo, e
che intende espandere a Singa-
pore, dove é stata presa una ma-
rina, e in alfri Paesi.

«L'Estremo Oriente - dice Cosulich
- non cresce piu con percentuali
a due cifre come prima, ma ha
ancora parametri altissimi rispetto
ai Paesi europei. Come tutti ab-
biamo risentito del rallentamento,
ma siamo ottimisti per il futuro. Poi
crediamo in Teheran, un mercato
nuovo dove operiamo sapendo
che il compito dell'imprenditore &
prendersi anche irischi. D'altra
parte noi siamo stati precursoriin
Cina, guando non ciandava an-
coranessuno, e in Turchia, dove
abbiamo fatto I'alleanza con
Arkas quando non era ancora un
mercato importante. Anchein
Iran vogliamo arrivare prima degli
altrin.

A proposito di Turchia, é recente
la chiusura di una joint-venture
con Arkas e la compagniaira-
niana Irisl per la rappresentanza
proprio diIrisl in Turchia e nei
paesi vicini di Mar Nero e Nord
Africa. Con Arkas prosegue
anche I'alleanzaitaliana che pre-
vede la gestione comune diun
terminal alla Spezia partecipato
al 50% da Tarros (gruppo Grendi),
al 40 da Arkas e al 10 da Cosulich.
[ lavori cominceranno nel giro di
sei o sette mesi
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Marittimi, la grande
rnNcorsa del cinesl

«Perla prima volta sorpassano i filippinin: per lp shipping

e una verarivoluzione. Focus lavoro a bordo

di SIMONE GALLOTTI, Genova

E LA PRIMA volta che i cinesi sor-
passano i filippinin dice Francesco
Gargiulo, amministratore dele-
gato dell'lmec, la maggiore as-
sociazione datoriale del mondo
marittimo con sede a Londra. Mo-
nila ha perso il primato durato de-
cenni, guando il filippino era sino-
nimo di marittimo, almeno nel
mondo dello shipping. Adesso
perdicinesiabordo sono
243.600, mentre ifilippini riman-
gono fermia 215.500, E unarivolu-
zione, ma non solo: «E anche
un’inversione di tendenza moti-
vata anche dalsistema giudizia-
rio filippino che non funziona
come dovrebbe. Le battaglie le-
gali tra armatori e marittimi, ad
esempio, sisono moltiplicate nel
giro di pochissimo tempo - spiega
Gargiulo -. Se poi un armatore
viene condannatoin primo
grado € costretto a pagare su-
bito, ma se viene assolto alla
Corte suprema (I'ultimo grado di
giudizio, ndr) isoldinonlirivede
piU: nel 20151 nostri associati a
fronte di 34 milioni di dollari che il
fribunale aveva ordinato diresti-
tuire dopo averribaltato al con-
danna in primo grado, sono arri-
vati solo 19 mila dollari...»n. Poic'é
la parte burocratica che ritarda
qualsiasi pratica: «Questo atteg-
giamento frenale imprese che
fuggono, in questo caso, verso la
Cinan dice Filippo Guadagna, il
referente italiano dilmec. | cinesi
cosisisono candidati a spezzare
un’'egemonia a bordo della navi
che oraifilippini non hanno piu: «ll
futuro € sempre piu cinese, per
questo il consiglio di amministra-
zione dell'lmec si é riunito poche
seftimane fa perla prima a Pe-
chino. Vogliamo confrontarci con
i sindacati e infraprendere un per-
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corso di collaborazioney.

La Cinainoltre ha gid annunciato
I'infroduzione della Maritime Lao-
bour Convention a partire dalla
settimana prossima: «La conven-
zione MIc € la carta dei diritti del
marittimo - spiega Gargiulo - tutto
sta a capire quanto verra appli-
catan. Le condizioni dilavoro dei

marittimi dovrebbero cosi diven-
tare standard anche in Cina e
questo sarebbe un ulteriore punto
diforza per chihaintenzione di
pescare in quel bacino la forza la-
voro a bordo della navi. | cinesi
sono buoni marittimi e gli ufficiali
sono preparati: «kAnche se qual-
che ostacolo ancora c'e - spiega

Guadagna -. Intanto la lingua:
negli ultimi annila situazione & un
po’ migliorata, ma questo hafre-
nato I'avanzata dei cinesi. Poila
loro impostazione a seguire piu
I'agenzia che I'armatorey. Se
Imec, che rappresentalle princi-
palicompagnie nel mondo, riu-
scird a penetrare in Cina e stipu-

lare accordiconillocale sinda-
cato, sard l'inizio dell'era dei ci-
nesi a bordo delle navi: kAnche in
questo momento di profonda crisi
del settore. Fusioni tra linee, ban-
carotta di gruppi di caratura
mondiale, naviferme o in demoli-
zione. L'impatto sull'occupazione
sard enormey. Eppure Gargiulo &
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convinto che non tuttise ne siano
accorti: «L’lff (la federazione inter-
nazionale deisindacati dei fra-
sporti, ndr) dovrebbe rendersene
conto, ma solo alcuni hanno
preso coscienza: i tempisono
cambiati. Serve un sindacato piu
ragionevole perché é ormai que-
stione di sopravvivenzan.
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«Ecco percr
avra molti pi

e adesso Xi
U poteri

Che cosa puo cambiare dopo I'incoronazione a *nucleo”
del Partito. Parla Giovanni Andornino, vice presidente di Twai

a cura di AGICHINA, Pechino

Xl Jinping € da dallo scorso 27 ot-
tobre ufficialmente il “nucleo”
(hexin, ) della dirigenza del
Partito comunista cinese. Il presi-
dente cinese € stato rivestito del
nuovo titolo al termine del sesto
plenum del Comitato centrale
del Pcc (I'organo decisionale a
piu larga base del partito), con-
clusosi qualche settimanafaa
Pechino. La nomina, ampia-
mente prevista alla vigilia del me-
eting a porte chiuse deileader
del Comitato cenftrale, rafforzaiil
potere di Xi, come piu importante
capo politico della sua genera-
zione, in un sistema politico dove
stato e partito sono sovrapposti.
Ma non solo. Alla fine del plenum
si & sottolineato che tuttiimembri
del partito devono «riunirsi attorno
al Comitato centrale del Partito
comunista cinese con Xi Jinping
come nucleoy dello stesso Pcc. |
fitolo rappresentail completa-
mento diun processo diaccen-
framento del potere cominciato
gia nel 2013, dopo la nomina a
presidente cinese. Olfre a essere
segretario generale del Partito
comunista cinese e capo della
Commissione militare centrale sin
dal dicioftesimo Congresso del
partito, nel novembre 2012, Xié
dal 2013 anche a capo diquatiro
commissioni che hanno I'ultima
parola sugli aspetti strategici piv
importanti della vita economica,
politica e sociale della Cina. Il
consolidamento, apparente-
mente definitivo, del potere di Xi
arriva a un anno di distanza dall
Congresso del Partito comunista
cinese, annunciato formalmente
perla seconda meta del 2017,
che sancira il icambio di
un'ampia parte della classe diri-
gente cinese. A essere coinvolfi
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nel cambio della guardia, cisono
cinque dei sette membri del Co-
mitato permanente del Politburo,
il vertice decisionale del Pcc, e
circa un terzo degli aliri 18 mem-
bri del Politiburo, |' ufficio politico
del partito, un gradino piu sotto
del vertice, che contain totale
venticinque memobri. Qual & il si-
gnificato di questo fitolo? La Cina
statornando all’era diMao Ze-
dong? Xi Jinping gode diun con-
senso assoluto all'interno del Par-
tito2 Qual e il futuro delle riforme?
AgiChina (il testo completo e di-
sponibile sul portale online
dell’agenzia distampa) lo ha
chiesto a Giovanni Andornino,
vice presidente di Twai (Torino
World Affairs Institute) e direttore
del centro ToChina, Universita di
Torino.

Xi Jinping € daieri “nucleo” del
PCC. Cosa significa questo titolo?
«La terminologia é stata gid utiliz-
zata altre volte in passato, in parti-
colare conlaterza generazione
dileader, quella capitanata dal
“core leader” Jiang Zemin. Il con-
ferimento di questo titolo oggi a Xi
e significativo: non necessario
all'’epoca dei grandi timonieri,
Mao e Deng, fu adottato per en-
fatizzare I'autorevolezza di Jiang
ma non del suo successore, Hu
Jintao. Oggi, il tfermine “core” non
e pero utilizzato con lo stesso li-
vello di pervasivitd di quanto ac-
cadde nel caso di Jiang Zemin. E’
da febbraio scorso, cioe da
quando Xi Jinping fu definito
“coreleader” da quattordici ver-
tici del partito alivello locale (en-
fatizzando ulteriormente I'autoritd
del presidente cinese), che la di-
citura hainiziato a comparire, in
forma abbastanza discontinua,
nei pronunciamenti di varie istitu-
zioni alivello centrale, locale e
provincialey.

Cosaimplica la discontinvita nel
lessico politico cinese?
«Talidocumenti erano prodromici
allanomina dioggi. Non sap-
piamo se questo nuovo titolo
serva a Xi Jinping per consolidare
ulteriormente il suo vasto potere,
o viceversa sial'esito di quello ac-
cumulato sin qui. Nel primo caso,
il fatto che questa dicitura sia ap-
parsa in passato sui documenti uf-
ficialiin modo discontinuo segna-
lava I'assenza di un consenso mo-
nolifico. Non dimentichiamo, in-
fatti, che in Cina nei documenti
ufficialiricorrono formule fisse:
quando la formula € acquisitain
modo non contestato, viene riba-
ditain tuttii pronunciamenti, a
tuttiilivelli. Quando invece una
formula compare in modo di-
scontinuo, questo pud significare
che essanon ha ancorarag-
giunto lo stesso consenso e dun-
gue non viene inserita nella for-
mulazione semantica ufficiale del
potere. Gli espertisisono chiesti
piu volte nell'ultimo anno se que-
stiriferimenti occasionali a Xi
come “nucleo” fossero un tentao-
tivo di corteggiare i favori dellea-
der da parte di alcuni per mo-
strare lealtd, oppure se fosse il lea-
der stesso a cercare di promuo-
vere questo lessicon.

Fino al 27 ottobre...

«Esatto: I'organo diindirizzo api-
cale del sistema politico cinese —il
Comitato Centrale — ha ufficializ-
zato questa dicitura. Con cid ha
sottolineato che Xisifrovain una
posizione di primus inter inferiores,
piU che diprimus inter pares. Que-
sta fu la situazione per Jiang
Zemin, un'autoritd che Xifin
dall'inizio & parso voler acquisire
anche perséy.

Xi & sempre piu potente maresta
I'enigma della successione...
«Nella prassi attraverso cui viene

selezionata la dirigenza cinese e i
vertici del Partito, € laleadership
uscente che definisce quella en-
frante. E' evidente che cisard un
rafforzamento della posizione di
Xi Jinping nel prossimo passaggio,
ovvero al Congresso del prossimo
anno. Infatti, mentre la leadership

in cui Xi & inserito oggi & stata par-
zialmente definita dai predeces-
sori—anche se certamente conla
sua partecipazione —la classe diri-
gente che subentrerd I'anno
prossimo sard stata scelta da Xi
Jinping medesimo. Essa sard
quindi composta da soggettiche
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avranno nei suoi confrontiun ob-
bligo dilealtd che prevale rispetto
a quello che hannoisuoi attuali
colleghi, i qualisono peraltro piu
anziani dilui. Abbiamo una ragio-
nevole aspettativa divedere la
sua posizione rafforzata ulterior-
mentey.
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«Cosl arriveremo
al centro dell’Europay

Laguzzi, presidente di Fercargo,l’associazione delle Imprese
ferroviarie nel trasporto merci : «Mediterraneo sempre piu centraley

di ALBERTO GHIARA, Genova

«L'INTERMODALITA in Italia & il fa-
nalino di coda dell’Europa, maill
contesto appare oggi, perla
prima volta, favorevole allo svi-
luppo e quindi alriequilibrio mo-
dalen: ad affermarlo € Giancarlo
Laguzzi, presidente delle imprese
ferroviarie private italiane riunite
in Fercargo. L' associazione riuni-
sce realtditaliane e straniere che
operano in Ifalia. Al principio rap-
presentavano soprattutto con-
nessioni dall’ltalia settentrionale
verso aliri paesi europei, mala si-
fuazione sta cambiando e acqui-
stano sempre piU peso le linee na-
zionali.

«ll Sud Italia - spiega Laguzzi - gra-
zie a incentivi che sono stati datie
alla possibilita di fare treni piv lun-
ghi, diventerd piv interessante ri-
spetto a oggi. Il tfraffico internazio-
nale rimane pero prevalentey.
Qual é la situazione del cargo fer-
roviario in ltalia?
«L'intermodalitain Italia € il fana-
lino dicoda dell’Europa. La
merce che viaggia su treno nel
nostro paese € meno del 7% del
totale, controil 18,7% della media
europeq, il 22,4% della Germania,
i135,5% dell’ Austria, I'oltre 70%
della Svizzera. Lo sviluppo & indi-
pendente dalla congiuntura eco-
nomica, ma dipende soltanto
dalla capacita di proporre solu-
zioni pil competitive coniil tutto
gomman.

Quali sono le prospettive?

«Gli obiettivi del Libro bianco
dell’Unione europea sono dirag-
giungere in Europa una quota del
30% al 2030 e del 40% al 2050. Il mi-
nistero italiano delle Infrastrutture
e Trasporti (Mit) ha invece posto
I'obiettivo diun aumento della
quotaitalianaall’11-12% al 2021.
La Svizzera e I'Egitto hanno elimi-

nato le strozzature, ferroviaria e
marittima (Gottardo e Suez, ndr),
e ora perl'ltalia, che sifrova al
centro del corridoio Reno-Alpiin-
tegrato coni flussi marittimi, si pre-
senta una grande opportunita
perimportantiincrementi di traf-
fico, dal Far East verso i nostri porti
e dai nostri porti e dalle nostre in-
dustrie verso i mercati dell'Europa
centrale. Eun’opportunitd da
non perdere perle nostre im-
prese, anche perchéiporti
hanno necessitd peril loro svi-

luppo diservizi ferroviari efficienti.

Nonteme che I'ltalia sprechil’'oc-
casione, come gida successo in
passato?

«ll contesto appare oggi, perla
prima volta, favorevole allo svi-
luppo e quindi al riequilibrio mo-
dale. La centralitd dell'area me-
diterranea e rafforzata, I'ltalia ha
un'Autorita diregolazione del
mercato dei trasporti (Art), il
quarto pacchetto ferroviario
dell’Unione europea porterd alla
completainteroperabilitd e libe-
ralizzazione del settore. Importanti
differenze con I'Europa vengono
superate grazie alle misure del
Mit, che consentono diridurre il
costo del frasporto ferroviario e
quindi direndere piu competitiva
I'intermodalitcm.

L'atteggiamento del ministero &
cambiato rispetto al passato?
«C'é& un nuovo tipo diapproccio
basato su strategia, obiettivie
azioni, con cui € stata data final-
mente prioritd alle opere utili. Gli
interventi avviati dal Mit perla
“cura delferro” e perl’ambiente
prevedono la formazione di treni
lunghi 750 metri, contro quellida
500-600 metri di oggi, entroil 2019;
I'aumento del peso trainabile a
2.000 tfonnellate (oggisono 1.600)
entroil2017;1'adeguamento
delle sagome delle gallerie peril

passaggio di frailer e container
high cube entro il 2020-2022;
I'apertura peril cargo all’ utilizzo
notturno dellarete ad alta velo-
citd entro il 2018. Inoltre auspi-
chiamo I'utilizzo di macchinistiin-
terinalientro il 2017y.

Quali effetti vi aspettate da questi
cambiamenti?

«llgap con I'Europa comportaun
maggiore costo ditrasporto delle
merciin Italia del 25-35%. Di que-
sta cifrail 15-20% & dovuto al li-
mite di freni meno lunghi e pe-
santi e alle sagome troppo pic-
cole delle gallerie. Questo gap
verrd eliminato. 11 10-15% € invece
dovuto all'obbligo di utilizzare il
doppio macchinista, un gap da
eliminare. Nel 2019, asegnala-
mento europeo realizzato col si-
stema Efcs, un treno destinato
all’ltalia, arrivato al confine non
potrd fransitare con il proprio
macchinista ma si dovrd fermare
per fare salire un secondo
agentey.

Quali altri gap vedete?

«Uno & infrastrutturale e riguarda
terminal e ultimo miglio, che costi-
tuiscono una criticita per lo svi-
luppo. Devono essere monitorati
in ogni aspetto, per dotarli di bi-
nari di arrivo e partenza da 750
metri, perincrementare la quan-
titd dei binariinterni, per avere un
servizio dimanovre che assicurila
massima efficienza. Un'altrainco-
gnita sono le interruzioni per lavori
sotto esercizio. | cantieri sono ne-
cessari per lo sviluppo, ma dob-
biamo fare il massimo per consen-
tire o svolgimento dei servizimerci
anche in questo prossimo triennio
di adeguamenti. A nostro parere
e possibile fare meglio di quanto si
stafacendo. Speriamo che i dis-
servizi che rileviomo siano conse-
guenti alla fase di avvio dei can-
fierin.
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«Puntare sulla ferrovio
e una scelta strategican

Q & A-Zeno D’'Agostino
Presidente dell’ Autorita di Sistema portuale del Mar Adriatico Orientale

In ltalia le infrastrutture non man-
cano. C’é, anzi, chisostiene che
siano froppe. Il problema & la loro
interconnessione: qual é il suo
punto di vista, a questo proposito?
“Anch’io sono dell'idea che fon-
damentalmente I'ltalia sia un
paese dove sono presenti molte
infrastrutture. E chiaro che esi-
stono situazioni diverse fra territori
e territori, fra aree del paese e
altre aree del paese: io posso
parlare per quello che riguarda
I'ambito nordest e specificata-
mente del Frivli Venezia Giulia.
Noi abbiamo una presenza di 3
porti: Trieste, Monfalcone e Porto
Nogaro. Naturalmente hanno di-
mensioni diverse, naturalmente
hanno vocazioni diverse, natural-
mente importante € la presenza
di4interportied e chiaro che se
non c'e unaregia unica ditutto
questo, le infrastrutture sono inuti-
lizzabili, perché le infrastrutture
hanno bisogno di essere gover-
nate e di essere messe a sistema
per poter essere poi dopo utiliz-
zate dal mercato. Quindiritengo
chein alcune aree del paese non
cisia problemainfrastrutturale, il
Friuli Venezia Giulia € una di que-
ste aree, esistono sia nodiche
archi, quindi esistono porti e inter-
portima anche un’ottima dota-
zione direte. Nello specifico
quella ferroviaria, chiaramente,
se non c'é questaregia, queste
infrastrutture in pratica non sono
utilizzate. Ecco cheritengo che
quindi, da questo punto divista, e
quindi passo anche gid alla se-
conda domanda, le novitd posi-
tive per quanto riguardale infra-
strutture da parte del nuovo de-
creto legge diriforma, siano pro-
prio quelle della costituzione delle
Authority di Sistema portuale cioé
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Authority che vanno a governare,
a gestire e a organizzare sistemi
portuali, quindi piu porti, ma
anche hanno il compito di met-
tereinrete e diintegrare i porti
con gliinterporti. E' un'opera-
zione che per esempio anche noi
stiamo facendo, in maniera gro-
duale ma continua e progressiva,
quindi Porto di Trieste insieme al
Porto di Monfalcone, ma nello
stesso tempo Porto diTrieste che
ormai & totalmente integrato
all’interporto di Fernetti e sta pro-
cedendo anche ad una succes-
siva forma diintegrazione, sem-
pre utilizzando la ferrovia, con l'in-
terporto di Cervignano™.

Quali novita positive potranno ar-
rivare, per quantoriguarda le in-
frastrutture portuali, dalla riforma
dellalegge 84/1994?
“Elementiimportanti della riforma

sono il dinamismo che sida al
nuovo soggetto digestione, che
€ appunto qualita di gestione,
che diventa molto piu veloce, di-
namico e reattivo, essendo com-
posto da pochisoggettirispetto
alle decine che avevamo in pre-
cedenza; maritengo un ele-
mento fondamentale anche ri-
portare al centro quellache e la
pianificazione nazionale, perlo-
meno delle infrastrutture strategi-
che. Questo tipo di elemento se-
condo me andava in qualche
modo riorganizzato: c'ée stata
froppa tensione centrifuga negli
ultimi decenni. Riportare a una
pianificazione nazionale, ridare
peso ad un NUOVO piano gene-
rale dei frasporti e della logistica,
ridare peso a delle regole, specifi-
che, condivise, che dicano a futti
danord a sud, da est a ovest

come si organizzano le opere e
quali debbano essere gli elementi
fondamentali per poterle finan-
ziare:ritengo che tutto cid an-
dava fatto e quindi questo & uno
dei meriti pib importanti di questa
nuova riforma”.

Il trasporto merci & ancora molto
sbilanciato sulla modalita terre-
stre. Per quali motivi, a suo av-
viso?

“Ritengo che, quando si parla di
sbilanciamento verso la modalitd
terrestre, sifacciariferimento al
camion, fondamentalmente per-
chéiltreno ad ogginon & ancora
una modalitd, se pur terrestre, e,
se pur sostenibile, utilizzata come
sidovrebbe. Noi a Trieste siamoin
totale controtendenza, siamo, ad
oggi, il secondo porto italiano per
traffico ferroviario e peroidatidi
quest’anno cidicono gid,
avendo una crescita nel 2016 vi-
cina al 30% del ferroviario, che di-
venteremo il primo. Come I'ab-
biamo fatto? L'abbiamo fatto, se-
condo me, con tutta una serie di
iniziative, ma fondamentalmente
conuna specificaidea:l'idea é
che laferrovia diventa prioritaria
rispetto atutte le altre attivitd che
sisviluppano in porto. Se un’Auto-
ritd portuale, se uninterporto, se
un soggetto di pianificazione terri-
toriale ritiene e pone la ferrovia al
primo posto, gli effetti, poi, ditutte
le azioni che questo soggetto
porta avanti, vanno ad alimen-
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tare questa tipologia strategica e
quindi, da questo punto divista,
poi, & chiaro che irisultati arri-
vano. Noilo abbiamo fatto e lo
abbiamo fatto sapendo e impo-
nendo a tuttii soggetti che ope-
rano in porto che sidoveva porre
la ferrovia al primo posto. L'ab-
biamo detto a tuttiisoggettiche
operano con il porto, non si dio-
loga conil porto diTrieste se non si
utilizza la ferrovia. L'abbiamo
detto agliinterporti, I'abbiamo
detto atuttiisoggetti che aspi-
rano a diventare parte integrante
di questo nuovo sistema portuale
dell’ Adriatico Orientale. Quindi,
facendo questo, naturalmente in-
vestendo in infrastrutture, mala-
vorando tantissimo invece su
quella parte software del sistema,
per esempio un elemento fondo-
mentale e statala riorganizza-
zione e razionalizzazione delle
manovre ferroviarie portuali, po-
nendoci pero, e ponendo, il si-
stema ferroviario come prioritario.
Se unolo fa poialla fine irisultati si
vedono”.

Le Autostrade del mare sono una
soluzione spinta con vigore
dall’'Unione europea. Qual é il suo
giudizio a proposito di questa
scelta?

“Le Autostrade del mare sono un
elemento fondante della logi-
stica nazionale. Noi abbiamo un
paese che negli ultimi 20 anni &
diventato leader dal punto di
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vista delle autostrade delmare e
Trieste ha delle autostrade del
mare che addirittura sono inter-
continentali, nel senso che met-
fono in connessione addirittura la
parte asiatica della Turchia conil
nostro porto. Sono elementi fon-
damentali del porto e sono ele-
menti che, ad oggi, sono quelli
che danno anche maggiori sod-
disfazioni perché, tra I'alfro, sono
guelliche poi hanno una fortis-
sima vocazione intermodale nel
momento in cuiraggiungono il
porto: per quello che miriguarda,
sostenere le Autostrade del mare,
anche con politiche pubbliche e
istituzionali, non pud che far bene.
Serve anche perché ritengo che
vadaricreato un bilanciamento
fra questa totale attenzione cheil
mondo marittimo e dello shipping
e portuale sta dando solamente
almondo container. Ritengo che
vada riequilibrata questa atten-
zione. Il container & importante,
ma va riequilibrata, perché altri-
menti si sta focalizzando I'atten-
zione solo sul container, nonri-
tengo che sia giusto e nonritengo
che sia utile al sistema portuale
italiano avere totale attenzione ri-
guardo al mondo container,
quindi autostrade del mare sono
I'altro elemento portante e lo
sono fondamentalmente anche
a Trieste, per cui sono totalmente
d'accordo nel supportarle e nel
loro ulteriore sviluppo”.
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«Troppe Infrastrutture
e froppi progett

Q & A - Antonio Sticco
Presidente della Sticcosped

In ltalia le infrastruttiure non man-
cano. C’'é, anzi, chi sostiene che
siano froppe. ll problema é la
loro interconnessione: qual &l
suo punto di vista, a questo pro-
posito?

«Sono perfettamente d’'ac-
cordo, esistono froppe infrastrut-
ture gid operative e altre in pro-
getto. Nonsi capisce se gliinve-
stimenti fattie da fare siano visti
solo ai finiimmobiliari perreale
utilita di servizi logistici, visto che
gid oggi stentano a decollare
per mancanza diinterconnes-
sione coniservizi ferroviari, aerei
e marittimin.

Quali novita positive potranno
arrivare, per quantoriguarda le
infrastrutture portuali, dallari-
forma dellalegge 84/1994?

«La nuova legge parla disistemi
portuali: secondo una mia let-
fura ci avviamo a una specializ-
zazione dei servizi portuali, con
una vera programmazione del
lavoro, compiti specifici e meglio
utilizzabili nelle aree portuali, che
porteranno una redditivitd mag-
giore aglioperatori e un au-
mento dei traffici, i quali conflui-
ranno nei porti, non solo meglio
strutturati, ma meglio organizzati
in futtiiserviziy.

_ it
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Il trasporto merci & ancora molto
sbilanciato sulla modalita terre-
stre. Per quali motivi, a suo av-

viso? suo giudizio a proposito di que- Pianura Padana, malgradoiil
«Nulla dinuovo, aspettiamo gli sta scelta? forte ritardo, sta procedendo.
investimenti delle ferrovie e unul-  «E necessario usare le Auto- Che cosa potrd cambiare, una
teriore sviluppo del cabotag- strade del mare sia peril froppo volta completata I'opera?
gion. fraffico su gomma sia perabbat-  «Bisogna mettersi alla pariconi
tere I'inquinamenton. Paesi vicini che hanno fatto dei
Le Autostrade del mare sono una loro servizi ferroviari un punto di
soluzione spinta con vigore Larealizzazione dell’alta capa- forza dellalogistica e del sistema
dall’'Unione europea. Qual e il cita/velocita fra Genova e la trasporto in generey.
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pestra UN marittimo

a bordo dellasuanave
nel porto di Hodeidah,
sul Mar Rosso

«Un mercaro
senzda Crishy

di ALBERTO GHIARA, Genova

MAURIZIO Briglia, numero uno di
CombiLine International a Mi-
lano, ¢ il presidente dell’ Associa-
zione nazionale consolidatori ma-
rittimi (Aicm). A lui chiediomo
qual ¢ lasituazione attuale del
setftore.

Ci sono datiindicativi su traffici e
fatturato complessivo?

«In Italia non si dispone di stafisti-
che doganali o di settore relativa-
mente allo specifico traffico del
consolidamento merci via mare.
Inoltre questa attivitd, essendo
svolta sia da spedizionieri interna-
zionaliche da consolidatori spe-
cializzati definiti *neutrali” o altri-
menti defti “Nvocc”, non con-
sente difornire dei dati generali
né divoluminé difatturato com-
plessivin.

Le imprese del settore del consoli-
damento come hanno affrontato
la prolungata stagnazione eco-
nomica cominciata nel 20087

«ll seftore del consolidamento
marittimo non haricevuto influssi
negativi a seguito della crisimon-
diale iniziata nel 2008. | volumi dei
fraffici, siain importazione chein
esportazione, sono andati gra-
dualmente crescendo quasi
come se il mercato avesse pre-
miato il settore del frasporto con-
solidato in alternativa a quello del
contenitore completo. Questo
nonostante il calo vertiginoso dei
noli dei contenitoricompletiche
ha favorito I'utilizzo di questa solu-
zione anche perridotti quantito-
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tivi dimerce. Non & escluso tutta-
via che la contrazione dei com-
merci abbia frovato, nel frasporto
consolidato, un valido partner per
consentire a ordini piu piccoli di
muoversi agevolmente evitando
anficipazioni finanziarie e I'one-
roso stoccaggio delle merciy.
Come é organizzato il settore in
ltalia rispetto agli altri Paesi euro-
pei?

«In ltalia il centro nevralgico del
consolidamento delle merci, siain
esportazione che inimportazione,
€ Milano. Esistono alcuni altricen-
tridiraccolta (perl'export) e smi-
stamento (perl'import) in porti del
Nord, Centro e Sud Italia, ma Mi-
lano resta il punto diinteresse pri-
mario a cui questi fraffici fanno ri-
ferimento. Questa particolaritd ci
distingue da altri Paesi europei
doveicentridiraccolta e di smi-
stamento delle mercifanno capo
al porto principale. Rotterdam,
Anversa, Amburgo, Le Havre, Bar-
cellona, hanno nella zona por-
tuale imagazzini e iserviziattia
coprire tutte le esigenze del con-
solidamento merci. In ltaliain-
vece Milano e statasin dagli anni
Settanta prescelta come luogo
dove sviluppare questa attivitd,
grazie alla maggiore disponibilita
distrutture, e in seguito, dimagaz-
zini di procedura doganale sem-
plificata, e al numero di operatori
del frasporto nazionale e interna-
zionale che visi sono stabilitiy.
Quali sono per voile principali

IN QUESTE FOTO
Lavoro

sulle banchine
diHodeidah

problematiche?

«Certamente gli alti costi di trasfe-
rimento dei contenitori consoli-
datida e periportie I'assenza di
unaregolamentazione attinente
lo specifico traffico del consolida-
mento marittimo, che potrebbe
aiutare gli operatori ainquadrarsi
in una categoria e seguire una
linea di condotta piu schematiz-
zata.

Sentite bisogno di un nuovo qua-
dro normativo?

«Ecco, questo sicuramente sa-
rebbe di auspicio in quanto nes-
suno si €, in tanti anni, occupato
del settore del consolidamento
merci via mare a dispetfto del
fatto che questo ambito occupi
oggi moltiaddettiin Italia e nel
mondo, e che sia diventato uno
stfrumento importante peril com-
mercio internazionaley.

Come si caratterizza la figura del

consolidatore? Ci sono stati cam-
biamenti negli ultimi anni, dal
punto di vista delle competenze e
degli ambitiin cui opera?

«ll consolidatore marittimo, se
neutrale, ovvero alservizio dello
spedizioniere internazionale, &
caratterizzato daun'impronta as-

ANAN

solutamente neutra nel senso che
i suoi servizi sono indirizzati esclusi-
vamente a favore dello spedizio-
niere italiano. Nessuna azione
commerciale viene svoltain dire-
zione di esportatori o importatori
nazionali. Possono esistere con-
tatti tra il consolidatore el cliente

FOCUS ON LOGISTICS

finale ma solo per questioni ope-
rative, logistiche o documentali
ma non per frafttative commer-
ciali. Negli ultimi anni il consolida-
tore marittimo neutrale & stato
portato dalle necessita di mer-
cato adiversificare la propria atti-
vitd introducendo nuovi servizi
come il frasporto aereo e quello a
contenitori completi. Questi servizi
sono comungque proposti princi-
palmente ai propri agenti esterie
aglispedizionieri. Quanto al con-
solidatore, definito in maniera piu
generica, questialtronon & se
non uno spedizioniere che opera
propri servizi consolidati dal ma-
gazzino merci da esso gestito e
offre tali servizi alla propria clien-
tela che consiste di utenti finali
(esportatori e importatori)y.
Come influisce sul vostro lavoro
'innovazione tecnologica?

«E di enorme importanza I'in-
fluenza della tecnologia nel no-
stro settore, dove si gestiscono mi-
gliaia di operazioniin un limitato
arco ditempo e dove la margino-
litd economica & costantemente
in contrazione. Tutte le imprese
impegnate nel consolidamento
merci via mare, e non solo, sono
chiamate sempre di piU nellari-
cerca di prodotti software alta-
mente performanti che consen-
tano un alleggerimento del la-
voro manuale degli addettin.

Porto

L O]

di Trieste

venite a visitarci alla fiera Logitrans di Istanbul,
16-18 Novembre 2016 (hall 9 | stand 528)

H#TriesteRailPort

www.porto.trieste.it
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«Logistica, I'ltalio
e spezzatain duey

Uggé, presidente di Conftrasporto: «Le maggiori carenze

infrastrutturali si trovano nel Centro del Paesey

di ALBERTO GHIARA, Genova

LA RECENTE fotografia scattata
dalrapporto di Ufficio studi Con-
fcommercio e dilsfort su frasporti
e logisticain Italia mostra un
Paese che fatica a connettersi,
sia alsuo interno (Nord e Sud,
Adriatico con Tirreno), sia con
I'Europa. Il presidente di Conftro-
sporto, Paolo Uggé, commenta i
risultati del rapporto, presentato
alrecente Forum di Cernobbio,
indicando una serie di provvedi-
menti che, secondo la sua asso-
ciazione, permetterebbero diin-
vertire larotta: ull rilancio
dell'idea del ponte sullo stretto di
Messina. Lariorganizzazione dei
porti. Il piano strategico diltalia
4.0. La conferma del super-am-
mortamento, piu volte sollecitata
da Conftrasporto, per|'acquisto
di benistrumentali. Impegni, prov-
vedimenti e conferme rilevanti
perilmondo dei frasporti e della
logistica, anche se la strada da
percorrere & ancora lungan.

Che lastrada sialunga lo mo-
strano proprio i dati del rapporto.
Il divario fra Nord e Sud rimane irri-
solto, all'interno diuna generale
diminuzione del frasporto merci
(-24,1% fra 2010 € 2014, tenendo
conto ditutte le modalita di tra-
sporto). «ll problema nel pro-
blema dell’'ltalia - spiegano da
Conftrasporto - € il divario tra
Nord e Sud, complicato dalla frat-
tura del Centro, una vera e pro-
pria faglia che penalizzal’acces-
sibilitd multimodale peril trasporto
dimerci. Gli effetti di questa faglia
si apprezzano dall’andlisi dell'an-
damento del traffico. | volumi di
merce movimentati nel Lazio, in
Toscana, in Abruzzo, nelle Marche
einUmbriatrail2010 e il 2014
sono diminviti in maniera netta-
mente superiore alla media na-

58 www.themeditelegraph.com

zionalen.

Ilmancato utilizzo del treno peril
trasporto mercisegue questa fa-
glia ed € uno dei fattori che pos-
sono spiegarla. Sebbene larete
ferroviaria sia diffusa su tutto il ter-
ritorio nazionale, le rotaie del Nord
sono molto piu utilizzate di quelle
del Centro-Sud. | dati di Conftra-
sporto, almeno fino al 2014, sono

chiari.

Poco meno ditre quarti del fraf-
fico merciferroviario (in tfreni per
chilometro) all'interno dei confini
nazionali avviene frale regioni a
Nord dell’Emilia Romagna, dove
circola circa il 70% del materiale
rotabile (68,7% dei carrie 72,4%
deilocomotori elettrici). Per
quantoriguardala distribuzione

dellarete, ilrapporto siribalta: sol-
tantoil 31,7% si trova nelle regioni
settentrionali, mentre il 68,3% at-
traversa le regioni centrali e meri-
dionali e leisole. Un'altra spacca-
turainfrastrutturale, che riguarda
ferrovie e strade, & quella longitu-
dinale fra Ponente e Levante del
Paese. «L'agognato aggancio -
affermala nota di Conftrasporto -
fra Marche e Toscana, Adriatico e
Tirreno resta ancora lontanon.
Colpa diquella che viene definita
unarete vecchia e dell'inconclu-
denza di piani di potenziamento
mai nati o incompleti, che fini-
scono per disegnare una mappa
a singhiozzo dell’'ltalia dei tra-
sporti. Vengono ricordati, sul

(
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fronte ferroviario, i limiti da Bolo-
gna verso Sud per il frasporto su
vagone dei semirimorchi, a causa
dell'inadeguatezza infrastruttu-
rale, e su quello stradale i cronici
ritardi di alcune opere (variante di
valico Barberino-Sasso Marconi,
autostrada tirrenica, Tireno-Bren-
nero, superstrada Civitavecchia-
Orte).

Per quantoriguardaiporti, Uggé
esprime soddisfazione perlari-
forma appena varata dal go-
verno e riconosce I'impegno di-
mostrato dal ministro delle Infra-
strutture e Trasporti, Graziano
Delrio: «Abbiamo accolto con fa-
vore - afferma - lariforma delle
Autorita portuali (60 porti che di-

CENTRO GIOVANE IMPRESA
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ventano 15 Autorita di sistema),
che gettale basi peril rilancio del
sistema nazionale dei porti e della
logistica. Tra gli obiettivi, la sempli-
ficazione burocratica, I'alleggeri-
mento delle formalita e lo snelli-
mento delle procedure di appro-
vazione dei pianiregolatori por-
tualin. Conftrasporto spera che la
riforma aiuti arecuperare il gap
conisistemi portuali dei Paesi
dell’Europa settentrionale. Si
puntain particolare all'integra-
zione modale e all'ampliamento
dell'accessibilita delle aree del
Centro e del Meridione e delle
Isole. Lariforma & vista come
un'opportunitd per gli operatori,
che con un quadro normativo de-
finito pivu efficace possono otte-
nere maggiori sinergie. L'impor-
tante € adeguarsi velocemente
alla urapida mutazione della do-
mandan del fraffico merci. Frale
eccellenze portuali, che spic-
cano difronte alle incongruenze
delsistema nazionale, cisono
porticome quellidi Genova e di
Ravenna, cheriescono a«tenere
in equilibrio potenza infrastruttu-
rale e livelli di trafficon, oltre ai due
scaliche maggiormente hanno
sposato I'intermodalitd, ossia Trie-
ste (con 600 freni al mese) e La
Spezia. Uggé chiede infine inter-
ventiin favore dell'autotrasporto
nazionale contro la distorsione a
favore dei concorrenti di altri
paesi dell’Unione europea.

Via della Meccanica

Il Centro Giovane Impresa é ubicato all'incrocio tra via della Chimica e via della

Meccanica, a 3 Km circa dal casello di Verona Nord
e a 1 Km circa dall'incrocio di SS12 - SR62-SR 11

www.quadranteeuropa.it consorzio.zai@gevr.it « Tel. +39 045 8622060
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«Sulle Infrastrutture
iImpensabilli altri ritardiy

Q & A - Gilberto Danesi
Amministratore delegato del Psa Terminal Voltri-Pra’

In ltalia le infrastrutture non man-
cano. C'é, anzi, chisostiene che
siano troppe. Il problema e la loro
interconnessione: qual é il suo
punto di vista, a questo proposito?
«La domanda pone corretta-
mente untema che & centrale. Il
vero problema perI'ltalia € che
mancano le strade, le autostrade
e le retiferroviarie per poterinter-
connettere efficienfemente ed
efficacemente inodilogistici che
vanno dai marine terminal agliin-
land terminal, dagliscalimerci ai
punti dirilancio del carico. Mirife-
risco chiaramente alle aree della
Pianura Padana, ma anche a
quelle delsud Europam.

Quali novita positive potranno ar-
rivare, per quantoriguardale in-
frastrutture portuali, dalla riforma
dellalegge 84/1994?

«Mi permetta di dirle quello che ci
aspettiamo dalla riforma: un mi-
glior coordinamento centrale.
Ora, invece, le dico quello che
non vogliamo: cattedralinel de-
serto; inufili, inadeguate e che
non rispondano alle vere neces-
sita e richieste del mercato. Il mer-
cato oggiimpone all'ltalia colle-
gamenti efficienti che consen-
tano ai terminal portualiitaliani di
raggiungere tutto il sud Europa.
Miriferisco in particolare alla Sviz-
zera e alla bassa Germania. Eli
che noi dobbiamo cercare di arri-
vare con velocitd ed attenzione.
Calando questo ragionamento
sul Porto di Genova, dobbiamo ri-
badire che opere comeil Terzo
Valico e la Gronda sono fonda-
mentali per poter permettere alle
merci diraggiungere rapida-
mente queste destinazioni. Vorrei
aggiungere un ulteriore concetto
che mipreme molto, ed & questo.
Al dila dell'hardware, che € I'in-
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frastruttura, abbiamo bisogno
anche disoftware. Persone e pro-
cessi adeguati, anch'essi. Sof-
tware significa, ad esempio, Spor-
tello Unico. Significa persone co-
paci di assicurare velocizzazione,
efficienza ed efficacia, meno
parcellizzazione e piu sinergia
negliinterventi. llmercato, lori-
peto, cichiede queston.

Il trasporto merci € ancora molto
sbilanciato sulla modalita terre-
stre. Per quali motivi, a suo av-
viso?

«Perché la carenza diinfrastruttu-
razione del Paese, che é storia
non degli ultimi anni ma degli ul-
fimi decenni, ha comportato la
parcellizzazione dell’ offerta di fro-
sporto. Oggi, 200 mila societd di
autotrasporto hanno una po-
tenza dispinta enorme rispetto
alle ferrovie. Inoltre, le opere fer-
roviarie (pensiamo al Terzo Va-
lico) costano molti soldi, sono diffi-
cilidarealizzare, subiscono degli
stop and go burocratici continui.
Un Paese come il nostro non puo

piu accettare queste difficolta
enormi nellarealizzazione di
un'opera infrastrutturale. Guar-
diamo cosa fanno i nostri vicini:
Gofttardo, Monte Cenerisono re-
altd. Sul Gottardo, in particolare,
gli svizzerihanno pronta un’of-
fertalogistica molto aggressiva. E
siamo ad un mese dall’apertura
del fraforo, che & prevista a di-
cembre. In Iltalia tutto questo &
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CASABLANCA (MAROCCO)

oggi un sognon.

Le autostrade del mare sono una
soluzione spinta con vigore_
dall’'Unione europea. Qual éil suo
giudizio a proposito di questa
scelta?

«Assolutamente positivo. Meno in-
quinanti, meno CO2, meno fraf-
fico pesante sulle nostre strade e
piu sicurezza. Credo che nel
lungo termine potrd essere assicu-
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rata anche maggiore flessibilitcy.
Lareadlizzazione dell’alta capa-
cita/velocita fra Genova e la Pia-
nura Padana, malgrado il forte ri-
tardo, sta procedendo. Che cosa
potra cambiare, una volta com-
pletatal'opera?

«Potremo contrastare con piu effi-
caciaq, rispetto a quello che pos-
siamo fare oggi, I'arrivo di freni
dal nord Europa — e miriferisco in
particolare ai porti di Anversa,
Amburgo e Rotterdam - verso la
Pianura Padana. Solo se i terminall
del Mar Ligure e del Tirreno sa-
ranno nella condizione dirag-
giungere la Pianura Padana
molto piU velocemente di quello
che riescono a fare oggi, po-
fremo conftrastare I'offerta ag-
gressiva dei porti del Nord Europa.
Ma se per arrivare al dila dell’ Ap-
pennino ci mettiamo tre giorni,
menftre i nostri competitor tede-
schi, belgi o olandesi, partendo
da molto pit lontano, cimettono
1 giorno, il risultano lo possiamo
benimmaginare tutti. E’ quindi
fondamentale che venga svilup-
pata la capacitd ferroviaria per
poter permetterci di penetrare
conrapiditd, efficienza ed effica-
cia quelle aree come la Pianura
Padana, la Svizzera la bassa Ger-
mania che saranno veri e propri
campi di battaglia tra offerte logi-
stiche contrapposte. Einostri
competitor sono molto ben orgo-
nizzati.
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«Servono connession
fra 1 processi delle filierey

Q & A - Daniele Testi

Head of Marketing & Corporate Communication Contship Italia Group

In ltalia le infrastrutture non mancano. C’é, anzi, chi
sostiene che siano froppe. Il problema & laloro in-
terconnessione: qual e il suo punto di vista, a que-
sto proposito?

«Sultema delle infrastrutture non si pud parlare di
quantitd ma semmai di qualitd, ovvero la capacitd
delle stesse dirispondere alle esigenze del mercato
(mobilitd dimerci e persone) o alla possibilita di
abilitare nuove
prospettive,
come ad esem-
pio l'accesso
efficiente a
nuovi mercati.
Dobbiamo inol-
fre impegnarci
ad analizzare
sia le infrastrut-
ture materiali
che quelle im-
materiali. Svi-
luppiche de-
vono viaggiare
dipari passoin
linea conlatra-
sformazione
epocale abili-
tata dalle
nuove tecnolo-
gie conl'ac-
cesso in modao-
litd “eve-
rywhere" e
“always on” ai processi discelta, acquisto e in ge-
nerale decisionali. L'lfalia sconta oggi unritardo, ri-
spetto ad altri sistemi europei, ma si stanno com-
piendo afti concreti per rafforzare il posiziona-
mento strategico del Paese. Ci sono margini di mi-
glioramento, soprattutto nello sfruttamento pivu
efficace delle attualiinfrastrutture. Penso ad esem-
pio all’alta velocitd-capacitd accessibile dal tra-
sporto merci o alle modalitd organizzative della lo-
gistica distributiva lungo le 24 ore. L'elemento piu
criticorimane quello legato alla burocrazia e alla
mancanza diregole certe, che permettano anche
i privati diimpegnarsi su piani di medio lungo peri-
odo. Concordo infine con coloro che evidenziano
fraiproblemiinfrastrutturalila scarsa interconnes-
sione, anche in questo caso non solo fisica, ma di
processo, relativa alle informazioni scambiate. An-
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cora oggi sono rari gliesempi di condivisione di
asset e processi su filiere di prodotto diversey.

Quali novita positive potranno arrivare, per quanto
riguarda le infrastrutture portuali, dalla riforma della
legge 84/19947

«Le novitd sulla carta pit importantiriguardano
proprio la semplificazione e velocizzazione dei pro-
cessi digovernance. Ancora oggi, ogni volta che
come operatori
ciconfron-
tiamo con altri
sistemiinterno-
zionali, siamo
accusati dirigi-
ditd, burocrazia
e scarso coordi-
namento. |l
minor numero
di Autoritd por-
tuali e di parte-
cipanti ai comi-
tati portuali do-
vrebbe accen-
tuarela
razionalizzo-
zione deglliin-
vestimenti, sulla
base delle reali
richieste del
mercato. Un ul-
teriore aspetto
positivo ri-
guardala creo-
zione deglisportelli unici doganali e documentali.
Elementi che devono essere consideraticome veri
e proprilubrificanti del motore commerciale e mao-
nifatturiero dell’ltalian.

Il frasporto merci & ancora molto sbilanciato sulla
modalita terrestre. Per quali motivi, a suo avviso?
«La modalita di frasporto ferroviaria starecupe-
rando quote di mercato, seppur marginali, rispetto
altutto strada. Peril secondo anno consecutivoi
dati condivisi da Fercargo ci parlano diuna cre-
scita del comparto, sia dallato dei privatiche da
guello dell'incumbent. Cid che sta crescendo € la
consapevolezza traicommittenti e gli operatorilo-
gistici del fatto che il frasporto via treno pud garan-
tire una programmazione dei processi efficace e
maggiormente controllabile. Il vero passo in avanti
verra fatto quando le due modalitd riconosce-

ranno il proprio ruolo complementare. E chiaro che
la conformazione del nostro Paese (stretto e lungo)
continuerd a guardare alla modalita stradale
come aun elemento strategico ma diverso: & il
caso dei trafficiinternazionali; quila ferrovia pud
giocare unruolo determinante, garantendoI'ac-
cesso al mare a molte regioni economicamente lo-
calizzate al centro dell’Europan.

La realizzazione dell’alta capacita/velocita fra Ge-
nova e la Pianura Padana, malgrado il forte ritardo,
sta procedendo. Che cosa potra cambiare, una
volta completata l'opera?

«Periportidell’alto Tireno non ci sono alternative
se non accedere in maniera efficiente alle aree
economicamente piu importanti del Paese. Il ri-
schio, senza questo sviluppo, soprattutto perun
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porto come Genova, € quello dirimanere tagliato
fuori dai grandi corridoi e lasciare ulteriore spazio Qi
porti del Nord Europa, che potranno farscendere
le merciin pianura padanain maniera pit conve-
niente. ll valico del Gottardo in tal senso rappre-
senta perI'ltalia una grande opportunitd; un nu-
mero crescente di operatori sono impegnati a svi-
luppare e a offrire al mercato soluzioni efficienti, la
cui efficacia non potrd che migliorare, una volta
che i valichi alpini avranno completatoilavori di
adeguamento. Se le autoritd diregolamentazione
ferroviaria avranno la forza di adeguare le regole
diinteroperabilitd e quelle relative al numero di
macchinisti allo standard europeo, allora ci sa-
ranno finalmente le condizioni giuste per aggredire
nuove quote di mercato, attraverso i portiitalianiy.

International Shipping - Custom Brokars
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«Un sistema logistico
iIntegrato con I'Europay

Mearelli, presidente di Assologistica: «Ma dobbiamo
togliere poteri alle Regioni: con loro troppe cattedrali nel desertoy

di ALBERTO GHIARA, Genova

UN QUINQUENNIO intenso, prima
come presidente della Federa-
zione internazionale della logistica
(Ifwla), poi con lo stesso ruolo in
Assologistica per due mandati,
che Carlo Mearelliconcluderdil
prossimo dicembre.

Che cosa & cambiato in questo
periodo e che cosa é stato ofte-
nuto dalla vostra categoria?
«L'abbrivio - risponde Mearelli- lo
ha dato la presidenza della Fede-
razione internazionale. Abbiamo
apertoiriflettori sulla logisticain Ita-
lia. Quando ho cominciato, la logi-
stica nel suo complesso nonrien-
frava nellessico dei pubblici deci-
sori. Si parlava dei singoli comparti:
marittimo, aereo, gommato, ferro-
viario. In questi anni & stato com-
piuto un lavoro disensibilizzazione
per far capire che la logistica € un
sistema complessivo che riguarda
il trasferimento dimerce daun
punto A aun punto B. Nonri-
guarda una singola modalitd di
trasporto, ma molti operatori di di-
verse modalitd, in quella che viene
chiamata supply chain.

Oggic'e maggiore attenzione?
«Da circa otto mesi a questa parte
c'e maggiore consapevolezza frai
pubblici decisori. Si parla diinter-
modalitd, di piano nazionale della
logistica e non piu soltanto del tra-
sporto gommato. Sono stati creatii
corridoi doganalie c'é una mag-
giore integrazione fra gli operatori
eilsistema delle Dogane. | vertici di
Ferrovie italiane hanno aperto su
temi come I'alta capacitd, I'inter-
portudlitd, il trasferimento modale
gomma-ferro, lariduzione delle
emissioni nocive. Questa consape-
volezza ha anche portato alla cre-
azione del tavolo strategico del mi-
nistero dei Trasporti, di cui sono uno
deiseisaggiy.

Dopo aver contribuito alla compi-
lazione del Piano nazionale della
logistica, di che cosa sioccupa
oggiiltavolo?

«Vengono analizzate le diverse
modalita di trasporto, monito-
rando le criticitd, individuandoi
nodi strategici. Il comitato dei
saggi e i comitati tecnici dannoin-
dicazioni alla politica. I nostro
compito di tecnici termina qui, poi
le scelte spettano a Parlamento e
governo. L'indicazione difondo
che I'ltalia non & piv un sistemallo-
gistico autonomo rispetto agli altri
Paesi come in passato, e non
dev’essere piu lasciato all’anar-
chia come avvenuto conlari-
forma delTitolo V della Costitu-
zionen.

Che problemi ha creato la scelta
di dare maggiori competenze alle
Regioni in tema diinfrastrutture,
come previsto dal Titolo V?

«Un esempio per tutti sono i piv di
100 aeroporti che abbiamoin lta-
lia. Lalogica dovrebbe essere che
esistano aeroporti dove esistono
aerei, cosi come porti dove cisono
navi e strade dove cisono camion.
Non si devono redlizzare infrastrut-
ture a prescindere. Un aliro esem-
pio sono gliinterporti. Con laregio-
nalizzazione sono state realizzate
cattedralinel deserton.

Pensa che la modifica della Costi-
tuzione varata dal governo, se
confermata dal referendum, potra
migliorare questa situazione?

«Mi avvicino alreferendum coi
dubbi di chinon € un giurista.
Credo che la Costituzione sia la
pietra angolare, fondante, della
coesione fra cittadini e forze politi-
che. In quest'ultimo periodo c'é
stata un’accelerazione sulla sua
modifica, anche se il confronto
dura da molti anni. Auspico unare-
visione del Titolo V, che ha provo-
cato disastriinenarrabili sulla spesa

pubblica, dando poteri alle Re-
gioni che in alcuni casi sono stati
usatibene, in altrino. Penso che
occorra andare con molta cau-
tela nell’intervenire su queste ma-
terie. Occorre una condivisione piu
ampia possibile, che nonc'é
statan.

Torniamo al bilancio del suo man-
datoin Assologistica.

«Nell'ultimo anno e mezzo € stato
messo al centro il discorso sulla sa-
nitd. E stato riconosciuto che lo
sperpero di denaro pubblico nel
settore della sanitd € legato
all'inefficienza logistica. Abbiamo
prodotto uno studio, mandatoin
visione al governo, che mostra
come si potrebbero risparmiare
decine di miliardi di euro. Espe-
rienze che abbiamo condotto di-
mostrano che si arriva arispar-
miare il 15% della spesa. Si tratte-
rebbe dicirca 15-18 miliardi sui 120
miliardi totali della sanitd. Recente-
mente anche il viceministro
dell'Economia, Enrico Zanetti, ha
riconosciuto che la logistica sa-
rebbe un driverimportante per ab-
battere la spesa della sanitdm.

Ha qualche rimpianto?

«ll fallimento sul tema dellalega-
litd. Continuiamo a vedere la na-
scita e la chiusura di soggetti coo-
perativi che operano in un quadro
diillegalitd, una piaga per chi
opera nelrispetto dei confrattina-
zionali. La committenza non &€ at-
tenta a questo tema cheinvece
fondamentale. L'elusione contri-
butiva e fiscale e I'applicazione di
confratti estranei al mondo della
logistica creano una distorsione
nella concorrenza, olire a perdita
diintroiti per lo Stato. Assologistica
non e riuscita a far passare un mes-
saggio molto forte: che c'é molta
criminalita organizzata nel nostro
settore. Serve polso diferro perre-
primere questo fenomenop.
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pesrRA L'Inferporto
diBologna

«Sugliinterporti
riforma subitoy

di ALBERTO GHIARA, Genova

LA LEGGE quadro sugliinterportisié
arenatain Senato ormai da qual-
che anno, ma Uir (Unione interporti
riuniti, che riunisce 24 interporti ita-
liani) & decisa arilanciare. «Siamo
pronti- affermaiil presidente di Ui,
Matteo Gasparato - a presentare
al ministero delle Infrastrutture, a
fine novembre, un testo dilegge
quadro perregolare il settore degli
interportin. Il testo, deliberato
all'unanimita dall’associazione, ri-
prende la filosofia della legge Velo,
presentatanel 2011, approvata
dalla Camera, ma mai arrivata al
votoin Senato. Il nuovo testori-
prende e riadafta quello che giace
al Senato, cercando di coniugarlo
conlariforma delle Autoritd por-
tualivaratarecentemente.
«Inoltre - dice Gasparato - po-
niamo I'accento affinché la norma
regolatrice attui sempre piv unre-
gime privatistico che garantisca la
concorrenza. Oggi gliinterporti
sono spesso gestiti da enti pubblici
o societd per azioni con controllo
pubblico, noi vogliamo che venga
dato un taglio privatistico. Nella
nuova legge quadro vogliamo
anche inserire I'istituzione diun co-
mitato che riuniscai ministeri delle
Infrastrutture e Trasporti e dello svi-
luppo economico, e anche Rfi, e
che ogni anno decida come pro-
grammare gliinvestimenti, per evi-
tare la crescita di strutture a mac-
chia dileopardo, con la costru-
zione di capannonisenza futuro.
Inoltre cerchiamo di mettere un li-
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mite alle piattaforme logistiche,
che non sono interporti e diamo
una definizione precisa diinter-
porton.

Moltiinterportiitaliani sono in fase di
sviluppo, mentre alcuni sono alle
prese con problemi di bilancio, da
Livorno a Nola, da Vado a Rovigo.
La tendenza attuale nel mondo del
trasporto dei container marittimi &
quello all'accentramento, con navi
sempre piU grandi e un numerori-
dotto di porti diriferimento. Questa
tendenza sta evidentemente toc-
cando anche iterminalinterpor-
tuali. Uirintende frenare la prolifera-
zione delle strutture di questo tipo e
per questo nella proposta dilegge
e inserita anche I'indicazione a de-
finire strategici gliinterporti posti
lungoi corridoi europei, le cosid-
dette reti Ten-T. Si tratta diuna mi-
sura chericalca quanto contenuto
nel piano del governo sulle Autoritd
portuali, in cui vengono privilegiati
proprio i porti definiti “core”
dall’'Unione europea. Sempre dalle
Autoritd portuale sivuole ripren-
dere il meccanismo difinanzia-
mento. «Visto che negliinterporti &
presente la dogana, una piccola
parte del fransato potrebbe essere
accanfonata per finanziare le infra-
strutture. Questo permetterebbe di
nonricorrere ai finanziamentiq
pioggia - spiega Gasparato -. E
un'idea che anoipiacerebbe e
che proponiamo come ragiona-
mento al ministero, a cui spettail
giudizio e la valutazione se sarebbe

sINISTRA Matfteo
Gasparato,
presidente di Uir

pestra L'Interporto
della Puglia

P

= il I e

: a i ] el

s et

=

p—— o

o

™

il

i

sinisTRA L' Interporto
di Catania

25 ...

T T e L]

pestRA L'Interporto
di Cervignano

FOCUS ON LOGISTICS FOCUS ON LOGISTICS

inlinea con le norme dell’'Unione
europea sugli aiuti di Staton.

Un altro punto sul quale Uir vuole in-
tervenire & quello delle valutazioni
diimpatto ambientale, che se-
guono procedure giudicate «com-
plicatissime. Riteniamo - spiega
Gasparato - che quando cisono
progetti, come ad esempio un
nuovo capannone in uninterporto
esistente, sia sufficiente ottenere la
Vasregionale, mentre la Via nazio-
nale dev’essereriservata alla crea-
zione di nuovi interportin.

Olire al nuovo progetto dilegge, il
presidente degliinferporti guarda
con interesse anche alrinnovatoin-
teresse delle Ferrovie italiane (Rfi)
per il settore merci: «Consideriamo
prioritario il programma di sviluppo
delle ferrovie. Se vogliamo che gli
interportisiano inrete, che fungano
da retroporti perché le nostre ban-
chine, a cuimancallo spazio peri
piazzali, possano competere con
gli scali dell’Europa settentrionale,
€ meglio avere piu collegamenti
ferroviari. Rfi per tanti anni ha pun-
tato sui passeggeri, come era giu-
sto dal suo punto divista. Adesso
ha posto I'attenzione sul frasporto
delle merci, sul superamento dei
colli di bottiglia e sulla riorganizza-
zione delle tante societa che all'in-
terno del gruppo Ferrovie dello
Stato italiane si occupano ognuna
diuna parte del seftore cargo,
dall'immobiliare alle imprese ferro-
viarie. Da questo punto divista la
nascita di Mercitalia (societd nata
lo scorso giugno per la produzione
e commercializzazione del tro-
sportfo ferroviario merci, controllata
al 100% da Fs, ndr) & un aspetto po-
sitivon.

Positivo viene anche giudicatolil
riequilibrio fra merci e passeggeri.
Uirresta attiva nel progetto Uirnet,
societa di cui oggi detiene il 51%
del capitale. Cisard un aumento di
capitale conl'ingresso di nuovi
soci, ma «vogliamo continuare - af-
fermaiil presidente - a giocare un
ruolo. Ci abbiomo creduto quando
il progetto era oggetto di critiche,
ci crediamo adesso che é statori-
conosciuto perrealizzare la piatta-
forma telematica che gestirala
piattaforma logistica nazionalen.
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italia, obiettivo 30%
dimerce su rotaio

La rivoluzione entro il 2030. Delrio: «Rafforzare
il corridoio Genova-Rotterdamy. La politica dei trasporti

POTENZIARE le infrastrutture logistiche collocate
nella “Regione logistica milanese” per gestire effi-
cacemente il futuro incremento dei volumi di traf-
fico merci che grazie all'attivazione commerciale
del nuovo Tunnel di base del Gottardo saranno tra-
sferiti dalla
strada allaro-
taia. Ela neces-
sitdl piv rilevante
emersa nello
studio llruolo
delle attivita ter-
minalistiche del
Nord Ovest nel
nuovo Corridoio
multimodale Ita-
lia-Svizzera: sce-
nari e prospet-
five, elaborato
dalCentro di
Economia Re-
gionale, dei Tra-
sportie del Turi-
smo (Certet)
dell’'Universita
Commercialed
Luigi Bocconi di -1 /

Milano. Lari- L

cerca, che ha

analizzato le dinamiche dei trafficiintermodali ferro-
viari transalpini ltalia-Svizzera, & stata commissio-
nata da Terminal Alptransit (Teralp), collaborazione
trail gruppo Ferrovie dello Stato Italiane e il gruppo
Hupac. Il documento di analisi & stato consegnato a
Graziano Delrio, ministro delle Infrastrutture e dei Tra-
sporti, e Doris Leuthard, ministro dei Trasporti della
Confederazione Svizzera, a margine del convegno
Corridoio Reno-Alpi - insieme perl’occupazione e la
crescita: un mese prima dell’apertura commerciale
della galleria del San Gottardo, tenutosi a Romaiil 9
novembre scorso. Lo studio avvalora il Memoran-
dum of Understanding softoscritto nel 2012 da Fs Ita-
liane, Fs Logistica, Cemat e Hupac perlarealizzo-
zione dei nuovi terminal di Milano Smistamento, Bre-
scia e Piacenza. | fre ferminal, peril cui potenzia-
mento e sviluppo & previsto uninvestimento
economico di oltre 200 milioni di euro, avranno co-
ratteristiche infrastrutturali adeguate ai parametri
previsti peri Core Corridors europei, soprattuttoin
funzione del fraffico merci: moduli dei binari lunghi
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750 metri (per carico e scarico merci) e profilo della
sagoma altezza quattro metri.

Ultimati tutti gliinterventi di potenziamento infrastrut-
turale e fecnologico dei terminal potranno essere
gestiti volumi di traffico merci di circa 800 mila unita
difrasportoin-
termodali (Uti)
all’anno, il cui
spostamento
dallastradaalla
ferrovia avrdin-
dubbierica-
dute positive
sull'ambiente e
sulla collettivita.
Tutto questo
rientra nella
“cura delferro”
voluta da Delrio
che hal'obiet-
fivo, inlinea con
lal'Unione euro-
pea, ditrasferire
entroil 2030l
30% del fraffico
merci dalla
gomma allaro-
taia e il 50%
entroil 2050.

ILPROGETTO ITALIANO

«L'ltalia & attraversata da quattro corridoi europei
che creano uno spazio unico molto importante e
noi siamo impegnati nella loro realizzazione con in-
vestimenti molto importanti. In particolare con la
Svizzera siamo interessati e determinati a rafforzare
il corridoio Genova-Rotterdamn. Lo ha detto Delrio
altermine dell’'incontro bilaterale con Leuthard, sot-
tolineando che ule Alpi diventeranno una cerniera e
non saranno piu una barriera. Potenziando il corri-
doio ferroviario Luino-Chiasso e dopo aver sbloc-
cato la Arcisate-Stabio che sard completata entroiil
2017 - ha detto Delrio - saremo in grado entro il 2020
di avere un sistema ferroviario che si muova in ma-
niera armonica. | corridoi merci sono il nostro obiet-
tivon. Il corridoio Genova-Rotterdam & importante
«anche in considerazione del fatto che la Svizzera

ha aperto il tunnel del Gottardo, che rappresenta
uno straordinario potenziale per spostare le merci
dalla gonna al ferro per tutto il continentey, ha spie-
gato il ministro, sottolineando che conla Svizzera
c'e «wuna collaborazione fattiva su tanti argomenti,
soprattutto su corridoi e mercin. Questo lavoro sui
corridoi, ha sottolineato ancora Delrio, fard siche
wcambiera radicalmente in pochi anni lo scenario.
Inoltre con le aziende ferroviarie dal 2017 verrd atti-
vata una linea Milano-Zurigo-Francofortey.

-
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LTERZO VALICO

I Terzo valico & «un'opera importantissima perché col-
lega Rotterdam a Genova su una direttrice dove c'¢ il
maggior frasporto merci, dove passano un ferzo di
tutte le merci che atfraversano la Svizzera, e grazie a
questa opera, ridurremo le pendenze, la lunghezza, i
tempi, aumentando la capacita della linean. E quanto
ha sotftolineato I'amministratore delegato delle Ferro-
vie dello Stato Italiane, Renato Mazzoncini, a margine
di un convegno sul Corridoio Reno-Alpi. «Oggi - hari-
cordatoiltop manager - il 90% delle merci viaggia su
strada e soloil 7,5% su rotaian.
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La competizione
abita in Adriatico

La nuovalegge non scalfisce la concorrenza, che resta molto agguerrita
Che cosa cambia e qualisono le prospettive perlo shipping

di ALBERTO GHIARA, Genova

MENTRE la riforma portuale serra
le fila fra gli scalinel mar Tirreno
settentrionale (da sei Autoritd por-
tualisi & passati a tre Autoritd disi-
stema portuale, con gliaccorpa-
menti di Genova e Savona, La
Spezia e Carrarg, Livorno e Piom-
bino), in Alto Adriatico Ravenna,
Venezia e Trieste mantengono la
loro autonomia e non accen-
nano aridurre il tasso di competi-
zione, fra diloro, conlo scalo slo-
veno di Capodistria e con quello
croato di Fiume.

Il porto di Trieste nei primi sei mesi
di guest’anno ha visto positivi tutti
i comparti: rinfuse liquide
(+4,14%), rinfuse solide (+13,45%),
mercivarie (+5,16%), contenitori
(+2,84% con 243.300 teu). Il terzo
frimestre ha confermato il buon
momento delle rinfuse, ma ha
mostrato segni dirallentamentoin
altri settori, modificando cosi gli
equilibri nel computo dei primi
nove mesi. A pesare pofrebbe es-
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sere anche il fallito golpe avve-
nuto aluglio in Turchia, Paese con
cuilo scalo giuliano ha uno stretto
rapporto commerciale. Il com-
plessivo da gennaio a settembre
e stato di +3,57% (43,7 milioni di
tonnellate). Le rinfuse liquide
hanno mantenutoil trend di cre-
scita precedente (+3,81%), le rin-
fuse solide hanno avuto un'acce-
lerazione (+19,19%), le merci varie
hanno perso quasi tutto il vantag-
gio accumulato nei primi mesi
(+1,09%), e i contenitori sono ad-
dirittura scesi in territorio negativo
(-3,38% con 365.900 teu). Il princi-
pale terminal container dello
scalo, Trieste marine terminal, che
aveva chiusoin positivo i primi
sefte mesidell’anno (+1,16% e
265.018 teu), haregistrato unim-
portante aumento del 12,1% sui
volumi movimentati via ferrovia. Il
terminal sta anche adeguando le
proprie gru di banchina per ope-
rare navi fino a 18 mila teu di co-

pacitd. «La ferrovia - affermail
presidente dell' Authority, Zeno
D’Agostino - & il nostro core busi-
ness. Un freno che parte da Trie-
ste porta un container a Monaco
diBavierain 11 ore. Puntiamo a
diventare il primo porto ferroviario
internazionale d’ltalia con colle-
gamenti diretti e quotidiani verso
tutte le destinazioni del Nord ltalia
e Centro-Est Europan.

A Venerzia 'attenzione & concen-
frata sul futuro del porto offshore,
soprattutto adesso che € scaduto
ilmandato di Paolo Costa, il presi-
dente dell’Authority che ha dato il
maggiore impulso a questo pro-
getto. Nelle scorse settimane &
stata assegnata a un consorzio
ifalo-cinese la progettazione defi-
nitiva. Lo scalo lamentain queste
settimane la chiusura della sua
linea portacontainer diretta conil
Far East, che era stata aperta nel
2015 dall'alleanza Ocean 3. Una
fuga dovuta proprio a quei pro-

blemi di fondali froppo bassi cheil
terminal off-shore vorrebbe risol-
vere. Malo scalo preferisce guar-
dare airecord appena conse-
guiti. A un anno didistanza dal
fraguardo dei 500 mila teu (negli
ultimi dodici mesi) raggiunto nel
giugno scorso, il porto di Venezia
ha ulteriormente migliorato la sua
performance nel comparto con-
tainer superando per la prima
volta nella sua storia la soglia dei
600 mila teu movimentati fra set-
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tembre 2015 e agosto 2014. Nei
primi nove mesi dell’anno 2016
(gennaio-settembre) i teu sono
aumentatidell’11,4% a 459.200
teu. ll progetto off-shore non &
ben visto dai porti vicini, mal’Au-
thority vuole che venga visto
come un volano per tutti. «La cre-
scita di Venezia - spiega I' Autho-
rity - siaggiunge e non si sostitui-
sce a quellaregistrata anche
dagli altri porti del Napa, I'asso-
ciazione dei porti del Nord Adria-
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GEMELLA

CUSTOMER RELATIONSHIP MANAGEMENT

BeOne & molto pil di un semplice software. Proprio come
un'anima gemella, si integra perfettamente con le attivita
delle aziende di spedizioni internazionali, dei trasporti,
delle dogane e della logistica. BeOne & |a soluzione in Cloud
scalabile, sicura e dalle molteplici funzionalitd, che permette
di gestire il settore aereo, marittimo e terrestre, il
magazzino, le relazioni con i clienti, la business intelligence,

il marketing e molto altro ancora.

Nessuno ti conosce bene
come la tua Anima Gemella.

CRM
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tico: Trieste e Ravenna, come Cao-
podistria e Fiume, possono trarre
vantaggio anche dalla crescita
di Venezia, che da cosiil suo con-
tributo arendere conveniente a
navi portacontainer sempre piu
grandiraggiungere I'Alto Adria-
ticon.

Il fraffico complessivo dello scalo
e stabile (+0,5% nei primi nove
mesi con 18,9 milioni di fonnel-
late). Scendono le rinfuse solide
(-4.5%), stabilile liquide (+0,9%),
salgono le mercivare (+4,4%). Ve-
nezia risente anche della batta-
glia contro le grandi navi da cro-
ciera. | croceristi passatinel 2016
sono circa glistessidel 2015
(+0,2%).

A Ravenna, sempre nei primi
nove mesi, il fraffico complessivo
e cresciuto del 5,7% (19,3 milioni di
tonnellate). Benerinfuse liquide
(+3.2%), solide (+9,5%) e merci
varie (+3,2%). Male i container
(-2,9%).

Nella gara deiro-ro, il settore piu
promefttente in questo periodo di
ripiegamento dei trafficiintercon-
finentali, in quanto misura le rela-
zioni piU vicine con altri paesi del
Mediterraneo, la parte delleone
la fa Trieste, che perd nei primi
nove mesi vede diminuire il nu-
mero di mezzi rotabili transitati
(212.700, -2,6%). In forte crescita
invece Ravenna (58.400 mezzi
ro-ro, +16,5%) e Venezia (53.096
mezziro-ro, +14,1%).

mh
ﬁ

'-F‘E--__--

Sales Force Automation

Buying Force Automation

www.themeditelegraph.com 73




Porti adriafici a cacclo
di nuovi business

Da Ancona a Brindisi, I'obiettivo e rimanere
indipendenti dal traffico containerizzato. L'analisi

di ALBERTO GHIARA, Genova

ANCONA, Bari e Taranto sonoi
porti al centro delle tre nuove Au-
torita di sistema portuale (Adsp) ri-
spettivamente del Mare Adriatico
Cenftrale (comprende Ancona,
Falconara, Pescara, Pesaro, San
Benedetto del Tronto, esclusa dar-
sena turistica, e Ortona), del Mare
Adriatico Meridionale (Bari, Brin-
disi, Manfredonia, Barletta e Mo-
nopoli) e dello lonio, previste dalla
riforma della legge portuale 84
del 1994. Lalegge 84 aveva
aperto grandi aspettative in que-
st'areq, dove al principio degli
anni 2000 si sognavano soprat-
tutto le piattaforme peri contai-
ner. | due progeftti principali sono
stati quello di Brindisi, il cui terminal
container & naufragato dopo
qualche anno senza portare traf-
fico, e quello diTaranto, che € en-
trato nel giro degli hub nazionali di
franshipment con Cagliari e Gioia
Tauro, haraggiunto e superatoi
600 mila teu all’anno, ma poisi é
perso per mancanza diinterventi
infrastrutturali e dragaggi e nel
2015 ha dovuto alzare bandiera
bianca. Oggiin quest’areassi
guarda meno al container e
molto a traffici piv redditizi, comei
ro-ro e le crociere. Sui fraffici com-
plessivihanno unruolo importante
le rinfuse.

Nel periodo gennaio-ottobre 2016
nel porto di Ancona sono state
movimentate complessivamente
7.6 milioni ditonnellate di merci
(+7% rispetto allo stesso periodo
del 2015). La crescitariguarda sia
la movimentazione di prodotti pe-
froliferi destinati alla raffineria Api
di Falconara (4,3 milioni di tonnel-
late, +11%), sia il fraffico dirinfuse
solide (3,3 milioni ditonnellate,
+1,3%). Inoltre, cresce la movi-
mentazione di merciche viag-
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giano sui traghetti (1,9 milioni di
tonnellate, +4%), e in container
(1,05 milioni ditonnellate, +4%). Si
conferma quindil’andamento
positivo del traffico contenitori
con 157.500 teu (+6%). | passeg-
geri transitati peril porto di An-
cona nei primi 10 mesi del 2016
sono stati 944.300, in linea conlo
scorso anno, dicui 601.100 (pari al
64% del totale) sono quelliche
hanno scelto Ancona come porto

di collegamento coni porti greci
di Gomenizza e Patrasso e 220.300
(23% del totale) i passeggeri sulla
direttrice croata. «Nel 2017 -
spiega l'ex-presidente dell’ Auto-
ritd portuale e presidente desi-
gnato dell’Adsp, Rodolfo Giam-
pieri - riteniamo importante imple-
mentare il percorso di sostenibilita
come elemento della strategia
complessiva per la competitivita
dello scalo. Il primo impegno, da

attuare in sinergia con le associo-
zioni di categoria, sarda I'efficien-
tamento dei flussi dei mezzi inim-
barco e sbarco sulle linee tra-
ghetto, che consentird diridurre i
tempi di attesa, agevolando il la-
voro di autotrasportatori spedizio-
nieri e autorita di controllon.

A Bari, nel primo semestre
dell’anno, la movimen-
tazione complessiva &
stata di tre milioni ton-
nellate dimerci, conun
+19,2%rispetto allo
stesso periodo del 2015.

Il fraffico inimporta-
zione éstatoparia 1,9
milioni di fonnellate
(+17,1%) mentre quello

in export € diun milione
ditonnellate (+23,5%). Il
settore € stato trainato
dai cereali (+22,5%),

ma ottimirisultati fanno
segnare anche pro-

dotti chimici e fertiliz-
zanti (+21,4%) e pro-

dotti metallurgici
(+91,5%) che hanno
toccato quota 31 mila tonnellate.
Nei container, Bari ha beneficiato
della crisi di Taranto per quanto ri-
guardaii trafficilocali, mentre la
quota ditrasbordo ha preso altre
vie fuori dall'ltalia, comeil Pireo. Il Bari un'unica Autoritd di sistema
numero dei contenitorimovimen-  porfuale. Nei primi dieci mesi del
tati - tutti classificabilicome hinter- 2016 a Brindisi sono state movi-
land, secondo le nuove regole mentate 8,2 milioni di fonnellate di
della classificazione statistica merci, con una perdita del 15%ri-

Espo, e cioe destinati o prove-
nienti al/dal territorio diriferimento
del porto pugliese - & passato da
27.700 teu a 39.300 teu, conun
aumento del 42%. Molto interes-
sante rilevare che la percentuale
di container pieni & dicirca
I'81,3% . La tendenza potrebbe
portare nel 2016 a unraddoppio

dei container movimentati nel
2015 nel porto di Bari cherimane
I'unico porto pugliese a assicu-
rare questo tipo ditraffico. Il porto
di Brindisi costituird con quello di
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spetto allo stesso periodo del
2015. La differenza & dovuta al
crollo del carbone (-39%). Bene in-
vecerinfuse liquide (+12,6%) e
merci varie (+20,7%).

A Taranto, considerando i primi
nove mesidel 2016, I'incremento
fotale della movimentazione
merci & stato +17,6% (+2,8 milioni
tonnellate dimerce
movimentata) rispetto
allo stesso periodo del
2015. In particolare, la
movimentazione di
rinfuse € aumentata
del 17,4% (+2,2 milioni
ditonnellate). Per le
merci varie l'incre-
mento & stato del
18,3% (+614.400 ton-
nellate). Le navi arri-
vate e partite dal
porto sono state, fino
aseftembre dique-
st'anno, 1.679 unita
(+75%rispetto al
2015). Dal 19 settem-
bre 2016 & attivo nel
porto di Taranto
anche un traffico ro-ro operato
dalla Grimaldi Lines. Nel solo
mese di seitembre sono stati mo-
vimentati 385 mezzirotabili per un
totale di 6.441 tonnellate. Dal 24
ottobre, la Grimaldi Lines, utiliz-
zando la medesima linearo-ro
che scalail porto di Taranto, ha
avviato anche un traffico conte-
nifori.

[T — MICOTRASSS

MIGLIORAMENTO COLLEGAMENTI TRANSFRONTALIERI
s | NOSTRI SERVIZI

Collegamenti giornalieri Udine - Cividale
del Friuli ogni 30'. Eventi per i piu piccoli
all'insegna del divertimento e dell’animazione
a bordo del treno «Cesarino il treno dei
bambini»

Mi.Co.Tra - n. 4 collegamenti transfrontalieri
giornalieri Udine - Villach attivi tutto I'anno.
Servizio bike friendly con bagagliaio dedicato

Servizi cargo

SOCIETA FERROVIE UDINE CIVIDALE SRL - VIA PESCHIERA, 30 - 33100 UDINE
TEL. +39 0432-581844; FAX +39 0432-581883

Per info e orari: WWW.FERROVIEUDINECIVIDALE.IT
INFO@FERROVIEUDINECIVIDALE.IT

—— trasporti@fullfrans.com

Operazioni di riempimento e svuotamento container.

Deposito doganale privato e deposito fiscale IVA

Trasporto container, anche con mezzi ribaltabili,

e rotocella per scarico merci alla rinfusa

Certificazione VGM con pesa omologata

Via dell'Azoto n. 4 - Marghera
Venezia - 30175
tel +39.041.929555 fax +39.041.936015

www.fulltrans.com

Magazzini per 7.000 mq

genset per cntr frigoriferi
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«La competizione?¢
Dipende daiserviziy

Luca Rallo (Fulltrans): «l costi
del frasporto sono gid molto bassin

di ALBERTO GHIARA, Genova

LUCA Rallo, numero uno di Fullirans,
ha vissuto da vicino gli anni piu
caldidellarivoluzione del contai-
ner, quando questo mezzo di fra-
sporto ha “cannibalizzato” la ca-
tenalogistica diventando il sistema
piU utilizzato per movimentare ogni
fipo dimerce. In parallelo, in quegli
stessi anni, anche Fullfrans, azienda
diMarghera, si & trasformata an-
dando incontro alle esigenze del
mercato.

«Siamo partiti 35 anni fa - ricorda
Rallo - come societd di frasporto.
Poineltempo abbiamo aggiunto
altre attivita e siamo evoluti. Al prin-
cipio il mercato chiedeva soltanto
il trasportatore, poiil terminal con-
tainer e abbiamo aggiunto anche
quello, poiil magazzino e lo ab-
biamo frovato. Oggiil cliente
chiede di avere un partner che ge-
stisce a 360 gradila sua spedi-
zioney.

E' il cliente che guida la scelta?

«Si. Negli anni 80, guando abbiamo
cominciato, I'utilizzo del container
erameno diffuso. Poi con la globa-
lizzazione dei traffici tutto ha co-
minciato a essere trasportato in
container, anche quello che prima
era frasportato in altro modo,
come ad esempio il breakbulk. Full-
trans si & attrezzata per fare tutto,
dall’avere un parco disemirimor-
chi, alla gestione di magazzini, per-
ché serve scaricare le merci e svuo-
tare i contenitori. L'ultima novita &l
Vgm, la pesatura obbligatoria dei
container marittimiin vigore da lu-
glio. Abbiamo installato una pesa
nella nostra area per certificare i
contenitori. Il cliente ha bisogno di
soluzioni non di problemi.

Quanto incide il container sulla vo-
stra attivita?

«ll 98 per cento del nostro lavoro €
dedicato ai containerin transito nel
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porto di Venezia. Siamo
un’azienda a conduzione familiare
che punta sulla qualitd del servizio.
Crediamo in Venezia che, pur con
fondalinon adeguati, offre buoni
servizi. Neglianni 1980 fu proget-
tato il sistema Mose senza immagi-
nare che cisarebbero state navi
da 20 mila teu. Oggi citroviamoin
ritardo di 35 anni. Questa sard una
difficoltd perlo sviluppo del porto
nella concorrenza coni portidel
Nord Adriatico. Il problema dei fon-
dali & serio. Un servizio diretto che
serviva Venezia se ne andrd, sosti-
tuito da navifeeder. Ma comun-
que noisiamo lo sbocco naturale
della pianura Padana. Aftual-
mente € in corso una battaglia peri
fraffici: Trieste haifondali, Venezia
ha le merci. Bisogna frovare una
mediazioney.

Che cosa succedera in Adriatico?
«Non so quale sviluppo avrannoii
porti dell’ Adriatico. Cisono tanti
portiin pochi chilometri, da Rijeka a
Ravenna. Ce la giocheremo sulla
velocitd deiservizi. La partita sui
costidal punto di vista del trasporto
e gid stata giocata, sono molto
bassied & complicato andare
oltre. Non so se cisono ancora mar-
gini sul fronte shipping. Forse Vene-
zia si svilupperd come porto dei ser-
vizi di qualita. Certe operazioni gid
oggivengono svolte veloce-
menten.

Quale futuro avralo scalo?
«Abbiamo I'ipotesi del porto of-
fshore. E' una scommessa. Si tratta
diun’infrastruttura utile perle
grandinavi. Ma saremo capaci di
gestirlo in modo economico o sard
una cattedrale nel deserto per ali-
mentare soltanto gliinteressi di al-
cuni¢ Sarebbe una soluzione per
dare pescaggio alle naviin una po-
sizione otftimale perle merci. Ma se
sifa, va fatto subito e non tra
vent'anniy.

Qual é il frend di Fulltrans in questo
momento?

«Abbiamo avuto un andamento
positivo nei primi due quadrimestri.
Fulltrans & in crescita dicircail 7 per
cento fino a oftobre 2016. Mall
mercato fra settembre e novem-
bre & stato piU fiacco. Ancheino-
stri clienti ci segnalano un certoral-
lentamento, che per quantori-
guarda noi puo essere dovuto a di-
versi fattori. Ad esempio nei traffici
in esportazione & sparitala Turchia.
Il flusso di merce verso questa desti-
nazione non si & spostato, masi e ri-
dotto. Pud darsi che debbano
smaltire i grandi numeri movimen-
tatinel periodo precedente, ma
potfrebbe non essere una combi-
nazione che questo frend sia co-
minciato dopo il golpe fallito. Non
ci aspettavamo unrallentamento
cosiimportante. Fino ad agosto ve-
devamo le code davantial porto,
ogginon piu. Adesso dicono che si
stia aprendo il mercato dell’lran.
Ma e difficile prevedere come ter-
minerd I'anno, speriamo nel picco
natalizion.

Qualirisposte puo dare il sistema
logistico?

«Bisogna puntare arendere rapidi
e efficientiiservizi dei terminal verso
icamion. Come ditta di autotro-
sporto noi operiamo su tfratte infe-
riori @i 150 chilometri, dobbiamo
fare due o fre viaggi al giorno per
coprire le spese fisse e subiamo
moltoirallentamenti dell’ attivita
portuale. Se siperdono due o fre
ore per noisignifica perdere la gior-
nata. Nelle ultime settimane questo
succede meno perché sono calatii
volumi, ma abbiamo sofferfo molto
fra giugno e luglio peritempi di at-
tesain porto. llconcetto nuovo
portato dal container & che il tra-
sporto sifa veloce. Altrimenti di-
venta piU conveniente il frasporto
tradizionaley.

AEL1Z YOUR HERE TO
STAY OPTION IN THE
ADRIATIC SEA
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IN QUESTA PAGINE AlCcune
vedute del Trieste Marine
Terminal al Molo VI

«(Effetti negafivi
dalle meganaviy

di ALBERTO GHIARA, Genova

ILPORTO diTrieste € il piU internazio-
nale d'ltalia, quello maggiormente
legato al traffico transfrontaliero.
L'85% della merce é diretta o pro-
viene dall’estero. Questa caratteri-
stica, che favorisce un forte utilizzo
della modalita ferroviaria, siriflette
anche sul suo terminal maggiore,
Tmt sul Molo VII, che da pochi mesi
ha visto rinnovare la propria con-
cessione per altri 60 anni e che entro
giugno 2017 completera il refitting di
tre gru che potranno operare su
navida 14 milateu. Il terminal fa
capo aT.0. Delta, gruppo chein
Nord-Est & presente anche nel porto
di Monfalcone attraverso I'articolo
16 Cpm (Compagnia portuale Mon-
falcone).

Che anno €il 2016 peril gruppo?
«Per quantoriguardai traffici -
spiega Fabrizio Zerbini, amministra-
tore delegato diT.0. Delta e presi-
dente diTmt -il nostro gruppo non &
esente dal momento di difficoltd
dello shipping. Il gigantismo navale
ha prodotto tanti danni, in primis alle
stesse compagnie di navigazione. Si
e creato un eccesso distiva a fronte
diuna domanda che non cresce.
Per quantoriguardail Tmt, ad oggi
rispetto allo stesso periodo del 2015,
registriamo un cambiamento del
cosiddetto “teu factor”. Sono au-
mentatiicontainer da 20 piedi (teu)
a defrimento di quellida 40 piedi
(feu). Quindi abbiamo un aumento
deltrafficointeu dell’1,5 per cento.
Ilnumero di contenitori & invece sa-
lito del 5 per cenfo. Anche Cpm ha
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registrato un leggero aumentori-
spetto al fraffico dello scorso anno.
Quali sonoirisultatieconomici?

«La difficoltd aumenta perché tutte
le compagnie lamentano perdite e
chiedono sconti ai ferminalisti. I risul-
tati delle due aziende sonoinlinea
con quellidel 2015: non abbiamo un
risultato positivo, ma neanche peg-
giorativon.

In questo quadro, quali progetti
avete per affrontare il futuro?

«ll primo dicembre 2015 ci e stata
rinnovatala concessione del fermi-
nal Tmt per 60 anni. La concessione
e vincolata auninvestimento di 188
milioni di euro privato. Lo suddivide-
remo in due fasi. La prima prevede
I'allungamento della banchina del
Molo VII di 100 metri (che siaggiun-
gono ai 770 attuali per un totale di
870 meftri) con 400 metriin lar-
ghezza, e I'acquisto dinuovo equip-
ment, per un totale di 85-20 milioni di
euro. In questo modo potremo,
unici nell’ Adriatico, a ospitare con-
temporaneamente due portacon-
tainer da 14 mila teu. Cisiomo gid
mossi e ci stiamo muovendo per ot-
temperare a quanto previsto dalla
concessione. D'alfra parte alle
compagnie non possiamo far ve-
dere un plastico garantendo chei
lavori cominceranno soltanto
quando saremo sicuri dell’arrivo
delle navi. Ci dobbiamo portare
avanti. Abbiamo gia fattoilavori
preparatori per partire quanto
priman.

Che tempi vi aspettate?
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«Contiamo diconcludere il ciclo au-
torizzativoin 12-18 mesi per poi co-
minciare i lavori. Si tenga presente
cheilmolo VIl hala caratteristica di
essere costruito su palie non con
casse di colmata e noi prosegui-
remo cosi.

Che cosa prevede la seconda fase?
«E ancora presto per decidere, ve-
dremo diche cosa avrd bisogno il
mercafo. Abbiamo 60 anni di con-
cessione davanti per farlon.

E per Monfalcone?

«Da pochi giorni abbiamo firmato
un accordo di collaborazione con
Wallenius Wilhelmsen e con Deut-
sche Bahn, per unimportante traf-
fico di auto inimport-export coniil
Far East. Nelle prima fase investi-
remo 5 milioni di euro. Successiva-
mente realizzeremo anche un cen-
fro di deceratura e lavaggio delle
auto. Ulterioriinvestimenti per Com
cisaranno quandossirisolverd la
questione dei dragaggi, irrisolta da
diecianni. Sono convinto che conil
passaggio di Monfalcone all’ Auto-
ritd di sistema portuale del mare
Adriatico di Levante arriveranno
anche navi pit grandi diquelle che
arrivano oggi. Come 1.0 Delta ci
siamo e abbiamo volonta diinve-
stire. Monfalcone lo meritay.

Che cosa pensa dellariforma por-
tuale?

«Mi convince molto. Tutto puo es-
sere piu completo, maintanto,
dopo 22 anni, sié cambiatoelosié
fatto nella direzione giusta. E' impor-
tante che cisia un organismo cen-
trale che dica dove € meglio effet-
tuare gliinvestimenti pubblici. Se poi
un privato vuole investire capitali
colrischio d'impresa dove rifiene
opportuno ¢& libero dichiedere le
autorizzazioni necessarie e spen-
dere. Un esempio & proprio il nostro
terminal di Trieste, dove investiamo
188 milioni tutti di provenienza pri-
vata. Ma se il denaro € pubblico bi-
sogna essere molto selettivi. Cosi
eviteremo che I'Unione europea ci
dica che abbiamo troppi porti.
Quando & stato chiesto a ogni
paese diindicare i propri porti core,
I'ltalia si € presentata con unallista
di 55 scali. Ma nessuno almondo ne
ha cosi tanti. Alla fine siamo scesia
15».
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«Nord Adriatico, la cris
non ferma i containenmn

Q & A - Milena Fico

Amministratore delegato Tcr, Terminal Container Ravenna

Quali sono, secondo la sua espe-
rienzaq, le prospettive di crescita
dell’area geografica nella quale
lavora?

«Tcr & il Terminal Container spe-
cializzato del Porto diRavenna,
unico porto dell’Emilia-Romagna
che, grazie alla sua strategica po-
sizione geografica &, in Italia, lea-
der per gliscambi commerciali
conimercati del Mediterraneo
orientale e del Mar Nero ovvero il
40% del totale nazionale (esclu-
dendo carbone e prodofti petroli-
feri) olfre ad avere unruolorile-
vante anche per quelliconiil
Medio e I'Estremo Oriente. Dopo
un lungo periodo direlativo isola-
mento, da alcuni annil’ Adriatfico
ha conquistato una nuova cen-
tralitd nel panorama dei traffici
marittimi internazionali del Medi-
terraneo e cid a seguito deire-
centi cambiamenti politico-so-
cialiche interessano una buona
parte dei paesi dell’Europa cen-
tro-orientale e dei Balcanie che
ne alimentano larecente crescita
del PIL. Talinuovi scenarihanno
aperto huove opportunitd di svi-
luppo conil preciso obiettivo di
accrescere la capacitd dei porti
adriatici di attrarre traffici sia dall
Mediterraneo sia soprattutto

dall' Asia e dal Medio ed Estremo
Oriente. Cogliere queste opportu-
nitd con infrastrutture e servizi
adeguati a soddisfare le esigenze
delle compagnie di navigazione
e delle maggioriimprese dilogi-
stica internazionali oltre che delle
imprese industriali esportatrici
penso sia il reale punto diforza di
chi opera nel bacino adriatico.
L'Unione Europea pochiannifa
haridisegnato le prioritd infrastrut-
turaliinserendo trai “Core
Networks” anche il corridoio
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Adriatico-Baltico, da Helsinky-Tal-
lin e Gdynia a Bologna-Ravenna
daunlato dell’ Adriatico ed a Trie-
ste, Koper e Rijeka dall’altro. Il cor-
ridoio sard davvero a servizio dei
mercati europeisolo perod se tutti
gliscaliinteressati sarannoin
grado disviluppare le loro poten-
zialitd con adeguatiinvestimenti
perinecessari sviluppiinfrastruttu-
rali. L'insieme dei porti del Nord
Adriatico ha confinuato a cre-
scere in particolare nel settore dei
container, nonostante la crisi eco-
nomica ormai perdurante da
molteplici anni; I'auspicio & quello
dimovimentare, in tutto il bacino
del Nord Adriatico, almeno é mi-
lioni di Teu entro il 2030 oltre ad in-
crementare ulteriormente i traffici
Ro-Ro e merci varie e rinfusen.

Il bacino adriatico ha la sua natu-
rale vocazione nello scambio
merciconil Nord Africa e il Medio
Oriente: quanto sta incidendo la
situazione geo-politica di quelle
aree conil vs business?

«l principali mercati diriferimento
diTcrsono daindividuarsi
nell’area del Mediterraneo Cen-
fro-Orientale: Turchia, Egitto, Gre-
cia, Sirig, Libano, Israele, Giorda-
nia, Libia, etc e nel Medio
Oriente: Arabia Saudita, EAU, Ku-
wait, Iran, Iraq, efc. Sicuramente
gli eventilegatialla nascita della
"Primavera Araba” afine 2010
hanno pesantemente inciso sulla
nostra attivitd causando una no-
tevole riduzione degliscambi
commerciali con alcuni dei paesi
sopra citati. Ma da un paio di
anni, seppurla preoccupazione
rimane alta, abbiamo iniziato ad
infravvedere alcuni segnali diri-
presa relativamente ai volumi
scambiatiinimport con unincre-
mento del 14,5%rispetto allo
SCOrso anno mentre purtroppo
I'export ad oggi éin calo del
10,5%.

Qual é il suo punto di vista sullari-
forma dei porti varata dal go-
verno?

«Sono convinta che unariforma
che abbiamo aspettato alungo,
fosse necessaria e non ulterior-
mente rinviabile. Sono certa che
una volta che sard pienamente
"compresa”, allora essasardin
grado diridare impulso e rilancio
a tutta la nostra portualita ed
economia contribuendo al pro-
cesso di miglioramento della no-
stra competitivitam.

In ltalia esistono molti porti che in
molti casi non sono collegati de-
centemente con le aree retropor-
tuali e le retiferroviarie: qual é la
situazione nella vostraregione?
«Per quantoriguardail porto di
Ravenna, nell’ambito del sistema
della grande viabilita, esso di-
spone diun efficiente collego-
mento con le principalireti tra-

sportistiche che ne fanno un
porto facilmente raggiungibile
dai maggiori centri e mercatiita-
liani ed europei. La connessione
con larete autostradale assicura
rapidi trasferimenti da/ verso le re-
gioni Settentrionali dell'ltalia, i
paesi transalpini e dell’Europa
centrale e settentrionale. Il colle-

Ravenna

special product
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gamento conRoma edil Sud &
assicurato dalla E45 e dalla A14.
Per quanto aftiene larete ferro-
viaria, ad essa sono raccordati
tuttii principali terminal marittimi
ravennati. Tcr ad esempio rap-
presenta un vero e proprio nodo
infermodale avendo al suoin-
terno anche un terminal ferrovia-

El contshipitalia group 5:ot|rA NGE
VIEW

Browse our network of
maritime terminals and
intermodal connections

rio con cinque binari e con tre ser-
vizi regolari settimanali da/per Mi-
lano (Melzo) olire a quattro
tracce settimanali da/per Dinaz-
zano in grado di garantire unaro-
pida connessione conicomparti
dieccellenza della nostra Re-
gione come le ceramiche ed il
biomedicon.

Check out our new CONNECTIVITY TOOL:

WWW.CONTSHIPITALIA.COM s
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«Capodistria, volumi
IN costante crescitay

Q & A - Borut Mahnic

Branch Manager di Boxline

Quali sono, secondo la sua espe-
rienza, le prospettive di crescita
dell’area geografica nella quale
lavora?

«Da quando nel 2008 la nostra
casa madre Boxline Ucl di Milano
ha deciso di aprire propri uffici a
Capodistriala crescita dei volumi
groupage trattati dalla nostra fi-
liale e stata costante e anche su-
periore alle aspettative; que-
st’anno dopo otto anni di pre-
senzaivolumisupereranno di
oltre il 30% i volumi del 2015 sia
all'importazione dove siamo
molto forti che all’esportazione
che abbiamo cominciato asvi-
luppare solo I'anno scorso. Noi
siamo convintiche lo sviluppo
potrd continuare anche in futuro
, anche se probabilmente con
tassiminori, e ne e’ convinta
anche la nostra Direzione di Mi-
lano che quest’anno ciha soste-
nuto nell’apertura della filiale di
Praga che siandata ad aggiun-
gere ainostri uffici di Belgrado,
Budapest, Vienna, Varsavia e
Vilnius. Il numero di Linee Grou-
page Dirette operate all'impor-
tazione su Capodistria non ha
ormai pivu niente dainvidiare ai
maggiori groupagisti di Milano e
pertanto gli spedizionieri del
Nord Est guardano sempre di piu
ai nostri servizi groupage decon-
solidati ai magazzini di Sezana,
solo 15 km distante da Trieste.
Anche all’esportazione ormai of-
friamo da Capodistria servizi setti-
manali perle maggiori destina-
zioni dell' Asia, India e Medio
Oriente E quindil'interesse dedgli
spedizionieriitalianie’ in co-
stante crescita anche per questi
servizin.

Il bacino adriatico hala sua na-
turale vocazione nello scambio
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merci conil Nord Africa e il
Medio Oriente: quanto stainci-
dendo la situazione geo-politica
di quelle aree conil vs business?
«L'operatore groupage & sostan-
zialmente un vettore marittimo di
spedizioni Lcl e come ogni altro
vettore orientaipropriservizia
secondo di dove cisono le mi-
gliori strutture perben operare;
certamente Boxline Ucl Slovenja
deve molto del suo sviluppo
all’ottimo lavoro fatto in questi
anni da Luka Koper siain termini
disviluppo operativo che in ter-
mini promozione ditale sviluppo
operativo. Se un porto e le sue in-
frastrutture lavorano bene arri-
vano i grandi Carriers e seiservizi
sono buoni arrivano anche le
merci, siamo quindi contentiche
anche altri porti Nord Adriaftici

vogliano crescere , la concor-
renza obbliga sempre. Quindi
contentiche anche altri porti
Nord Adriatici vogliano crescere
,la concorrenza obbliga sempre
a migliorarsi. E noi siamo convinti
che cisiano ulteriori significative
quote dimercato dainstradare
via Adriatico in concorrenza con
il Nord Europa. Per queste ragioni
cisembra inufiimente limitativo
restringere lo sviluppo dei fraffici
dell’ Adriatico al Mediterraneo
Orientale , e’ una visione vec-
chia che cercava destinazioni di
nicchia perl’Adriatico ; oggii
vettori marittimi sono globalie
siamo convinti che il Nord Est I[ta-
liano , iBalcanie il Centfro Europa
possano generare volumi suffi-
cientiad avere i Vettori Globaliin
Adriaticon.

Qual e il suo punto di vista sullari-
forma dei porti varata dal go-
verno?

«La Slovenia € una piccola na-
zione perla quale sviluppare al
massimo le potenzialita del pro-
prio porto &€ molto importante
economicamente, & stato fatto
bene e cisono tutte le premesse
per una ulteriore crescita.ln ltalia
e senz'altro molto piu compli-
cato, il Paese € molto piu grande
con numerosi porti con ambizioni
di crescita; penso che la diffe-
renza maggiore sia nel fatto che
in Slovenia e molto piU facile ri-
scontrare la corrispondenza fra
gliinvestimenti fatti e irisultati
economici oftenutimentre in lta-
lialaspesa avviene alivello cen-
frale e irisultatisiottengono alli-
vellolocale in generale penso
che sempre piu gliinvestimentiin
infrastrutture debbano coinvol-
gere capitali privatie che anche
gliinvestimenti pubblici deb-

bano perseguire risultati econo-
mici precisi e riscontrabiliy.

In Italia esistono molti porti che in
molti casi non sono collegatide-
centemente con le aree retro-
portuadli e le reti ferroviarie: qual &
la situazione nella vostrare-
gione?

«Come successo per il porto di

Koper anche le ferrovie slovene
hanno conosciuto uno sviluppo
notevole negli ultimi anni e sicu-
ramente continueranno in que-
sta direzione anche negli anni fu-
turi. Oggi dal porto diKoper &
possibile servire con freni direftti
giornalieri tutti i mercati piv im-
portanti del Centro Europa, ogni

FOCUS ON ADRIATIC SEA FOCUS ON ADRIATIC SEA

giorno partono freni diretti per
Budapest, Vienna, Bratislava,
Varsavia, Brno , Praga e nei pros-
simi 5-7 anni sono previsti ulteriori
importantiinvestimenti dello
Stato che dovrebbero rendere
ulteriormente competitivo I'in-
stradamento via Koperrispetto al
Nord Europan.
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your partner
for all directions
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«Soddistatti perilnuovo
plano della logisticay

Maurizio lonico, amministratore unico di Fuc: «Ma adesso
chiediamo piu attenzione peril trasporto ferroviario delle mercin

di ALBERTO GHIARA, Genova

Qual é il bilancio nell'ultimo anno
eiltrendrispetto agli anni passati
dell'attivita di Ferrovie Udine Civi-
dale (Fuc), in termini sia di fattu-
rato sia di traffico?

«Sulla Udine-Cividale e sulla Udi-
ne-Villach (Austria) sonoin au-
mento - spiega I'amministratore
unico di Fuc, Maurizio lonico - i nu-
meri dei passeggeri e delle bici
frasportate, in questo caso con
elevate percentuali a due cifre. |
fatturati sono pit temperati
anche perché si & voluto favorire,
attraverso una scontistica, le fo-
miglie, glistudenti e i gruppiche
utilizzano abitualmente il treno
per glispostamentin.

Quali sono le prospettive a medio
e lungo termine del mercato a cui
sirivolge I'azienda?

«Unaleva perl'incremento dei
passeggeri & dato sia dalla com-
piutarealizzazione dell'intfermo-
dalita ferro-gomma e freno-bici-
gomma sia dalla predisposizione
del titolo di viaggio integrato sul
territorio regionale. Tuttavia le so-
luzioni non sono dietro I'angolo.
Dall’altro canto, unruolo rilevante
& in capo alle amministrazionilo-
calie alle imprese che possono
favorire lariconversione verso la
mobilitd sostenibile attraverso la
predisposizione di misure specifi-
che nei confronti dei cittadini-
utenti-lavoratori nella fruizione e
accessibilitd consuetudinaria ai
servizi e ailuoghi dilavoro. Su
scalalocale qualcosa siintrav-
vede, ma c'e ancora molto da
faren.

Che peso haiil settore merci per
Fuc?

«Oltre il 25% del fatturato azien-
dale proviene dal cargo che,
nell’ultimo anno, si € ulteriormente
rafforzato lungo la direttrice del
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Corridoio 3 Baltico-Adriatico
(dove oggi transitano olire 22 min
ton) e in virtu diun generale risve-
glio europeo del trasporto mercin.
Quali sono le vostre strategie peril
settore merci?

«Fuc & una piccola societd pub-
blica che opera in partenariato
nello svolgimento delle attivitd
cargo. L'approccio & volto a otti-

mizzare I'impiego del personale e
del materiale rotabile. Visono
aziende del settore, italiane ed
estere, cherichiedono servizi e di-
sponibilitd dimezzi a cuinon sem-
pre siriesce a corrispondere.
Che effetto avra secondo voiiil
Piano nazionale della portualita e
dellalogistica?

«La nuova organizzazione della

portualitd nazionale attraverso la
costituzione delle autoritd disi-
stema & una buona scelta poiché
permette dielevare le capacitd
aftrattive, di assicurare efficacia
alla gestione dei traffici, specie
nellarelazione nave-treno, e diin-
cidere sui fattori di costo. Il Pnl ri-
schia tuttavia dirimanere atto di
programmazione se non si assu-
mono decisioni, secondo una “lo-
gicadirisultato”. Almeno due. La
prima & quella di assicurare conti-
nuitd e capacita ferroviaria tra gli
scali portuali, zone industrialie le
direttrici di corridoio (core-
networks) e, nel contempo, sem-
plificare le attivita di manovra, re-
alizzare freni da 750 metri e di-
sporre di piattaforme logistiche
territorialiintegrate. La disomoge-
neitd della situazione comporta
effetti diretti sulla competitivita
delsistema considerato, che non
favorisce I'ampliamento delle “al-
leanze ditraffico” con operatori
globali e I'attrazione diimprese.
La centralitd del Mediterraneo, la
cui capacitd € aumentata del
50% conilraddoppio diSuez,
viene sfruttata dal Paese solo per
il 7%, mentre si perdono clienti, ad
esempio nel comparto dell’ auto-
motive, a causa ancora di elevati
costi e diuna frammentaria co-
pacitd ferroviariam.

E la seconda decisione?
«Elegata all’lct (information and
communications fechnology) e al

digitale. La parte digitale del
Piano della logistica non & opera-
tiva su scala nazionale mentre
sono presenti alcuni “port com-
munity system" o, dall'altra parte,
le attivita portuali info-telemati-
che alservizio dellamerce e del
porto sono gestite ancora dauna
pluralitd di soggetti (Autorita por-
tuali, Agenzia delle Dogane, sin-
goli terminalisti e operatori por-
tuali, e cosivia). L'innovazione e
la gestione dei datirappresen-
tano un fattore di competitivitd
poiché incidono sull’ offerta por-
tuale e logistica e permettono di
gestire informazioni provenienti
dauna varietd di ambiti e sor-
genti. E' un passo che comporta
lariduzione dei fattori di criticitd e
dibarriere trainodi e le imprese
legate airitardi, i processi buro-
cratici, alla materializzazione car-
taceaq, alead-time ancora
froppo alti. In quest’opera va sol-
lecitata non solo I' Autorita di Si-
stema portuale ma va coinvolta
I'intera Regione (costituita da
nodiinterportuali e industriali, reti
e servizi ferroviari) in modo dareo-
lizzare un vero e proprio “hub
community system” in cui, ap-
punto, saperintegrare territorio,
logistica e digitale. La sola appli-
cazione del “digit"” in Friuli Venezia
Giulia potrebbe comportare, ad
esempio, 160 milioni di euro diri-
cadute dirette sull’economia logi-
stica e 370 milioni di euro dirica-

Per i vostri groupage del Nord Est,
del centro Europa e dei Balcani,
il Consolidatore € Boxline Ucl:

BOXLINE UCL D.O.O.

Partizanska Cesta 93 - 6210 Sezana - Slovenija

Ph. +386.5.70.703.00- Fax +386.5.73.45.010

slovenija@boxlineucl.com
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dute sul sistema economico indu-
strialen.

Qual é la situazione riguardo al
trasporto ferroviario nel Nord-Est e
marittimo nell’ Alto Adriatico?
«Con la costituzione delle due Au-
toritd disistemaincentrate su Ve-
nezia e Trieste e coniilriconosci-
mento come elementi costitutivi
della core-network europea dei
corridoi del Brennero, 3/Baltico-
Adriatico e 1/Mediterraneo (Bar-
cellona-Lione-Torino-Trieste-Kiev),
il Nord-Est ha ulteriormente raffor-
zato la propria posizione nel set-
tore deitrasporti e della logistica.
Un altro passo importante e dato
dal progetto ferroviario a Trieste,
del valore di 70 milioni dieuro, e
dai propositi del governo di prose-
guire conla capacita ferroviaria
verso Padova e Venezia. In que-
sto contesto di miglioramento
delle condizioni di offerta, le im-
prese ferroviarie hanno opportu-
nitd di crescita visto che maggiori
quantita dimerce & presumibile
arrivino o partano dagliscalie
dagliinterporti. Gliincrementi no-
tevoli del frasporto ferroviario del
porto diTrieste (nel 2015 prodofti
5.048 treni, tendenti a olire 7.500,
dicui 1.526 con container, 3.357
Ro.ro e 165Ro.la), come i fatturati
cargo delle imprese ben rappre-
sentano il frend in atto. Sifratta di
consolidare ulteriormente I'orga-
nizzazione delsistema e i servizi
erogati dalle strutturen.
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«Adriatico, crescono
traffici e volumiy

Q & A - Gianluca Agostinelli

Direttore Trasporti di AutaMarocchi

Quali sono, secondo la sua esperienza, le prospet-
tive di crescita dell’area geografica nella quale
lavora?

«Autamarocchi, & nel trasporto container, una ec-
cezione perché operain uno scenario geografico
ampio che comprende i portidiRavenna, Vene-
zia e Trieste, Koper e
Rijekain Adriatico, i porti
diLivorno, La Spezia, Ge-
nova e Vado sul Tirreno,
ma siamo anche ben pre-
sentinegli “Inland Termi-
nal” diPadova, Segrate,
Rivalta, Parma, Torino, Ve-
rona, Bologna, Prato edin
Austriaa Grazed in Un-
gheria a Budapest. Non
c'é dubbio cheiportilta-
liani e in particolare Trie-
ste, Venezia oltre a Koper
stiano attraendo mag-
giori flussi di fraffico che
non provengono dall'lta-
lia, una buona notizia che
civede protagonistiin
questo sforzo di allargare
ilraggio di azione del Me-
diterraneo. Nello speci-
fico dell’ Adriatico, recen-
temente & stata coniatal'espressione “Adriatic
Gate", perchéiportiche s'affacciano a questo
nostro mare stanno diventando competitiviri-
spetto al Nord Europa.Con la crescita deivolumie
dei servizi crediamo che questo processo possa
continuare e sempre piu spesso vedremo le merci
del centro Europa arrivare anche a Trieste,
senz'altro favorita dai fondali del suo porto, in
parte legata al mercato Italiano main altra le-
gataall’Austria, alla Baviera, alla Slovenia e Un-
gherian.

Il bacino adriatico ha la sua naturale vocazione
nello scambio merci conil Nord Africa orientale e
il Medio Oriente: quanto sta incidendo la situa-
zione geo-politica di quelle aree coniil vostro busi-
ness?

«Enframbe le aree possono risentire di fatti speci-
ficie non vi & dubbio che la stabilitd politica del
Nord Africa avrd vantaggi notevoli anche dal
punto divista economico. Ma la strada fracciata
e chiara e ancheil suo trend. Trieste € un porto di
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riferimento e la porta di accesso coniserviziRORO
con la Turchia, i fraffici sono in crescita, anche la
modalitd intermodale ed il container si stanno
sempre piU affermando. Trieste € anche un porto
naturale di accesso al mercato europeo nel busi-
ness del container, della frutta e anche questa
suUQ vocazione subird
un’'accelerazione nei pros-
simi anni, con l'introduzione
diun naviglio disempre
maggiori dimensioni.
Anche Venezia, il porto
dove questo anno siamo
cresciuti di piu, pud co-
gliere delle grandi opportu-
nitd. Non solo come ba-
cino naturale delle aziende
del Nord Est che riman-
gono una delle economie
frainanti del nostro paese,
ma anche qui con sviluppi
fuori dall’ltalia. Per questo a
Venezia stiamo investendo
molto in infrastrutture al ser-
vizio del business del tfra-
sporto. Sicuramente se sa-
premo dare maggiori ser-
vizi alle merci e comuni-
care meglio la nostra
affidabilitd, saremo sempre di piv la porta del mer-
cato Europeo peripaesi mediterranei ma anche
I" Orienten.

Qual é il suo punto di vista sulla riforma dei porti
appena varata dal governo?

«E’ arrivata finalmente unariforma che hala fina-
litd di mettere i porti ltaliani nella condizione di
competere con quelliNord Europei. Semplificare
percorsi burocratici che rinviavano la realizzane di
infrastrutture per essere efficientie competitivi, ci
sembrano un dato essenziale al quale tutti guar-
diamo con grande interesse perché lo sviluppo
dei porti cifard raggiungere i mercati d'oltralpe e
con essila crescita dei servizi. Crescerd dungue
I'economia nazionale perché I'ltalia, in partico-
lare nei traffici da/per|'estremo Oriente ed il Medi-
terraneo, pud avere unruolo di assoluto protago-
nista nel continente Europeo. Funzionali a questo
froviamo che lo sianoiraggruppamentiin 15 “Au-
torita diSistema” dei tanti porti ltaliani ed la loro
"Conferenza nazionale di coordinamento” che
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presieduta dal ministero dei Trasporti, hailcom-
pito diredigere un Piano regolatfore portuale na-
zionaley.

In Adriatico sono in crescita i traffici di container
“Reefer”, utilizzati su flussi che siriferiscono sia i
traffici Mediterraneo che quelli globali. Che ruolo
avete in questo settore?

«Tuttii porti dell’ Adriatico sviluppano importanti
fraffici conin container Reefer. La nostra azienda
supporta a terra questi traffici con una flotta di
ben 116 mezzi dotati del “GenSet” perlaloro ali-
mentazione. Ne abbiamo altri 30 in ordine per
consegne nelle prossima primavera 2017 e con
quelli arriveremo a quota 146. Liinstalliamo princi-
palmente sulla frattrice e non sul semirimorchio
per unaloro gestione ottimizzata attraverso un
conducente specificatamente formato. Questi
GenSet sono realizzati su nostre specifiche e su
componenti anchee elettroniche selezionate da
noi, conla nostra esperienza. La stessa PLC dicon-
trollo é installata nella cabina del conducenten.
Questi containerrichiedono gestioni specializzate
“aterra”, come Visiete organizzati per supportare
questi traffici?

In effettinon € solo una questione di generatori.
Dietro c'é un mondo di complessitd ed il tutto &
supportato da tecnici dedicati perla manuten-
zione e perl'assistenza su strada H24. Persino la no-
strarete di parcheggi esclusivi & equipaggiata
con le colonnine di alimentazione. Sono frasporti
delicati, spesso di grande valore che richiedono
una forte specializzazione che segue bene lo svi-
luppo di questi traffici che vanno dall’export della
frutta (quisi che I' Adriatico € molto ben organiz-
zatol), alle eccellenze alimentariltaliane, per arri-
vare ai frasporti dei farmaceutici e all’import an-
cora difrutta e ortaggi. C'é ditutto davvero ed
anche il nostro mondo dei servizi specializzati &
cresciuto conitraffici. Soddisfiamo ad esempio la
necessitd diinformazioniin tempo reale sul *on
fime delivery” attraverso il nostro “Truck&trace”
oppure soddisfiamo i picchi dilavoro in export che
sono legati alla “chiusura nave”. Ma credo chell
servizio piu importante ed apprezzato sia quello

:!5"

dell’affidabilitd e della capacitan.

In ltalia esistono molti porti, che in molti casi non
sono collegati decentemente con le aree retro-
portuali e le reti ferroviarie: qual & la situazione
nella vostraregione?

«Quello diTrieste € il primo porto in Italia per traffici
infermodali e combinati che sono in confinua cre-
scita. Ne fard di piU via via che allargai propri oriz-
zonti al centro Europa proprio per poter perse-
guire questo obiettivo. Anche Venezia ha annun-
ciato politiche disviluppo del servizio ferroviario e
anche conil Nord Europa. | due servizi strada e fer-
rovia non sono dungue in antitesi e concorrenti fra
diloro: &€ la combinazione di queste due modalitd
I'arma vincenten.

IA NUOVA VIA DELLA SETA
PER IL VOSTRO GROUPAGE
DA E PER L’ ASTA

Partenze LCL settimanali da Venezia per
Singapore, Estremo Oriente e Sud East Asiatico.

Servizi Import LCL su Venezia da Cina, Singapore
e dai principali porti asiatici.

Per quotazioni

ed informazioni: ACLine
sales@acline.it

tel +39 0410988190 V/\
\/ Company

www.acline.it
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«Venezia e al centro
del nuovi mercaftiy

Q & A - Paolo Costa

Presidente dell’ Autorita portuale di Venezia

rienzq, le prospeﬂlve di crescita
dell’'area geografica nella quale
lavora?

«Venezia e l' Alto Adriatico si tro-
vano al posto giusto almomento
giusto. Siamo infattii porti piv vicini
ailuoghi della nuova manifattura
europeda, sempre piu spostati
verso I'Est europa e ci troviamo
lungo il fragitto piu breve, via
mare, tral’Europa e il Far East. Ab-
biamo il grande vantaggio di
poterservire con due toccate, Ve-
nezia e Ravennalato ovest, Trieste
Capodistria e Fiume lato est, due
importanti sottomercati non con-
correnziali tfra loro e particolar-
mente ricchi che vanno dalla Sviz-
zerq, alla Pianura Padana alla
Germania e dall’ Austria a tutta
I'Europa dell'est e i Balcani. Via
Alto Adriatico infattisirisparmiano
5 giorni di viaggio da e perla Cina
evitando di doversi necessaria-
mente appoggiare ai porti del
Nord Europa e consentendo alle
imprese italiane ed europee di
supportare la loro crescita, sempre
piu basata sull’export extraeuro-
peo. Avere porti e retroporti effi-
cienti, all'altezza delle aspettative
delle imprese europee ¢ la sfida
che cisipone davanti, per questo
dobbiamo attrezzarci per poter
accogliere le mega naviconiloro
mega-carichi (oltre 18mila teu)
che ilmondo dello shipping usa
lungo le rofte Europa Estremo
Oriente: fondali adeguati, ampi
spazi a terra e collegamenti effi-
cienficoniretfroporti e larete infra-
strutturale europeasonoi fre requi-
siti da soddisfare, perché il vero
nodo da sciogliere & come gestire
imega-carichieilloroinolfro. A
partire dal 2008, in termini assolufi,
I' Alto Adriatico & cresciuto nono-
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stante la crisi e in assenza di fortiin-
vestimentidi 1 min teu. Analiz-
zando i dati di traffico dei portiita-
liani ed europei dall’inizio della crisi
economica nel 2008, si puo verifi-
care come itassi di crescita dei
traffici container (sinfomatici dei
trafficiinternazionali di prodotti
manifatturieri e beni di consumo)
in Alto Adriatici hanno visto cre-
scere in mediailoro fraffici del
59%, passando da 1.45 min difeu
del 2008 a circa 2.31 min diteu del
2015. Nello stesso periodo, gli altri
portiltaliani ed europei hanno
vistoiloro traffici container cre-
scere a ritmisignificativamente in-
feriori. I risultati conseguiti dai porti
Nord Adriatici, confermano
quanto avvalorato da Mds Tran-
smodal (2013) che, nelreport sulle
potenzialita ditraffico dei porti alto
adriatici, indicavain é min diteuiil
volume complessivo movimenta-
bile dagli scalientro il 2030. Il risul-
tato indicato come realizzabile
dallo studio Mds (6 mIn feu movi-
mentati dai porti A.A. entro il 2030)
richiedono necessariamente uno
sviluppo infrastrutturale da parte di
ciascun scalo del multiporto alto
adriatico, in coerenza con il termi-
nale marittimo mediterraneo del
corridoio Ten-T Adriatfico Baltico

che I'Europa vuole a “delta”, con
rami che sboccano aRavenna,
Venerzia, Trieste, Koper e Rijeka. Un
“delta” in quanto tale, e soloin
quanto tale, capace dimovimen-
tare e inoltrare via terra 6 milioni di
teu, in modo meno costoso peri
caricatorifinaliservitilungo le linee
dipercorso minimo -marittimo e
terrestre- anziché quelle piv lun-
ghe e costose di oggi disegnate su
un impianto infrastrutturale diieri.
Unasfida che Venezia ha colto
(raddoppiando il numero di con-
tainer movimentati dal 2008 ad
0ggi, e raggiungendo sviluppare
dioltre 600milateu nel 2016) ed &
pronta arilanciare con larealizzo-
zione dell'innovativo sistema por-
tuale onshore-offshore, ideato per
accogliere le mega navi, ma so-
prattutto per gestire in modo effi-
ciente imega-carichi grazie
all’vovo di Colombo” del decon-
solidamento anticipato in mare
del mega-carico affidato al “na-
stro trasportatore” che dall’altura
trasferisce i containerin piv portia
terra (Marghera, Porto Levante,
Mantova, Chioggia) favorendone
la velocitd e la sostenibilita diinol-
tro.Una sfida globale perd, che
puo essere vinta solo se silavora
assieme e se ciascun porto

dell’ Alto Adriatico fala sua parte
perrendere attrattivo, efficiente e
funzionale I'intero sisteman.

Il bacino adriatico hala sua natu-
rale vocazione nello scambio
merci con il Nord Africa orientale e
il Medio Oriente: quanto sta inci-
dendo la situazione geo-politica di
quelle aree conil vostro business?
«Certamente I'instabilitd politica
ha giocato unruolo decisivo negli
utlimi annirispetto ai collegamenti
conilsud del Mediterraneo. Conil
nuovo terminal di Fusing, intera-
mente intermodale dedicato alle

Autostrade del Mare, Veneziasi €
da qualche anno candidata ad
essere un partnerimportante per
questo tipo di trafficiintra Mediter-
ranei che possono mettere in col-
legamento via mare e poi diretta-
mente via treno le sponde del
Nord Africa conilresto d'Europa.
Impedito a coltivare frafficiconla
Turchia perilmonopolio legale
che protegge Trieste, dove pud
esprimere la sua competitivitd Ve-
nezia & entrata con successo cre-
scente sul mercato dei fraffici
“tutto intermodale” (nave piu
freno) che colleganola Grecia el
Mezzogiorno d'ltalia con Germa-
nia, Finlandia e Russia. | traffici con
queste aree sono gid importantie
destinati a svilupparsi ulterior-
mente non appena le condizioni
geo-politiche lo consentiranno, un
esempio & rappresentato da
quanto gid avvenuto conl'lran el
Golfo Persico. Da oltre 20 anni Ve-
nezia, e in generale ' Alto Adria-
tico, & uno dei porti privilegiati per
gliscambi con questo paese. Da
Venezia & sempre stato attivo,
anche negli anni piv difficili e du-
rante I'embargo, un flusso co-
stante di merci che hanno portato
valore aggiunto all'industria ita-
liana daunlato e, dall’altro, ha
garantito la fornitura di materiali
necessari perla costruzione e I'in-
frastrutturazione dell’lran framite i
porti di Bandar Abbas, Bandar
Imam Khomeini e Assaluyeh Port.
Porto Marghera era (ed € oggi)
stato scelto perla sua posizione
geografica vantaggiosarispetto
al Nord Est d’ltalia e per la morfolo-
gia fisica del territorio retrostante -
priva di ostruzioni fisiche e gallerie -
capace di offrire importanti van-
taggi perI'esportazione diimpian-
fistica e carichi eccezionali. Un
rapporto ventennale che ha per-
messo a Venezia di costruire una
fitta rete direlazioni e diconcen-
frare in laguna un know how cru-
ciale che haresolo scaloil punto
privilegiato peri fraffici da e verso
tuttaI'area del Middle East, del
Golfo Persico fino all'Indian.

Qual é il suo punto di vista sullari-
forma dei porti appena varata dal
governo?

«Lariforma dei porti, meglio delle
Autoritd portuali, appena varata
dal governo hail merito diriaccen-
dere iriflettori sui porti quale leva
strategica perlo sviluppo del
Paese. Ma non so se gliaccorpa-
menti qui disegnati saranno suffi-
cienti (i mercatirilevantirealinon
sono piU di5 0 6 controi 15 nuovi

soggetti virtuali della Riforma) ed
da capire se il neo centralismo,
allaricerca - alla Brexit - dell’ eser-
cizio diun potere da esercitare su
un ipotetico sistema portuale na-
zionale riuscird a dimostrarsi piu ef-
ficiente e tfrasparente del modello
di programmazione nazionale-re-
gionale proprio della legge obiet-
tivo (siricordi con scelte tutte fon-
date suintese perfette Stato-Re-
gioni) rigorosamente rispettosa
della programmazione europea.
Una programmazione la cui attua-
zione avrebbe bisogno, lisidiun
presidio nazionale oggi quasiim-
palpabile. Ma piu che lariforma
occorrerebbe dare un'anima al
Piano nazionale della portualitd e
dellalogistica. Le sue previsioni/
prescrizioni andrebbero ritarate
sull'obiettivo diridurre la forbice tra
prezzi alla produzione e prezzi di
mercato che oggiscontal'ineffi-
cienzalungo le catene logistiche
spesso figlie dell’'uso dei porti obso-
letied eccentricidiieriinvece di
quelli--da costruire-- adeguatia
un aumento di competitivitd del
Paese sui mercati globali. La svolta
pero, arriverd quando riusciremo a
ragionare tuttiin un’oftica disi-
stemirealicomeilnordTirreno el
nord Adriatico per cogliere tutte le
opportunitd e i fraffici che oggi ci
lasciamo scippare dal Nord Eu-
ropaq, €, se non stiamo attenti,
anche dal Mar Nero e dall’area
Balcanicon.

In ltalia esistono molti porti, che in
molti casi non sono collegati de-
centemente conle aree reiropor-
tuali e le refiferroviarie: qual & la si-
tuazione nella vostraregione?

«La merce & come I'acqua anche
quando € imbrigliata da tubi vec-
chi. Uno deiritornelli assiomatici
che sisenteripetere ossessiva-
mente nel mondo dellalogistica e
che "nei trafficicomandalla
merce" e che “lamerce € come
I'acqua che cerca sempre la via
di minorresistenza”. Ma le merci
0ggi possono seguire solo vie di
minor resistenza suboftimale:
usano i porti che cisono, le stfrade
che cisono le ferrovie che cisonoi
canali navigabili che cisono e ma-
garipivl'uno o l'altro a seconda
delle convenienze di chi controlla
piU porti, piU strade piu ferrovie piv
idrovie. Oggile mercid'ltaliae
hanno prevalente origine o desti-
nazione a nordest in Ifalia e centro
estin Europa, ma sono costrette a
raggiungerle dai porti costruiti per
servire il nord-ovest in Italia e da
quelli costruiti per servire I'Europa
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del centro-nord. Usare bene la
rete esistente, rendere piu effi-
cienti ad esempio i vecchinodi
portuali & cerfamente un obiettivo
immediato da perseguire. Ma co-
struirne dinuovi piu vicini alle linee
di costo minimo € la soluzione che
non possiamo piu allontanare nel
tempo, penairitardi di produttivitd
e competitivitd dei quali soffriamo.
Nuovi nodi portuali daimmagi-
nare anche avendo presente le
nuove tendenze “portocentriche”
della manifattura e della logistica
atutte le scale. In questa prospet-
tiva P orto Marghera € una verari-
sorsa nazionale tutta da (ri)sfrut-
tare sia perl'invidiabile (ed esi-
stente) rete infrastrututturale fatta
distrade e ferrovie sia perlasua vi-
cinanza al mare: un grande polo
industriale e logistico-portuale che
é stato motore delNordestelo &
ancora grazie a 1.500 eftari di su-
perficie, 13.500 occupati, olire
1000 imprese, un patrimonio im-
mobiliare che vale 6,4 miliardi di
euro. Ed € in funzione di unrilancio
sempre piu competitivo, tanto
dell'industria guanto della portua-
litd, che I' Autoritd Portuale hain-
vestito e continua ainvestire risorse
ingentinello sviluppo dell’intermo-
dalitd, sia fluviale —il porto di Vene-
zia & 'unicoin ltalia a poter van-
tare collegamenti fluviali regolari
durante tuttoI’anno conil cuore
della Pianura padana -, sia ferro-
viaria che haregistrato progressi
del 40% nel corso del 2016 rispetto
all'anno precedente. Una cura
delferro che a Veneziasiag-
giunge per allargare i mercatiaun
uso razionale del modo strada per
mercatiricchi a distanza inferiore
Qi 200 km come quelh del Nordest.
E anche in virtu della “cura del
ferro” portata avantiin questi ul-
timi anni se oggi Venezia € lo
snodo dei collegamenti diretti via
mare e via ferrovia con il nord Eu-
ropa conitreni che dal ferminal
fraghetti di Fusina partono per Ro-
stov e Lubecca ma anche Rotter-
dam e Francoforte, perraggiun-
gere Russia e Finlandia. Investi-
menti capaci di potenziare le in-
frastrutture esistenti e di crerne di
nuove moltiplicando cosi gli sforzi
finanziari fatti negli ultimi 10 anni
da soggetti privati (che hannoin-
vestito a Marghera 700 ml) dall’ Au-
toritd Portuale (che ne hainvestiti
550) e dal Mise (102 ml) in un con-
nubio tra pubblico e privato unica
soluzione capace ridare efficienza
alla portualitd veneziana e ita-
lianam.
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