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REPORTAGE

DESTRA Lavori di saldatura
su uno scafo nei cantieri
diSaint-Nazaire

Rinascimento
aflantico

di MATTEO MARTINUZ1I, Saint-Nazaire

SAINT NAZAIRE ¢ la culla dell’in-
dustria navalmeccanica fran-
cese, gid storica sede dei Chan-
tiers de Penhoét (fondatinel
1861) e unificatinel 1955 con gli
Ateliers et Chantiers de la Loire:
dall’'unione di questi due stabili-
menti nacquero i Chantiers de
I’Atlantique. Inriva alla Loira sono
nati tuttii piv importanti transa-
tlantici francesi, come I’ “lle de
France”, il "Normandie” el
“France”, ma anche lanave da
battaglia *Jean Bart”, le gigan-
tesche petroliere della classe Ba-
fillus € molte navi da crociera di
ultima generazione, compresa
la celebre “Queen Mary 2”. Nel
1984 furono acquisiti da Alstom
che mantenne la loro proprietd
fino al 2006 quando cifula ces-
sione ad Aker Yards.

Soltanto due anni dopo vennero
comperati dai coreani di Stx,
che con questa mossa volevano
entrare nel mercato della costru-
zione delle navi da crociera.

Lo Stato francese ha comunque
mantenuto una quota di garan-
zia del 33,34%, e conla crisi del
colosso coreano della cantieri-
stica anche il sito di Saint Nazaire
fu messo in vendita.

Il cantiere finlandese di Turku
venne ceduto da Stx a Meyer
Werft, mentre nonostante al-
cune manifestazioni d’'interesse
piU 0 meno esplicite (si parlo
anche del possibile interesse di
Fincantieri), la proprieta dello
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stabilimento francese e rimasta
inalterata.

DA PREDE A CACCIATORI
Ogginon si parla piv della ven-
dita di Stx France, anzi grazie al
notevole carico dilavoro acqui-
sito, € ora I'azienda di Laurent
Castaing a pensare a qualche
partnership con un altro sito pro-
duttivo per esternalizzare una
parte del suo lavoro.

Il portafoglio ordini di Stx France
e saturo fino al 2020 grazie alle
commesse del gruppo Royal Cao-
ribbean e di Msc Crociere.
Periprimiil cantiere francese sta
realizzando due gigantesche
navi di classe Oasis da 227 mila
tonnellate distazza lorda, la
prima - “Harmony of the Seas” - &
prossima alla consegna (mag-
gio), mentre la seconda sara
completata nel 2018.

Per Celebrity Cruises, societd
controllata da Royal Caribbean,
verranno invece realizzate due
navi della nuova classe Edge da
117 mila tonnellate distazza
lorda, in consegnanel 2018 e
nel 2020.

Per Msc Crociere si sta lavorando
alla costruzione di due navi di
classe Meraviglia da 167 mila
tonnellate (consegne 2017 e
2019), mentre sono state ap-
pena ordinate altre due unitd
della classe Meraviglia Plus da
177 mila tonnellate (consegne
2019 e 2020). Un carico dilavoro

siNisTRA Al lavoro DESTRA SUi ponti

sul bulbo esterni
della “Harmony della “Harmony
of the Seas” of the Seas”




eccezionale, e gid si sta vocife-
rando di ulteriori ordini da annun-
ciare enfrol'anno.

In primis c'€ un'opzione peruna
terza nave Celebrity, ma poi si
parla anche di una quinta nave
di classe Oasis.

Ma non va neppure sottovalu-
tata Msc, che potrebbe in futuro
continuare con nuove com-
messe la storica collaborazione
conil cantiere di Saint Nazaire.
Qualisono le ragioni del suc-
cesso di questo sito produttivo?
Sicuramente gliimpianti
alllavanguardia di questo can-
tiere, che nessun’alfro stabili-
mento europeo specializzato
nella costruzione dinavi da cro-
ciera puo vantare.

GIGANTE ATLANTICO

Basti pensare al grandioso ba-
cino di costruzione lungo 900
metri e largo 70: quest’ultimo, di-
viso in due livelli di profonditd,
permette per esempio di costru-
ire in contemporanea ben due
unita di classe Oasis, una cosa
impensabile per qualunqgue altro
cantiere almondo.

Al suo servizio originariamente
c’erano due gru a cavalletto da
250 e 750 tonnellate di portata.
La prima & stata demolita nel
2006, mentre la seconda verra
smantellata nel 2017.

Perla costruzione di “Harmony”
e stata acquistata una nuova
gru a cavalletto dalla portata di
1.400 tonnellate, un vero record
in Europa perimpianti del ge-
nere. Grazie a questa maggior
capacitd disollevamento, il can-
tiere ora & in grado di prefablri-
care a terra sezioni di montaggio
discafo sensibilmente piu
grandi, con conseguente rispar-
mio sia sui costi che suitempi di
costruzione delle navi.

Anche per la fase di allestimento
il cantiere € dotato diimpianti
da primato.

Infattiil cosiddetto Bassin C,

pestrRa Numeri
e calcoli

sulle lamiere
inlavorazione

SINISTRA Lavori
disaldatura
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lungo 450 metrie largo 95, € inre-
altdun enorme bacino dicare-
Nnaggio che non veniva piu svuo-
tato daitempi dell’allestimento
della "Queen Mary 2" (2003).
Dopo quella nave infatti era
stato sempre utilizzato pericare-
naggiil Forme Joubert, bacino
appartenente all’ Autoritd por-
fuale di Nantes-Saint-Nazaire,
lungo 350 metri e largo 50.
Conlacommessa della nuova
nave da crociera piu grande del
mondo, la direzione del cantiere
ha dovuto ripristinare la funzio-
nalitd del Bassin C anche peri
carenaggi, in modo da poter ef-
fettuare la pulizia dello scafo di
“Harmony” in questa struttura.
Ma Stx France contfinua a pen-
sare a potenziare I'impiantistica
delsuo cantiere: il prossimo
passo riguarderd I'ampliamento
dell’area di premontaggio di altri
130 metriin direzione della vec-
chia mensa.

AMBIZIONI INFINITE

Per questi motiviil sito di Saint Na-
zaire risulta attfualmente I'unico
che potrebbe cavalcare un ulte-
riore passo in avanti nella ten-
denza al gigantismo navale.

Si parla di qualche armatore che
potrebbe spingersi verso farao-
nici progetti per navi da 300 mila
tonnellate, e la scelta di questo
cantiere sarebbe obbligata per
una commessa del genere.
L'acquisizione di Stx France sa-
rebbe stata un bel colpo per Fin-
cantieri, che sarebbe riuscita a
eliminare un pericoloso concor-
rente, ad acquisire un aliro pre-
stigioso cliente come Royal Ca-
ribbean, e infine a dotarsi di que-
gliimpianti che purtroppo in Ita-
lia mancano.

Infattiil cantiere di Monfalcone &
nel Belpaese I'unico che pud co-
struire navi da oltre 150 mila ton-
nellate, ma le infrastrutture
dell'impiantoiniziano a essere
carenti, visto che non c’@ un ba-
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cino di carenaggio disponibile
conuna lunghezza superiore a
300 metri.

Anche Saint Nazaire ha comun-
que avuto nel suorecente pas-
sato alcune criticitd, come la
mancata consegna alla Marina
russa delle due fregate, che po-
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tevano causare diversi problemi
finanziari alla societd; la que-
stione si @ poirisolta conla ces-
sione delle due navi militari
all’Egitto, che le prenderd in con-
segna nei prossimi mesi.

Il problema del mono-prodotto
infine & stato affrontato inve-

REPORTAGE

sorro |l cantiere di Saint-Nazaire
haibacini piu grandi d'Europa

stendo nell’energia alternativa,
come I'eclico, ma questo non ri-
solve le difficoltd a trovare ma-
nodopera qualificata per affron-
tare inuovi carichi dilavoro: a
oggi a Saint Nazaire lavorano
6.000 persone, 2.500 delle quali
dipendenti diretti di Stx France.
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ta, direttore operativo di Hyperloop, racconta
h tutti i segreti della tecnologia dell'alta velocita
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AEREI, treni, navi, automonbili.
Grosso modo, il genere umano
utilizza solo questi quattro vettori
per spostarsida una parte
all'altra del pianeta, e cosi per
movimentare le sue merci. Ma la
rivoluzione dei tfrasporti potrebbe
essere piu vicina di quanto si
pensi. Hyperloop ha gia di per sé
un nome fantascientifico. Ricorda
le migliori astronavi di Star Wars, e
il concetto non & poi cosi di-
stante. Avete presente quando
Han Solo ingrana la velocita della
luce, facendo sfrecciare il suo
Millennium Falcon verso diverse
galassie? Ecco, cisiamo quasi. Di-
ciamo che questo pofrebbe es-
sere |'effetto dei passeggeri del
maglev del prossimo futuro. Nel
2013 Elon Musk, il miliardario suda-
fricano creatore di PayPal, Tesla
Motors e diSpaceX, stupisceiil
mondo con un documento che
sintetizza a grandilinee il progetto

Hyperloop. Una tecnologia pulita,

efficiente, esfremamente veloce,
per il trasporto di persone e merci.

«Quel momento fu uno shocky, af-

ferma “Bibop” G. Gresta, Chief
Operating Officer e Deputy
Chairman diHyperloop Transpor-
tation Technologies, raggiunto a
Santa Monica (California) dal
MediTelegraph: «insieme a Dirk
[Ahlborn, amministratore dele-
gato diHtt, ndr] abbiamo guar-
dato la pubblicazione di Elon, e
abbiamo iniziato a leggere tutto,
ma proprio tutto cid che riguar-
dasse la questione. All'interno
c'erano le firme diimportanti
scienziati diNasa, Boeing, Spa-
ceX e viadicendon. Il sistema di
frasporto non & una novitd. La
posta pneumatica esisteva negli
Stati Uniti gid nel XIX secolo. l
primo embrione di metropolitana
diNew York era stato pensato nel
1869 con un funzionamento si-
mile, e gia agli albori del Nove-
cento sifantasticava di un si-
stema in grado difar viaggiare gli
vomini all'interno ditubi. Ma la
tecnologia e la storia talvolta siin-
confrano essilasciano, in attesa di
tempi migliori. Tempi che oggi
sembrano essere maturi. Il pro-
getto Hyperloop € un sogno che
corre veloce. Il funzionamento di
base & semplice: una struttura di
fubi con aria pressurizzata dentro i
quali possono viaggiare capsule
per il frasporto di merci e passeg-
geri, ma che potrebbero essere
anche utilizzate grazie alla levita-
zione magnetica, a seconda
della costruzione. Protetto dagli
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agenti atmosferici, I'hyperloop
avrebbe costi di costruzione de-
cisamente inferioririspetto alle
ferrovia ad alta velocita. Le
aziende che sidividono il settore
sono la Hyperloop Transportation
Technologies e la Hyperloop Te-
chnologies, ma attenzione a con-
fonderle. «ll nostro progetto non
solo & in fase avanzata, ma ab-
biamo centinaia discienziati che
lavorano aftivamente al pro-
getto, e nell’arco dicinque anni
saremo una realtay, sottolinea
Gresta. Imprenditore italiano con
una vasta esperienza nella comu-
nicazione e nell'impresa grazie
Digital Magics, Gresta & ormai to-
talmente concentrato sul pro-
getto. «Abbiamo gid avuto incon-
friad alto livello perla costruzione

., |
“‘* ﬁ t" \‘*-
. N

diun hyperloop tra Botswana e
Sudafrica, e anche in Gabon.
Pochi giorni fa ero insieme al Presi-
dente dell’ Autoritd periTrasporti
di Abu Dhabi, ma abbiamo gia
avuto incontri anche conil Primo
Ministro indiano Narendra Modi».
Come funziona un hyperloop? «ll
sistema & semplice - continua
Gresta -. L'infrastruttura da costru-
ire si basa su una costruzione
snella. | piloni che sorreggonoiil
“tubo” sono in grado diresistere
alla sismicita, rendendo I'hyper-
loop sicuro, € non sono impat-
tanti, perché nonimpediscono ai
terreni di essere coltivati o vissuti.
La velocita diun hyperloop & in
grado ditrasportarcida Roma a
Milano in 30 minutin. Unarivolu-
zione che sembra futuristica, ma



che ha gid solide basi di sviluppo.
La Htt di Gresta e Ahlborn € in pro-
cinto di costruire un primo lotto di
otto chilomeftri nella cittadina di
Quay Valley, a meta strada tra Los
Angeles e San Francisco. Quay
Valley € ancorain fase di costru-
zione, un esperimento da 75 mila
persone che vivranno nella con-
tea diKings County grazie esclusi-
vamente all'energia solare. Hit
partecipa al progetto fornendo
quindiil trasporto pubblico inte-
grato in questa novella Repub-
blica di Platone. Ma guai a chia-
marlo test: «Alt, questo sara dav-
vero il primo passo. La costruzione
e gia definita, siamo pionieriin
guesto nuovo sistema, e loriven-
dichiamo con orgoglio. La diffe-
renza tra noi e le altre compagnie
e la visione d'insieme. Perché do-
vremmo spendere 12 o0 20 ore per
volare da una parte del pianeta
nel 2016? Vogliamo velocizzare il
frasporto, ma anche renderlo so-
stenibiley. llrendering del pro-
getto e quindisolo ed esclusiva-
mente basato sui pannelli solari,
sull’energia geotermica, ma
anche sull'energia cinetica che
verra canalizzata nellarete elet-
trica dello stesso hyperloop dai si-
stemi difrenata. Anche sele
aziende leader sono tutte statuni-
tensi, le universita e i centri diri-
cercalavorano a pienoritmo per
trovare soluzioni ingegneristiche
ancora migliori. A inizio febbraio
anche il Massachussets Institute of
Technology di Cambridge sié
fatto avanti, vincendo la SpaceX
Competition per il design del
nuovo sistema ditrasporto. Un
prototipo che funziona grazie a
unssistema disospensione elettro-
dinamica, che sara affidato alla
fase ditest nei prossimi mesi.
Erano oltre un centinaio i feam di
tutto ilmondo che si sono sfidati
presso la Texas A&M University. In-
tanto alcuni altri gruppi iniziano
gia a delineare i progetti europei
perI'hyperloop. Glistudenti della
Delft University of Technology
puntano futto sul primo tracciato
tra Parigie Amsterdam. Tempo di
percorrenza? 30 minuti, viag-
giando fino a una velocita mas-
sima di 1.200 km/h. «ll nostro cer-
vello nonriuscirebbe aresistere
vedendo all'esterno - spiega an-
cora Gresta -. Per questo motivo,
oltre che per migliorare la strut-
tura dell’hyperloop eliminando i
vetrie quindiincrementandone la
sicurezza, installeremo schermiin
ultra-definizione, in grado diripro-

GREEN & TECH

durre molto di pit del classico film
da aereo. Potranno farci giocare,
intfrattenerci, farci viaggiare a
loro voltan. Ma in un momentoin
cuisiritorna alle frontiere nazio-
nali, ai muri di contenimento, e si
feme un attentato in ogniluogo,
come si garantisce la sicurezza di
una struttura cosirilevante? «Pos-
siamo agire su due binari paral-
leli: sicurezza interna ed esterna.
Con stazioni friction-less, che non
ciimpediscano divivere serena-
mente la partenza o I'arrivo con
1.000 sistemi di controllo, atftra-
verso i piv sofisticati sistemi di sicu-
rezza aeroportuale, ma anche
grazie al data-mining. Sfruttando
e incrociando i dati personali,
possiamo abbattere fino al 70% la
possibilita diun attentaton. Con
buona pace della privacy, vada
sé. La sicurezza interna della strut-
tura, invece, & uno dei primi pila-
stri del progetto. «Non posso sop-
portare I'idea che ilmondo ac-
cettiuntasso dirottura diun aero-
plano ognitot anni... Siamoin
grado di costruire sistemi migliori e
piu efficienti, facciamolo e
bastan. A paritd di tratta, un
hyperloop a pieno regime di-
venta seivolte pit economico
nelle lunghe tratte, e sicuramente
piv efficiente. «<Ma siamo in grado
di abbattere i costianche nelle
brevitratte, e I'efficienza non &
solo inter-city, ma anche intra-
cityn. Economico, pulito, sosteni-
bile, veloce e sicuro. Possibile? La
domanda non pud che restare in
sospeso, in attesa della realizza-
zione effettiva dei primi tracciati,
ma il pensiero corre anche alle
difficolta politiche di ulteriori co-
struzioni. Pensiamo anche alla
geografia. Non esiste una tecno-
logia in grado di avere un hyper-
loop sottomarino, e quindi consi-
deriamo solamente la “terra
emersa”. Pensiamo allora alle
grandi distanze asiatiche o ameri-
cane, che potrebbero essere col-
mate in maniera efficace ed eco-
nomica. Main un territorio come
guello europeo, gid sovraffollato
e carico diinfrastrutture per
gomma e ferro, come conciliare
la vita delle cittd con una quinta
strada del frasporto? «Abbiamo
pensato anche a questo, e vo-
gliamo coinvolgere nel progetto
tutte le persone che vedrebbero
passare I'hyperloop sul loro ter-
reno. Lipagheremmo in stock op-
fions, e possiamo anche regalar-
glil'energia elettrica prodotta dal
sisteman.
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L'appello della Tur

«Dovete fidarvidir

Nlek
ol

Le stragi del Bardo e diSousse hanno minato un Paese ansioso
dirilanciarsi. Ora non rimane che raccogliere faticosamente i cocci

di LEONARDO PARIGI, Genova

GLIATTACCHI del Museo del Bardo
e della spiaggia delresort a Sousse
avevano colpito nel profondo la
societd e la gid fragile economia
tunisina. 12015, il primo annoin se-
guito alle elezionilibere del 2014 e
allariforma costituzionale, & stato
segnato inevitabilmente da due
eventi tragici che hannoriportato
la Tunisia al centro dell’attenzione
mediatica mondiale. In enframbii
casi, fral'altro, gli obiettivi principali
degli attacchi erano statii furisti
stranieri. Due stragi che avevano
lasciato un solco profondo nel set-
tore turistico funisino, lasciato a
secco dalle crociere e dai viaggi
organizzati. Una ferita da cuila so-
cietd tunisina vuole allontanarsi,
promuovendosi sotto un aspetto
completamente nuovo. «investite
in questo Paese, perché € anchelll
vostron, afferma Nasr Ben Soltana,
Console della Tunisia a Genova,
durante I'incontro che ha coinvolto
aziende italiane e istituzioni tuni-
sine alla Camera di commercio
della citta che ospitail principale
portoitaliano. Il forum, “Tunisia: un
ponte sul Mediterraneo”, ha visto la
partecipazione delle Camere di
Commercio di Genova e Milano, a
fare datraif-d’union con le varie
istituzioni tunisine per lo sviluppo di
economie con grandi potenzialita,
dal turismo al tessile, fino all’ agri-
coltura e alla pesca. Investimentie
opportunitd sottolineate anche da
Paolo Odone, presidente della Ca-
mera di commercio di Genova:
«Auspichiamo una lunga pace nel
bacino del Mediterraneo, perché
la continua e forte instabilita di
questi anni, oltre alle fragedie a cui
assistiamo, colpisce duramente
tuttii rapporti economici con'Eu-
ropan. L'Unione Europea ha deciso

12 www.themeditelegraph.com




recentemente disostenere I'eco-
nomia della nuova Repubblica au-
mentando I'importazione diolio tu-
nisino. Un via libera del Parlamento
europeo che ha perd scatenato
anche dure reazioni dal settore
agricolo italiano e spagnolo, che
lamentano un trattamento “umani-
tario” che andrebbe pero a dan-
neggiare un settore gia fragile. Le
modifiche richieste, e apportate al
testo, prevedono che I'Unione eu-
roped vada aimportare una
quota pari a 35 mila tonnellate di
olio tunisino peril 2016 e altrettante
per|'anno prossimo, ma che que-
sta misura non si estenda oltre. |l
provvedimento, approvato ad
ampia maggioranza, dovra ora es-
sere riesaminato dal Consiglio Ue.
A tracciare il bilancio del presente
della Tunisia ci pensa Soltana: uLa
situazione & decisamente cam-
biatarispetto al passato. Gliimpatti
dovutiallo scoppio delle cosid-
defte Primavere arabe sono stati
forti, e hanno modificato larga-
mente la societa e I'economia del
Paese. Dopo le libere elezioni del
2014, oggi abbiamo una stabilita
politica e disicurezza che ciper-
mette di promuovere investimenti
sia alivello nazionale sia infernazio-
naley. Unlegame forte, quello tra
[talia e Tunisia, che rende Romalla

FINANCE & POLITICS

seconda partner commerciale di
Tunisi, per uno scambio commer-
ciale che nel 2014 valeva 5,5 mi-
liardi di euro. Le imprese italiane
nel Paese impiegano olfre 60 mila
persone, un terzo circa delle so-
cieta a partecipazione stranierain
Tunisia. La crescita del Paese mao-
grebino, nonostante gli attacchi
terroristici del 2015, & rimasta in at-
tivo, sfiorando I'l%. La disoccupa-
zioneresta alta, oltre il 15%, e la ca-
rica di giovani diplomati e laureati
senza lavoro si aggira sul 36%. «La
Tunisia € uno snodo regionale - sot-
tolinea Soltana - e possiede una
posizione strategica perraggiun-
gere Asia e Africa rapidamente.
Abbiamo un alto livello dirisorse
umane, adatte sia alla filiera scien-
tifica che deiservizi, e stiamo inve-
stendo con convinzione per fare
crescere non soltanto alcuni settori
dell'’economialocale, ma per sti-
molare nel complesso una nuova
generazione dilavoratori e impren-
ditorin. Se la logistica cresce, le in-
frastrutture necessitano diunrisa-
namento complessivo. Trai fanti
bandi che sipossono trovare, il go-
verno diTunisi ha pubblicato un av-
viso di garainternazionale per un
progetto dimodernizzazione delle
infrastrutture stradali, con partico-
lare attenzione allaricostruzione di

sette lofti in tredici governatorati
per un totale di quasi 350 chilometri
di strada. alfri 25 milioni di euro sono
destinati alrisanamento e allarico-
struzione diundici pontiin futtala
Tunisia, grazie a un progetto di svi-
luppo finanziato dalla Banca afri-
cana di sviluppo. Un Paese che ha
voglia diripartire e difarlo conla
propria autonomia, utilizzando all
medglio le sue potenzialitd, la sua
geografia e le sue particolarita. |l
quadro economico guarda con
favore agliinvestimenti esteri,
anche grazie alla creazione dello
Sportello unico perla creazione di
nuove aziende, uno strumentoin
piU per favorire business internazio-
nali. Il turismo, forse il settore piu du-
ramente colpito dalle stragi terrori-
stiche del 2015, potrebbe intanto
trovare nuovo respiro dalla realiz-
zazione del Museo navale a Mah-
dia. Un progetto sviluppato insieme
alla Commissione europea per so-
stenere I'offerta furistica e culturale
della cittadina a 200 chilometri
dalla capitale. Nel dicembre
scorso I'Unione europea aveva ap-
provato unfinanziamento del va-
lore di 70 milioni di euro a sostegno
delle riforme socio economiche e
del seftore del turismo in Tunisia,
nell’ambito dello strumento euro-
peo divicinato.
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Yemen, |'alira Siria
nascosta dal desert«

Nonostante la guerra per procura tra Arabia Saudita e Iran,
il governo progetta diriaprire i porti. Intanto I'Oman fa affari

di LEONARDO PARIGI, Genova
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IL2016 non ha portato ancora
nessuna speranza dipacein
Yemen, dopo la cacciata
dell’ex Presidente Ali Abdullah
Saleh del 2011, e la deposizione
del nuovo presidente, ‘Abd Rab-
bih Mansur Hadilo scorso anno -
pur essendo quest’'ultimo ancora
riconosciuto nella sua carica
dalla comunita internazionale.
Le truppe della coalizione del
Golfo Persico, che supportano le
forze governative, eranoriuscite
ariconquistare parti della citta
portuale di Aden dllafine della
scorsa estate, ma le milizie in
campo sono a un punto distallo.
117 febbraio un attacco ka-
mikaze ha distrutto una caserma
dell’esercito yemenita nella
cittd, divenutain questimesiil
quartier generale del governo
Hadi, dato che la capitale
Sana’arimane occupata dairi-
belli sciiti dopo la conquista
della scorsa primavera. Una si-
tuazione estremamente tesa,

una guerra civile che vede coin- —~ T e

volti attori stafali e milizie, conla
sempre piu grande possibilita
che l'instabilita diventi un fattore
permanente. Gli aftentati si sus-
seguono nelle principali citta
dello Stato, nell’langolo sud-oc-
cidentale della penisola araba.
Proprio I' Arabia Saudita ha ini-
ziato solo nei primi giorni di marzo
alcuni colloqui con la fazione
Houthi, dopo almeno otto mesi di
incessanti bombardamenti che
hannoreso lo Yemen un teatro di
guerra per procura molto simile
alla Siria. Le ambizioni e le vo-
lontd degli attori che siscontrano
nello Yemen infatti sono simili a
qguelle che siconsumano sul
suolo siriano da anni.

L' Arabia Saudita, gli Stati del
Golfo, I'Egitto e I'lran sono solo i
principali protagonisti di questa
ennesima prova dei cambia-
menti in alto nellaregione.

A farne le spese la popolazione
yemenita, bombardata e grave-
mente colpita da una crisi uma-
nitaria che non conosce sosta.
Secondo I'Unhcrsono quasi due
milioni e mezzo le persone co-
strette ad abbandonare le citta
e le proprie case. Nei governato-
ratfi di Taiz, Hajjah, Sana’a, Amran  nato dairibelli Houthi e dalle mili-
e Sa’adala percentuale di profu- zie sciite iraniane e della forza li-

ghiraggiunge il picco assoluto. banese Hezbollah -, mentre al
Il Paese si presenta oggi fonda- centro e nell’Est sitrovano le
mentalmente spaccatoin fre forze governative supportate
fronconi. dalla coadlizione guidata

A Ovest i territori conftrollati dal dall’ Arabia Saudita. In molte
Comitatorivoluzionario - coordi-  cittd, tra cui Aden, gode di ot-
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fima salute Daesh (o Isis).

La prima insurrezione degli Hou-
thirisale al 2004, ma la situazione,
congelata dalla forza governa-
tiva, & tornata ad agitarsi nel
contesto delle primavere arabe
del 2011, quando gliHouthi
hanno preso terreno e vigore,



spingendosifino alla capitale
Sana’a. Fontispecializzate
danno al-Qa’ida al comando
della cittd portuale di al-Mukalla
e di Tarim, mentre pare difficile
che la situazione si possa stabiliz-
zare in tempi brevi.

Le partiin gioco sono molte, e la
disponibilita militare e tattica di
ciascuna diesse € ben lontana
dall’essere esaurita.

Intanto il governo yemenita,
cacciato dalla capitale e stabi-
lizzatosi nella citta portuale di
Aden, continua a cercare una
strada perriconquistare Sana’a.
Le negoziazioni tra Arabia Sau-
dita e Houthi sono decisamente
instabili, e siteme che il processo
di stabilizzazione sara lungo e
pericoloso.

| contattiin corso, gid smentiti uf-
ficialmente dal governo yeme-
nita, sono frutto diunintenso lo-
voro di mediazione del'Onu, e
sarebbero in corso in Giordania,
ad Amman.

L' Arabia Saudita consideralo
Yemen come una questione disi-
curezza, e non solo per il confine
chelisepara, ma perché po-
trebbe dare un esempio alle mi-
noranze sciite di alcune zone del
Paese.

La presenza forte dial-Qa’idain
Yemen, tral'altro, complicail
quadro.

Agap (al-Qa’'ida nella Penisola
Araba) controlla ampie zone di
territorio, e rappresenta una mi-
naccia per ognuna delle altre
forze in campo, contrapponen-
dosi a tutti gli altri.

All'inizio di marzo un drone ha
ucciso quattro sospetti militanti di
Agap nella Provincia meridio-
nale di Shabwa.

Gli attacchivia drone degli Stati
Uniti contro al-Qa’'ida conti-
nuano con costanza, cosicome
era successo durante il governo
Hadi, e prima ancora durante il
regime di Saleh.

Una strategia voluta con forza
dal presidente americano Ba-
rack Obama, che ha portato
avanti una continua battaglia
aerea contro gli vomini yemeniti
di quella che viene considerata
la forza piU potente ditutta larete
qaidista.

Ma la partita sullo Yemen com-
prende necessariamente anche
I'interaregione, perché controlla
mezzo Bab el Mandeb, braccio
di mare che collega il Mar Rosso
con il Golfo di Aden, rotta com-
merciale primaria nel mondo.

FINANCE & POLITICS

L'attracco nello Yemen sulla
strada verso il Canale di Suez
rappresenta una tappa naturale
sulla rotta Asia-Europa, mentreiil
presente vede una nuova fer-
mata nel porto di Dubai.

Un giro piu lungo e costoso, che
pero sta favorendo anche
I'Oman, che ha deciso di aprire i
porti a una strategia piv ampia,
mirando al ruolo di punto di
snodo marittimo regionale.

Il porto diSohar € stato recente-
mente ampliato, anche grazie
all’assistenza dell’ Autorita por-
tuale di Rotterdam.

Intanto I'aeroporto di Aden pre-
vede diriaprire al fraffico com-
merciale nel giro di poche seftti-
mane, una mossa che vorrebbe
dimostrare la stabilita del go-
verno Hadi.

Lo scalo internazionale & rimasto
chiuso, se non per sporadiche
riaperture, dallo scorso luglio,
quando iribelli Houthi eranoriu-
sciti a conquistarlo.

Nel frattempo le autorita del
porto di Aden hanno reso noto
che lo scalo prevede di espan-
dersi, rimettendo infunzione il
Ma'’alla Container Terminal,
fermo da oltre quattro anni.
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un bombardiere russo Su-24 che
era entrato nello spazio aereo
turco. Questa é statala miccia
che hascatenato la successiva
crisi neirapportitra il Cremlino e il
Paese della mezzaluna. Difficile
non pensare che dopo questo
episodio, I'alleanza strategica
tra Russia e Turchia sia definitiva-
mente tramontata.

Tuttavia, nonostante questa crisi
politica, idue Paesihanno conti-
nuato a mantenere fortirelazioni
economiche, frutto diuno scam-
bio annuale pari- nel periodo tra
12011 eil2014 - a 30 miliardi di
dollari, e portato anche di alcuni
accordistorici, come quello del
2008 per la costruzione con tec-
nologiarussa della prima cen-
trale nucleare turca, senza di-
menfticare i flussi turistici, che por-
tano ogni anno in Turchia frai fre
e i quattro milioni di visitatori russi
ogni anno.

DOPO IL24 NOVEMBRE

Il governo russo ha pero deciso di
infliggere una severa punizione
alla Turchia. Il Consiglio supremo
furco-russo, che poi e il tavolo di
confronto trail governo di
Ankara e quello di Mosca, dopo
unariunione che era gidin
agendalo scorso dicembre, non
& piu stato convocato. Dal primo
giorno di gennaio 2016 inoltre i
cittadini turchi non possono piu
entrare inrussia senza visto. Sono
stati cancellati volicharter e va-
canze in Turchia, metain tempi
normali molto amata dai russi.
Alle aziende turche & stato poi
vietato I'accesso alle gare pub-

nienti dalla Turchia. Ai cittadini
russi infine € stato vietato dise-
guire corsi da pilota nel nostro

Paese.

EFFETTI SULLO SHIPPING TURCO
Giornifa, I'ambasciatore russo in
Turchia ha spiegato chelo
scorso annoilcommercio traii
due Paesi & sceso di 23 miliardi di
dollari, e in futuro sard destinato
a calare ancora. L'inaridirsi delle
relazioni conla Russia ha dan-
neggiato seriamente I'econo-
mia furca: tant’é vero che gia
oggiil Paese sta cercando nuovi
sbocchi sul mercato africano.
Tuttavia, la Russia € perla Turchia
il secondo maggiore mercato
d'esportazione dopo la Germa-
nia. Il Cremlino ha preso annifail
posto dell'lraq, dove le vendite
sono state abbattute dalla
guerra. Stessa storia per la Siria,
altro importante mercato perla
Turchia, collassata nel conflitto
civile. Le merciturche sispostano
essenzialmente su camion, el
fatto che entrambi questi Paesi
confinantisiano in guerra, ren-
donoiflussicommercialida e
per il Golfo Persico difficili e se
non proprio rischiosi.
Guardando gli ultimi dati del mi-

bliche, specialmente nel settore
delle costruzioni, che per Ankara
rappresentano, dopo il furismo,
la seconda voce nelle esporta-
zioni con la Russia, Paese dove
sono stati espulsi - o vincolatia

siNISTRA || premier
russo
Vladimir Putin
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nistero turco dei Trasporti, a gen-
naio 2016 le esportazioni contai-
ner verso la Russia - a fronte dello
stesso periodo dello scorso anno
- sono lefteralmente crollate.
Quando scatto 'embargo com-
merciale Europa-Russia, molti
esportatori turchi festeggiarono.
Adesso, hanno anche loro diffi-
colta atrovare un compratore.
Delresto, basti pensare che
circa il 20% della verdura che ar-
riva a Mosca € passata prima da
Istanbul.

EFFETTI SULLO SHIPPING RUSSO
Dopo novembre 2015, anchela
Turchia ha de facto cominciato
a bloccare le navirusse, impe-
dendone il passaggio tfraiDar-
danelli e lo Stretto del Bosforo, tra
Mediterraneo e Mar Nero.

La Russia ovviamente non &
bloccata: perraggiungere il
Mare Nostrum la via di Gibilterra
e sempre aperta, ma le navidel
Cremlino oraimpiegano 13-14
giorni contro i quattro necessari
con I'aftraversamento via Bo-
sforo. Un’altra opzione & quella
del passaggio aereo.

Il passaggio di unita militari e civili
attraverso Dardanelli e Bosforo &
regolato dalla Convenzione di
Montreux, che all’art. 2 spiega:
“le navi mercantilihanno com-
pleta liberta di transito attraverso
i due Stretti, di giorno e dinotte,
sotto qualunque bandiera e con
qualunque carico a bordo,
senza il bisogno di alcun tipo di
formalita”.

E un frattato, quello di Montreux,
che regolamenta appunto I'uti-
lizzo di vie d’acqua con questo
tipo di caratteristiche in ogni
parte del mondo. Sulla base del
documento, la Turchia ha dun-
qgue il controllo di Bosforo e Dar-
danelli, mail passaggio delle

navi & garantito a chiungue, al-
meno intempo dipace.

Il blocco della flotta russa sul Mar
Nero & dunque qualche cosa
che non pud andare a genio ai
russi.

Secondoilloro ministero dei Tra-
sporti, nel 2013 sono passate at-
fraverso i due strettie in en-
frambe le direzioni, 74.300 navi.
Nel 2015, il fraffico merci nei porti
russi su Mar Nero e Mar d'Azov &
cresciuto del 5,2% a fronte
dell’anno precedente. Secondo
la societdrussa Transneft, nel
2014 il Cremlino ha esportato da
questi scali greggio per 24,6 mi-
lioni di tonnellate.

Cosl, le cattive relazioni con la
Turchia diventano per la Russia
un motivo in piU per puntare sulla
rotta artica (Northern Sea Route,
Nsr), resa negli ultimi anni mag-
giormente percorribile dalle navi
a causa dello scioglimento della
calotta polare. Secondo le pre-
visioni piU accreditate, presto
qguesta rotta potrd sostituire,
complice il surriscaldamento glo-
bale, il transito delle navi in viag-
gio tra Asia ed Europaq, tfagliando
fuorila fradizionale rotta via
Suez.

I DIVIETI RUSSI ALLA TURCHIA
Ricapitolando, la Russia ha bloc-
cato:

- I'importazione dalla Turchia di
frutta, verdure, pollame e sale;
-la vendita dipacchettiva-
canze qirussi;

- la costruzione di opere in Russia
da parte di aziende turche, salvo
casi specifici.

| cittadini furchi che lavorano per
societd registrate in Russia sono
softoposti a determinate restri-
zioni, e il Cremlino ha anche so-
speso larealizzazione del Turk-
Stream - il gasdotto sotto il Mar
Nero che avrebbe dovuto pom-
pare gas nellarete turca.

In sintesi, secondo il governo
furco le sanzioni hanno un costo
potenziale per Ankaraintorno ai
nove miliardi di dollari, paria
circalo 0,3-0,4% del prodotto in-
terno lordo del Paese.
L'interdipendenza economica, i
progetticomunisull’energia e
poi gli altriinteressi legati al
mondo del commercio, pre-
mono per una veloce ripara-
zione deirapportitraidue Paesi.
*Captain

& Seaway Logistics Professional
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| trrangolo della droga
sopra ilmare di Alboran

Un'organizzazione criminale di 11 persone gestiva il passaggio
del traffico hashish dal Marocco ai porti spagnoli di Murcia e Almeria

di STEFANO PAMPURO, Barcellona

IL MESE scorso sono state arre-
state 11 persone, 10 a Murcia e
una ad Almeriaq, per diversireati
fra cui criminalitd organizzata,
fraffico didroga, furto con
SCasso e possesso illecito diarmi
dafuoco.

La mente dellarete organizzava
i collegamenti di droga tra
I'Africa e la penisola attraverso
Melilla, Almeria e Murcia.

Sono stateritrovate diverse ton-
nellate dihashish, tre pistole e
numerose munizioni, due furgoni,
un’imbarcazione, materiale in-
formatico e tecnico.
Agentidella Guardia Civil e della
Polizia nazionale hanno portato
avantiinsieme I'operazione "ani-
ma-nordico”, che ha portato allo
smantellamento di un’organizza-
zione criminale che si dedicava
al traffico di droga tra I’ Africa e la
Penisola Iberica.

Nella prima fase delle ricerche
sono statirecuperati 4.040 chilo-
grammi di hashish, e in una per-
quisizione nel covo dell’ organiz-
zazione - nella localitd murciana
di Aguilas - & statala volta delle
fre armi da fuoco, 42 telefoni
cellulari, due telefonisatellitarie
abbondante documentazione
relativa all’ attivita criminale.

Le forze dell’ordine erano sulle
fracce diquesto enorme busi-
ness illegale dall’estate scorsa,
quando avevano identificato
lungo I'autostrada RM-11 un fur-
goncino della Citroen che sem-
brava avere qualche relazione
coniil furto di materiale metal-
lico,comeilrame.

Il conduttore, mostratosi nervoso
e agitato, avevarichiamato I'at-
tenzione degliagenti, che ispe-
zionando il veicolo si erano im-
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battutiin 127 pacchi di hashish,
immediatamente sequestrati.
L'autista del carico, arrestato
per detenzione e spaccio diso-
stanze stupefacenti, eraun
uomo di 33 anni, con nazionalitd
spagnola, e residente ad Alba-
cete.

Questo rifrovamento & stato ri-
collegato al gruppo criminale
con base a Murcia, datempo
nel mirino degliinquirenti per un
traffico internazionale di droga
trail Maghreb e i porti spagnoli di
Almeria e Murcia.
Constatando la vasta portata

geografica, la Guardia Civil e la
Polizia hanno allestito un gruppo
diinvestigazione che halavo-
rato in sinergia, con |'obbiettivo
diidentificare e detenere le per-
sone coinvolte nellarete crimi-
nale.

Le ingentirisorse impiegate nelle
attivita investigative hanno co-
minciato poco a poco darei
loro frutti, facendo luce sullea-
der del gruppo, un cittadino spa-
gnolo di 36 anni e residente in
una localitd chiamata Aguilas,
nella provincia di Murcia.

Era lui che stabilivai contattine-



cessari fraifornitori e i clienti,
oltre che decidere iruoliall’in-
terno della banda.

Attorno a questa figura girava
un notevole numero di persone,
a garanzia dell'intero funziona-
mento della catena di vendita,
dal Marocco alla Spagnaq, € per-
ché tutto funzionasse bene, il
gruppo non ha mai disegnato
I"'utilizzo di armi da fuoco.

Alcuni deisospettati sono stati
identificati come violenti delin-
qguenti su cui gravavano ordini
d'arresto, e che sono sempre riu-
sciti afarla franca grazie a docu-
menti falsi.

La squadrainvestigatrice ha
messo a conoscenza del Tribu-
nale di Lorcailrisultato dell’ope-
razione, essendo stato il vertice
legale che aveva concessoiil
mandato di perquisizione del
quartier generale di Aguilas,
luogo dove siriunivano abitual-
mente i membri del gruppo cri-
minale per pianificare le loro atti-
vitd. L'operazione “anima-nor-
dico” & culminata conI'arresto
di 11 persone, nove uomini e due
donne dinazionalitd spagnola,
rumena e marocchina.
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Vidal, la dinasty
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del pescatori artic

Partivano dalla Galizia per pescare difrodo il prezioso merluzzo nero.
Un business milionario, su cui perod ora cisonoisigilli della magistratura

di STEFANO PAMPURO, Barcellona

A META di questo mese, automo-

bili della Guardia Civil e
dell'lnterpol hanno interrotto la
quiete del paesino costiero di Ri-
beira, in Galizia, a un passo dal
confine portoghese.

Inuna manciata diore, tutte le

aziende, gliimmobili, e i veicoli di

una delle famiglie piU cono-
sciute dellaregione sono state
perquisite e sequestrate dalle
forze dell’'ordine in un’opera-
zione congiunta.

Dopo mesi diintercettazioni tele-
foniche e appostamenti metico-

losi, sono statfi consegnatinelle
mani della giustizia due perso-

naggi, poco conosciutiin paese,

ma celebri nel mondo marittimo
e peschereccio.

Antonio Vidal Sudrez e il figlio An-

tonio Vidal Pego eranoriuscitia
far parlare diloro anche inun
libro scritto da un giornalista del
Wall Street Journal, nel quale
raccontaval le loro peripezie, in-
clusoilloro coinvolgimento con
la “mafia gallega”.

Questa famiglia di armatoriche
da generazionifaceva fortuna

conla pesca, avevaintuito quali

enormi guadagni si potessero ri-
cavare dalla cattura del mer-
luzzo nero, una specie protetta e
molto ricercata dairistoranti piv
prestigiosi in tutto il mondo.

[ Vidal avevano spinto laloro
flotta ai confinidel mondo per
frovarli.

Uno degli episodi pit famosi che
hanno coinvolto la famiglia spa-
ghola ha avuto luogo nel porto
di Miami, in Florida, nel maggio
del 2004.

La nave peschereccia "Carran”
era da poco approdatain porto
conun carico di 26 tonnellate di
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merluzzo nero, pronte per essere
distribuite nei mercati cittadini.
Vidalfiglio aveva falsificato la
documentazione relativa al con-
tenuto delle stive per eludere le
ispezioni doganali, con poca
fortuna pero, perché peruna
coincidenza era stato scoperto
e arrestato.

A distanza di 12 annila vena di
famiglia votata all'illegalita sem-
bra non essersi affatto esaurita.

Il giudice della corte d’ Assise
spagnola, Carmen Lamela ha uf-

ficializzato I'arresto dei sei mem-
bri della famiglia, appunto per
pescaillegale.

Questi ultimi avevano alle spalle
una lunga lista di processi ammi-
nistrativi per motivi simili.
llmagistrato liaccusa di delitti
contro I'ambiente, riciclaggio di
denaro, falsificazione di docu-
menti e associazione a delin-
quere.

Ora dovranno pagare 100 mila
euro ciascuno perlalibertd prov-
visoria.



Negli ultimi 10 anniil cognome
Vidal si era gid reso protagonista
diinnumerevoli attidi pescaiille-
gale (48 infrazioni amministra-
five, 44 di esse molto gravi) ac-
cumulando quasi 18 milioni di
evro di sanzioni da parte delle
avtoritd marittime e dal ministero
dell’Ambiente in seguito all’'ope-
razione Sparrow.

L'accusa dell’ Audiencia Nacio-
nalritiene cheidetenuti (Anto-
nio Vidal Sudrez, Manuel Pego
Sampredro, Antonio Manuel
Vidal Pego e Joaquin Mmanuel
Perez Marino) abbiano struttu-
rato un gruppo organizzato che
sidedicava alla pesca di mer-
luzzi antartici nei mari del circolo
polare sin dal 2006.

Secondo le investigazioni, il ca-
postipite della famiglia Vidal, An-
tonio Vidal Sudrez, aveval'ul-
fima parola suiluoghi di pesca,
le date dellacampagna e le
tecniche da utilizzare perla cat-
tura del prezioso pesce nelle
aree protette. Secondo il giu-
dice istruttore le investigazioni
hanno smantellato un intricato
sistema aziendale con mercan-
tiliin Spagna e paradisi fiscali
come Panama o la Svizzera.
Perla pesca del merluzzo neroin
acque antartiche venivano utiliz-
zate quattro naviregistrate sotto
bandiere di convenienza e sog-
gette a continui cambi dinome.
Le stesse eranoincluse in una
lista infernazionale di pescaiille-
gale non dichiarata e nonrego-
lamentata (Indnr o luy, inin-
glese).

Ilmagistrato assicura che i pro-
venti di queste pratiche illecite
erano stafiwriciclati attraverso un
sistema di societaradicato in
Spagna e all’esteron.

Orale avventure piratesche
della famiglia Vidal sembrano
essere arrivate ad un capolinea,
con un bilancio di 1.320 tonnel-
late di merluzzo nero cafturatein
12 anni, e un giro d’affari di 41
milioni di euro.
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e deiTrasporti

Versol'inquadramento
dell’nandler aeroportuale
come ausliiano

delve

di MARCO COTTONE?*, Milano

Nel trasporto aereo dipersone e dimerciun
ruolo fondamentale & svolto dall’operatore
di assistenza a terra che, per conto del vet-
tore, cura le operazioni di carico e scarico
delle mercinonché le operazioni diimbarco
e sbarco dei passeggeri.

In tale ambito, particolare importanza as-
sume ilregime normativo applicabile al con-
tratto di handling aeroportuale, anche al fine
diindividuare la corretta disciplina sulla re-
sponsabilitd peri danni occorsi alle merci o ai
passeggeri per fattiimputabili al’handler.

Come noto, il frasporto aereo internazionale
e regolato dalla convenzione firmata a Mon-
trealil 28 maggio 1999 e ratificata dall’ltalia
con legge del 10 gennaio 2004 n. 12; tale
convenzione, olfre a prevedere una partico-
lare disciplina sulla responsabilitd del vettore
peridanni ai passeggeri e alle cose fraspor-
tate, infroduce unimportante meccanismo
dilimitazione del debito conseguente alrisar-
cimento del danno imputabile al vettore.
Analogamente a quanto avviene nelle altre
modalitd di trasporto - si pensi alla clausola
Himalaya adottata nel settore marittimo —
anche nel trasporto aereo la disciplina inter-
nazionale (art. 30 Conv. Montreal) estende le
relative previsioni normative, e dunque le li-
mitazioni diresponsabilita, ai c.d. “servants or
agentis” del vettore.

La possibilita per tali soggetti ausiliari di poter
beneficiare delle limitazioni e delle cause di
esonero della responsabilita, tipiche dell’atti-
vita vettoriale, rappresenta un evidente van-
taggio economico, visto che grazie a tali stru-
menti & possibile prevedere e quantificare
I'eventuale rischio diimpresa connesso a po-
tenzialirichieste dirisarcimento danni, conri-
levantiripercussioni sui costi assicurativi e sui
costi del servizio offerto.

Quanto sopra, perd, in ltalia non ha trovato
un pacifico riconoscimento da parte
dell’orientamento giurisprudenziale della
Corte di Cassazione che, in diverse occo-
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ore aereo

sioni, ha escluso I'applicazione della conven-
zione di Montreal (e della previgente con-
venzione di Varsavia) al contratto dihan-
dling, qualificandolo come un contratto di-
stinto dal trasporto e assimilabile al contratto
afavore diterzi, in cuiil “promittente” & I'han-
dler, il soggetto “stipulante” & il vettore el
“beneficiario” & il passeggero o il destinatario
dellamerce (cosi Cass. n. 9357/1990; Cass. n.
8531/1992; Cass. 9810/1997; Cass.
18074/2003; Cass. 14593/2007).

Le conseguenze ditale ricostruzione della
fattispecie possono essere cosi sintetizzate: (i)
I"handler non potreblbe beneficiare delle li-
mitazioni previste a favore dei dipendentie
preposti del vettore aisensi dell’art. 30 della

mi



nv. di Montreal; (i) il vettore non risponde- th

bbe della perdita della merce o dei danni 4 MED PORTS
passeggeri avvenuti durante il loro affida- _/ﬂ%
=nto all’handler; (iii) I'avente diritto al risar-

nento, quale terzo beneficiario, potrebbe

ire direttamente, in via contrattuale, nei  TANGER MED PORT CENTER, TANGER, MOROCCO
nfronti della societa dihandling. \WEDNESDAY; 27/ ANDI THURS DAY/ 28, APRIL,2016

rientamento nazionale si & discostato 'HOSTED)BY{ (OFFICIAIAVENUE|
lle decisioni adottate dalle Corti straniere, : .

e hanno pacificamente inquadrato I'atti- @ m @m%ﬁ;@ >

a di assistenza a terra come un’ attivita stru- =

=ntale al trasporto, svoltain nome e per
nto del vettore nell’ambito del pil ampio
Oporto di preposizione.

[SPONSORED)BY
navisi )
WMA

| quadro sopra descritto assume, dunque,
rticolare importanza larecente ordinanza
3361 del 22 febbraio 2016 della Terza Se-
ne della Corte di Cassazione resa nell’am-
o diun giudizio avente ad oggeftto il furto
merce avvenuto durante il deposito presso
calidell’handler nel corso di un frasporto
reo internazionale. In particolare, la Corte
'rimesso gli atti al Primo Presidente per va-
are I'eventuale assegnazione alle Sezioni
ite della questione relativa alla qualifico-
ne dell'impresa esercente I'attivitd di han-
ng aeroportuale come ausiliario del vet-
e aereo, conla conseguente applicabilitd
lla disciplina prevista dalla Convenzione di
ntreal.

egnala, frale motivazionirese nell’ ordi-
nza, la precisazione dei giudici della Su-
=ma Corte circal'inquadramento del con-
tto dihandling nel contratto a favore del
Z0; in particolare i giudici definiscono tale
juadramento frulto di unaricostruzione ar-
ciosa della fattispecie, atteso che “il mit-
1fe (come pure il passeggero, nel frasporto
oersone) sceglie il vettore, non sceglie
andler; né e raro che sappia nemmeno chi
est’'ultimo sia”.

ventuale rimessione alle Sezioni Unite do-
bbe dunque portare a una decisione che
veriI'orientamento attualmente predomi-
nte e inquadrare I'handler come un ausi-
io del vettore (con conseguente applica-
ta della disciplina sul trasporto aereo), indi-
luare ilmomento iniziale del trasporto dal
bmento in cuiil mittente consegnala

>rce all’handler (o il passeggero inizia le
erazioni diimbarco svolta a cura dell’han-
r) e, infine, stabilire una responsabilitda soli-
le fra vettore, in vai contrattuale, e im-

=sa dihandling, in via extracontrattuale,

i confronti dell'avente diritto alrisarci-
>nto.

wuspicabile decisione delle Sezioni Unite

| senso sopra descritto potrd senz’altro ga-
tire una applicazione uniforme della disci-
na intfernazionale anche nella giurisdizione
liona a vantaggio degli operatori del set-
e, nazionali e stranieri, e quindi dell’econo-
a e dello sviluppo dei trasporti aerei.
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«Troppa competizione
IN questo settorey

Parla il presidente di Fedespedi, Roberto Alberti: «Spesso la nostra
competenza viene svuotatan. Ma il 2015 € stato «un anno discreton

di ALBERTO GHIARA, Genova

Dallo scorso novembre, Roberto
Alberti ha assunto la carica di pre-
sidente di Fedespedi, la federa-
zione delle case dispedizione ita-
liane. Albertiha unalunga espe-
rienza professionale come presi-
dente e amministratore delegato
dell’azienda difamiglia, la Cis di
Livorno. Assume la carica di presi-
dente diFedespediin un mo-
mento di grande aspettativa per
ilrilancio del settore dei trasporti,
fra speranze diripresa econo-
mica e riforma della legge por-
tuale italiana.

Che bilancio si puo fare, in questo
senso, dell’anno da poco con-
cluso, e quali sono stati i risultati
delle imprese associate a Fede-
spedi?

«Dal punto di vista deirisultati
economici-risponde Alberfi- non
abbiamo dati definitivi sui bilanci
deinostri associati, che saranno
disponibili soltanto fra un paio di
mesi. Possiamo pero fare una pro-
iezione attendibile sulla base di
quelliche sono statii fraffici por-
tuali, la variabile da cui dipende
la nostra attivitd. In questo senso
possiamo dire di avere avuto un
2015 discreto, con una crescita su
scala nazionale del 3% delle mo-
vimentazioni di merci. Se guar-
diamo ai soli contenitori, la cre-
scita e stata del 7%, ma questa
cifra andrebbe tarata, tenendo
conto della quota di tranship-
ment. Il transhipment & lavoro che
porta valore, ma va giudicata
conun punto divista differente.
Abbiamo poi casi molto positivi,
come Livorno (+35%) o Venezia
(+22%), ma anche porticome Ta-
ranto in calo. Cisono lucie ombre
anche fraiporti. Nei datiha una
quotaimportante il franshipment,
che non e un fenomeno negativo
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in sé, porta lavoro, ma va visto in
una prospettiva diversan

Quadli sono i principali problemi
sultavolo per le imprese che si
occupano dilogisticain Italia?
«Si potfrebbe scrivere un libro su
questo tema, a partire dalla pres-
sione fiscale su imprese e lavoro
dipendente, aggiungendo la
complessitd delle regole, la lun-
ghezza delle cause, la difficile in-
terpretazione delle norme. E poile
preoccupazioni commerciali,
perché daunlato la competi-
zione haraggiunto livelli altissimi,

con glistessiarmatori che ven-
dono servizi integratiall-in. E’' un
problema perché la nostra com-
petenza viene svuotata. Si
guarda alrisparmio di qualche
centesimo e siimpoverisce il no-
stro settore. Ma & un problema fi-
siologico. Quello che invece &
patologico ¢ la serie di default, di
clientiinsolventi, e la mancanza di
tutela da parte dello Stato. Ep-
pure le nostre imprese raccol-
gono dazi per I'amministrazione,
abbiamo un’esposizione impor-
tante per questo. E poi ci dob-
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meno disfunzioni e avremmo ri-
sparmiato denaro. L'Unione euro-
pea deve essere un punto diriferi-
mento . Deve avere una visione
sulmondo dei trasporti. Una delle
preoccupazioni del trasporto eu-
ropeo € abbattere le frontiere. Al-
cuni paesi sono stati piv virtuosi,
I'ltalia fa ancora un po’ difatican.
Quali passi avanti sono statifattiin
Italia nella semplificazione buro-
cratica e qualiinodi ancorada
sciogliere?

«Le semplificazioni vere sono
qguelle di cuicisiaccorge nella
vita dituttii giorni. Spesso, invece,
si pensa disemplificare introdu-
cendo nuove norme e produ-
cendo nuova carta. Va cam-
biata la cultura amministrativa e
I'atteggiamento della pubblica
amministrazione nei confronti
delle impresen.

biamo trovare in difficoltd perle chiamo all’efficienza della proce- Che rapporti avete con le altre

inadempienzen. dura doganale per quanto ri- categorie del mondo dei tra-
Che aspettativa ha Fedespedi guarda le operazioni di controllo sporti?

dallariforma dei porti? delle mercinei portin. «Facciamo parte diun'unica

«Sul testo il nostro giudizio & posi- Le politiche europee in tema di grande famiglia. Abbiamo mis-
tivoin generale, manteniamo trasporti messe in campo negliul- sion e aspettative comuni. Ci

una riserva per verificare I'appli- timi anni sono state soddisfa- sono differenze fisiologiche, sensi-
cazione pratica. E' unariforma at-  centi? bilita differenti quando cisiriferi-
tesa da moltissimo tempo, vaain-  «L'Europa e ilriferimento pertutti.  sce a provvedimentiche ciri-
cidere sulla frammentazione delle  Sembra una banalitd, ma guardano. Ma sono maggiorile
decisioni cheriguardanoiporti. Ci quando cisono progettiimpor- cose che ciaccomunano. Cipos-
aspettiamo un maggiore coordi-  tantisiguarda all’architetturaco-  sono essere posizioni divergenti
namento, piv velocitd nel pren- munitaria. Se questa visione d'in-  frale associazioni dirappresen-
dere le decisioni, realizzare le sieme fosse stata presente tanza, non fra le singole imprese
opere e le infrastrutture essenziali.  quando sono stafi costruiti certiin-  di spedizionieri, autofrasportatori
Lariforma contiene anche unrri- terporti e infrastrutture avremmo o agenti marittimin.
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| dimezzano
merciall russl

Da 450 a 217 miliardi di euro. Medvedev: «Soffriamo, ma & I'Europa a dover
avviare il disgeloy. Soffre I'export italiano, che perde 3,7 miliardi di business

di MARCO FROJO, Milano

IL PROSSIMO 31 luglio le sanzioni
europee alla Russia compiranno
due anni e non cisard niente da
festeggiare né peril Vecchio Con-
tinente né per Mosca.

| danni commerciali provocati da
questa decisione sono tuttiriassunti
in due soli dati: gli scambi sono
passati da 450 a 217 miliardi di
euro, esattamente la meta.
Aricordare direcente questa cifra
e stato il primo ministro russo Dmitri
Medvedev, che ha chiaramente
detto diesser disposto a trovare un
compromesso per porre fine delle
sanzioni: «L'Unione Europea & il no-
stro principale partner commer-
ciale, uninsieme di Paesi che si
trova nel nostro stesso continente.
Quindi siamo legati dalla nostra
comune identita europea, storia e
valori. Queste perduranti tensioni
non stanno portando alcun benefi-
cio. Ma se ci e stato detto che non
civolevano piuintorno, il primo
passo per lariconciliazione do-
vrebbe essere compiuto da chiha
datoil via a questo isolamento. Per
quanto ciriguarda, siamo prontia
discutere su ogni questioney.
Anche sul fronte europeo i danni
economici accusatinell’ ultimo
anno e mezzo sono stati pesantis-
simi e non stupisce quindi che in al-
cuni Paesi, a partire dall'ltalia, ci
siail tentativo dirivedere irapporti
con Mosca, anche allaluce del
mutato scenario geopolitcoin
Siria. «Le sanzioni occidentali, unite
al crollo dei prezzi delle materie
prime, hanno lasciato segni pro-
fondinell’economia russay scri-
vono gli analisti di Raiffeisen Capi-
tal Management, chericordano
come il prodotto interno lordo
russo abbia subito una contrazione
del 3,7% nel 2015. «Nonostante il
massiccio calo dei prezzi delle ma-
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terie prime, il surplus delle partite
correnti & stato superiore al 2014
(66 miliardi di dollari rispetto ai 59
miliardi), cosa che &€ daimputare
in primo luogo al forte calo delle
importazioni - annotano gli analisti
della societa austriaca -. Nell’at-
tuale contesto economico e geo-
polifico globale dovrebbe diven-
tare molto difficile rispettare
I'obiettivo di disavanzo previsto nel
bilancio del 3% del Pil. Alla luce
delle riduzioni delle prestazioniin
ambito sociale per gran parte
della popolazione, in caso di dub-
bio, il governo potrebbe pero
anche accettare deficit piu elevati
semplicemente sulla base di con-
siderazioni di politica interna. L'an-
damento dei deflussi di capitale &
stato molto positivo; rispetto
all’anno precedente sono diminuiti
significativamenten.

L'embargo dunque, pur avendo
catastrofici effetti sull’economiain
generale, ha avuto unimpatto po-
sitivo sulle finanze del Paese che &
stato costretto aridurre l'inter-
scambio con I'estero, che € noto-
riamente regolato in valuta pre-
giata. Non bisogna infatti dimenti-
care che alle sanzioni europee
Mosca harisposto con analoghe
misure nei confronti dei prodottiin
arrivo dall’Europa. A farne le spese

e stata soprattutto I'ltalia che ha
nella Russia uno dei partner com-
merciali storicamente pit impor-
tanti.

Secondo uno studio di Coldirettire-
alizzato su datilstat sul commercio
estero, le esportazioni del Made in
[taly in Russia hanno tfoccato il mi-
nimo da 10 anni, per effetto dell’ul-
teriore crollo del 24%rilevato a
gennaio 2016 rispetto all’anno pre-
cedente.

Complessivamente, sottolinea
Coldiretti, le esportazioniitaliane in
Russia nel 2015 hanno raggiunto
appenai’,1 miliardi, con un taglio
di 3,7 miliardirispetto al 2013,
I'anno precedente all’'introdu-
zione delle sanzioni.

Il primo e piu incisivo effetto, dice
I'associazione, e stato determinato
«dall’embargo totale in Russia per
unaimportante lista di prodotti
agroalimentari con il divieto all'in-
gresso difrutta e verdura, for-
maggi, carne e salumi ma anche
pesce, provenienti da Unione eu-
ropeaq, Stati Uniti, Canada, Norve-
gia e Australia, con decreton. 778
del 7 agosto 2014 erinnovato per
un ulteriore anno con nuova sca-
denzail 5 agosto 2016. Una misura
che - sottolinea Coldiretti- & co-
stata diretftamente all’ltalia 240 mi-
lioni dieuro nel 2015 peril solo set-
tore agroalimentarey.

Secondo lo studio, i prodotti piu
colpiti sono stati frutta, carni e frat-
taglie, formaggi e latticini, con
conseguenze indirette anche ai
settori ad essi collegati.

Al di fuori del settore agroalimen-
tare siregistrano poile importanti
perdite del settore tessile (-30,8% ri-
spetto al 2014), dell’arredamento
(-27%) e dei mezzi di trasporto
(-38,2%).
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| porti del Maghreb
NON CONOSCONO la Crisl

Anche Decatlhon sceglie Tanger Med come base logistica
perl’area. Eccoidatidel 2015 sulle banchine del Nord Africa

di MARCO FROJO, Milano

IL CONFLITTO in Siria, I'avanzata
dello Statoislamico in Libia e piuin
generale i crescenti problemiche
stanno emergendo nel Mar Medi-
terraneo non hanno almeno per
ora creato alcun danno ai fro-
sportfi marittimi.

Questo vale in particolar modo
perilMarocco e |I'area del Ma-
ghreb, che gia ai tempi delle Pri-
mavere arabe, avevano mo-
strato una grande stabilita.

A Rabat e Algerinon si eraregi-
strato alcun fipo diribellione da
parte della popolazione, mentre
la Tunisia, che & stato il primo
Paese arovesciare chilo gover-
nava (Ben Ali), € riuscita a gestire
la fransizione senza sprofondare
nel caos.

C’'ésistato I'attentato del Bardo,
ma niente che si possa parago-
nare alle violenze scoppiate nella
vicina Libia o in Egitto.

Peril Marocco la tranquillita del
Paese (e dei mari) & difonda-
mentale importanza per portare
avanfiil proprio piano disviluppo
che ha nei traffici marittimi uno
dei suoi pilastri. «ll settore dei tra-
sportfi marittimi non percepisce
alcun pericolo nella sponda Sud
del Mediterraneo - spiega Ales-
sandro Panaro, responsabile
dell'arearicercadiSrm -. Perren-
dersi conto di cio e sufficiente
guardare ai datiregistrati da Tan-
ger Med, e ancora di piu, da Port
Said, scalo molto vicino alle aree
piu politicamente calde di questa
regione, ma sta continuando a
beneficiare del raddoppio del
Canale di Suezn.

Secondo quanto diffuso dire-
cente dall' Autoritd portuale di
Tanger Med, nel 2015 banchina e
aree logistiche diTangerihanno
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movimentato 5,28 milioni di fon-
nellate diidrocarburi, conincre-
mento del 38%rispetto al 2014.
Per quel cheriguarda il fraffico
cargo, la quantita movimentata
haraggiunto 496.400 tonnellate,
in crescita del 17%rispetto al
2014.

Il ferminal Tanger Med Passagers
ha visto transitare olire 2,35 milioni
di persone, registrando un pro-
gresso del 6%.

In merito al passaggio di mezzi pe-
santi, il polo logistico ha visto una
crescita dell’8% in termini di unita
diTir (237 mila) e del 15% in termini
di quantitativi trasportati (oltre
5,82 milioni di tonnellate).

In seguito al crescente processo
diindustrializzazione della re-
gione, il fraffico di prodotti agroo-
limentari freschi & stato superato
da quelliindustriali, soprattutto le
autovetture Dacia prodotte da



Renaultin Marocco (+23%).

| container movimentatinel 2015
hanno raggiunto quota 2,96 mil-
lioni diteu (equivalente 20 piedi),
livello che si avvicina alla capa-
citd massima del porto di Tanger
Med, pari a tre milioni di teu.

Lo scalo marocchino hainoltre re-
gistrato un aumento del 14% nel
numero di approdi di navi, fra cui
2.264 navi porta-container (+5%),
andamento favorito dall’arrivo di

-

nuovi armatori quali Hanjin, China
Shipping Line, Nile Duch e Turkon
Line.

Inoltre, a giudicare dagliinvesti-
mentirealizzati da numerose so-
cieta private, la crescita & desti-
nata a continuare anche que-
st’anno.

Adidas, 3M e piU direcente De-
cathlon hanno scelto diinsediarsi
nel polo logistico diTangeri, a
conferma della bonta del pro-

FOCUS ON LOGISTICS

getto avviato poco piU diun de-
cennio fa dalre Mohammed VI.

Il gruppo francese specializzato
nella vendita di articoli sporfivi
creerd entrola fine del 2016 il suo
secondo centro logistico al
mondo dopo quello diSingapore,
dove viene movimentata tutta la
merce destinata ai mercati asia-
tici.

Attraverso la piattaforma di Tan-
geri, che inizialmente occuperd
160 addetti, Decathlon spedirai
propri prodotti verso i mercati del
Mediterraneo e dell’' Africa occi-
dentale.

Secondo quantorivelato dalla
stampa spagnola, Decathlon
avrebbe selezionato Tangeri tra
piu di 10 localizzazioni alternative,
preferendo la cittd marocchina
grazie alla stabilita del Paese, all
numero dei collegamentinavalie
alla vicinanza della zona logistica
al porto merci.

Presto tra I'aliro Decathlon po-
trebbe essere seguita dalla tede-
sca BoschTools.

Sul fronte del frasporto di persone
infine & stata da poco inaugurata
la rotta Tangeri-Motril ad opera
della compagnia Frs, che gia
serve la fratta con un’unitd mer-
cantile.

La nave che collegherd le
sponde del Marocco a quelle
della Spagna sard in grado di tra-
sportare 1.000 passeggeri e 340
veicoli.

‘. P.EHF[I.IIIMI_IHGES IN MHUIME““]
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«(Tropplostacoli
perle Autostrade
delmarey

di ALBERTO GHIARA, Genova

NEL 1999 I'Unione europea halan-  traffico stradale in Europa,
ciatoil progetto delle Autostrade  I'Unione ha capito che € neces-

delmare. In ltaliail progetto fu sario il trasferimento intermodale.
promosso addirittura dal presi- Ilmare & privilegiato perla capa-
dente della Repubblicadiallora,  citd di assorbire flussi di merci,
Carlo Azeglio Ciampi: un'ecce- senza il collo di bofttiglia dei binari.
zione rispetto alla normale disat- La ferrovia & meno veloce ed effi-
tenzione della politica nei con- cace delmaren.

fronti del mondo dello shipping. Pensa che cisiano ancora osta-

Negliannisuccessiviirisultatidella colida superare per promuovere
politica europea afavore diferro-  efficacemente le Autostrade del
via e mare, legata al bisogno di mare?

trasferimento modale della «Si, ci sono colli di bofttiglia che
merce dalla strada ad alfri vettori, rendono difficile la promozione. |
sono stati controversi. Perl'arma-  principalisono complesse proce-
mento italiano, pero, lo sviluppo dure amministrative, mancanza
deitraffici a corforaggio, in parti-  di efficienza dei porti, differenze

colare diro-ro ero-pax, harap- nell’applicazione delle regole fra
presentato un volano nel periodo  gli statimembri, mancanza diin-
della crisi finanziaria e econo- tegrazione conilresto della co-
mica. Le compagnie hanno con-  tenalogistica. Occorre lavorare
finuato ainvestire in questo set- anche sull'immagine delle Auto-
fore, conrisultati positiviche sono  strade del mare. Sono necessarie
stati sintetizzatiin unrecente stu- piu azioni di marketing e di comu-
dio di Confitarma. nicazione interattiva fra le istitu-
Responsabile perla navigazione zioni governative e i possibili be-
a corto raggio della confedera- neficiari deiservizi. Il processo di
zione degli armatoriitaliani & Ro- realizzazione € ancora com-
berto Martinoli, presidente della plesson.

compagnia Gnv. Quali obiettivi si pone I'Europa?
«ll concetto di Autostrade del «L’obiettivo dello shift intfermo-
mare - dice Martinoli - deriva da dale e diraggiungere il 30 per
un'iniziativa europea. Estatala cento dimerciche non viag-
Commissione europea a portarle  giano su strada, per le tratte supe-
avanti. In ltalia questo tema riori ai 500 chilometri, entro il 2030

giocaunruolo estremamenteim- el 50 per cento entro il 2050. |
portante, vista la conformazione
del nostro Paese. Ma in Italia

siamo arrivati dopo, il vero di- DESTRA ROberto
scorso € partito dall’'Unione euro-  Martinoli,
pea. Si & cominciato nel 1999, presidente
quando sono stati aperti gli uffici di GrandiNavi
perla promozione del cabotag- Veloci

gio. Sono 22, dicui 21 membri
dell'Unione piu la Turchian.

A che punto siamo?

«Molto e stato fatto e molto resta
da fare. Recentemente, dopo
uno studio sulla condizione del
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candidatisono ferrovia e mare,
ma il trasferimento via mare & piv
semplice darealizzare. La volontd
politica c'é, sono sicuro che ci
sard una spintay.

Con quali strumenti?

«L'ltalia & un modello perl’ecobo-
nus. Cisono due progetti per cui
sono stati stanziati finanziomenti
per i prossimi fre anni, 40 milioni
all'anno peril marebonus e 20 mi-
lioni all'anno peril ferrobonus.
Adesso queste misure sono alla
valutazione della Commissione
europeaq, con cui & in contatto
Ram, la societd del ministero de-
dicata alle Autostrade del mare.
In parallelo la Commissione ha
gida approvato uno studio, pro-
mosso da ltalia, Francia, Spagna
e Portogallo, perun ecobonus eu-
ropeo. In futuro I'Unione europea
finanzierd uno studio preliminarey.
Nel 2015 Confitarma ha presen-
tato uno studio sul cabotaggio.
Che cosa e emerso?

«Nello studio c'e la storia dell’an-
damento del fraffico in questi
anni. L'ltalia & al secondo posto
dopoilRegno Unito peril cabo-
taggio, e primi davantialla Tur-
chiain Mediterraneo. Siamo primi
conla Grecia per quantori-
guarda i passeggeri e primi perl
fraffico ro-ro. L' offerta settima-
nale distivain termini di metriline-
ari e cresciuta da 650 mila nel
2005 a 950 mila nel 2014, corri-
spondente a circa 70 mila Tin.

Lo shipping vive una crisi di noli e
eccesso distiva. In questi anniin-
vece |'attivita degli armatoriim-
pegnatinelle Autostrade del
mare e crescivta. Come mai?

«ll nostro settore € decorrelato da
altri settori dello shipping. Viviamo
un momento positivo. Abbiamo
beneficiato della diminuzione del
costo del combustibile e dell’au-
mento dell’efficientamento, in
una prospettiva di crescita. Mi au-
guro che laripresa economica
del paese non sialontana, per
una crescita ulteriore anche
dell’attivitd marittiman.

Qual é la situazione dei traffici
snisiraL'imbarco . commerciali nel Mediterraneo?

diuntraghetto «Generalmente va piuttosto
nel porto bene, anche se alcuni paesi
diGenova hanno unrallentamento per mo-

fivi politici, come Egitto o Libia.
Questa avevain programma
grandiinvestimenti dopo essere
uscita dall’isolamento dell’em-
bargo, perché e senza infrastrut-
ture, e adesso & dinuovo in diffi-
coltam.
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«Sardegnaq, riparfiomo
dal bunkeraggioy

Parla il presidente regionale degli agenti marittimi, Michele Pons:
«Le nostre prioritG?2 Un servizio dibettoline e un Posto diispezione frontalieran

di ALBERTO GHIARA, Genova

LA SARDEGNA dello shipping
vuole uscire dall’isolamento. Lo
spiegail presidente dell’ Associa-
zione agenti marittimiraccoman-
datari della Sardegna, Michele
Pons, secondo cui con pochiin-
terventisi farebbero gid grandi
passi avanti. Le priorita? «Un servi-
zio di bettoline e un Pif (posto di
ispezione frontaliera, ndr)y, ri-
sponde Pons. Il sistema portuale
della Sardegna € molto diversifi-
cato.

Lo scalo principale & Cagliari,
I'unico che accoglie container,
ma anche altre tipologie di
merce, fraghetti e navida cro-
ciera. Conta circa 1.600 scali
all'anno. Olbia & specializzato nei
passeggeri, il che gli permette di
superare Cagliaricome numero
ditoccate di navi. A Sarroch,
porto peftrolifero legato alla raffi-
neria Saras, gli scali sono circa
800, mentre € molto calata I’ atti-
vitd Portovesme, dedicato ain-
dustria e minerale, cherisente
della mancanza dilavoro della
Eurallumina. Alfri portiimportanti
con funzioni diverse sono quelli di
Santa Giusta, vicino a Oristano, e
di Porto Torres. Un'attivitd intensa
che pero siscontra con un fatto
sorprendente. Intuttalisola non
opera nessun fornitore di bunker
con bettoline. «ll problema pivu
grosso per noi- spiega Pons - & il
bunkeraggio. Gli armatori de-
vono mandare le naviquiconle
cisterne pienen. La situazione
paradossale, visto il fraffico marit-
fimointenso che inferessa tutta la
Sardegna. Ma andiamo con or-
dine. «Purtroppo siamo un’isolay,
ricordail presidente degli agenti
marittimi sardi. Una constatazione
forse scontata, ma che quinon
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scordano mai, perché porta con
sé conseguenze che scontate
non dovrebbero esserlo. «ll
bunkeraggio con bettolina-con-
tinua Pons - non esiste da qua-
rant’annin. L'unica possibilitd diri-
fornirsie accostare la nave e ser-
virsi dalle autobotti. Natural-
mente si possono caricare
quantitd molto limitate per usi
specifici, non certo per compiere
grandi traversate. «In altri scali,
come Savona o Barcellona, sta
per prendere piede la distribu-
zione di Lng (gas naturale li-
quido). Noisiamo ancora indietro

con il fuel. Abbiamo pontiliche
potrebbero essere uftilizzati, ma
manca un accordo fra gli opera-
torin.

Laseconda urgenza perla Sarde-
gna e in particolare per Cagliari &
I'autorizzazione a attivare un
posto diispezione frontaliero, ne-
cessario per i prodotti animali che
arrivano dall’estero. Larichiesta &
stata attivata, siattende unari-
sposta dal ministero della Sanita.
«Senza il Pif non possiamo impor-
tare prodotti di origine animale.
Per arrivare in Sardegna devono
prima passare dal Pif di un altro
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blici se gli operatori sardi lamen-
tano spesso di essere marginaliz-
zati. «La Regione non ha atten-
zione perl'economia del mare.
Eppure dal mare vienericchezza.
A Cagliari abbiamo il progetto di
zona francain pausa, una parte
di porto canale che non é stato
attrezzato. Siamo fermi, in parte
anche perla mancanza del presi-
dente dell’ Autoritd portuale. Non
si fanno programmi per il futuro,
anche sui pescaggin. Un’altra ini-
ziativa che si é arenata & la deli-
beraregionale che promuoveva
aiuti agli autotrasportatori che
avessero utilizzato le Autostrade
del mare verso il contfinente ufiliz-
zando il porto isolano piu vicino e
riducendo cosila tratta stradale.
Sisarebbero potutiricevere fino a
100 mila evroin fre anni. La deli-
berarisale al 2013, kmanon é&
stata applicatan.

Intanto il governo porta avanti
una riforma che prevede l'unione
delle due Autorita portuali sarde
in un'unica Autorita di sistema.
«Prima - commenta Pons - ave-
vamo due Authority che dialogo-
vano conlo Stato anome deiri-
spettivi territori. Adesso speriamo
che questa voce unicassia at-
tenta alle esigenze di tutti. Poco
importa se sarad o meno a Ca-
gliari. L’ |mpor1cmte e cheiil cluster

porto, come Genova, La Spezia o
Napoli. Durante I'ultimo Comitato
portuale il comandante Giglioli
ha detfo che I'autorizzazione arri-
verdin  tempi brevi. Speriamo,
perche e unachancedilavoroin
piU peril porto canalen. Il passag-
gio daun altro porto, secondo la
stima degli agenti marittimi sardi,
costa da 4-5.000 euro in piU per
ogni container. Stiamo parlando
diun volume dimerce che cin-

«Bunkeraggio e Pif sono le due
cose a cui come agenti marittimi
teniamo di piv. Ci permettereb-
bero diessere piU prontie com-
petitivin.

lIrapporto della Sardegna col
mare & sempre stato ambiva-
lente: risorsa, ma anche pericolo.
Nel corso deisecoli dalmare sono
arrivate le invasioni che hanno
spinto la popolazione locale
verso I'interno. Cisi puo richia-

que annifaladogana aveva
quantificato in 170 mila fonnel-
late all’anno.

mare a questa diffidenza atavica
0, piu concretamente, alla super-
ficialita degli amministratori pub-

sardo sifaccia sentire unito e ac-
quisisca maggiore rilevanza sul
piano nazionalen.
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«La cura del ferro
sta dando I primirisultati

Zeno D'Agostino (Autorita portuale diTrieste): «ll frasporto su rotaia
genera valore e occupazione. Ela competitivitd aumentan

di ALBERTO GHIARA, Genova

CONFERMATO da pochi giorni come commissario
alla guida dell’ Autoritd portuale diTrieste, Zeno
D’Agostino guarda con fiducia al futuro del porto
giuliano.

«La novitd pit importante - afferma - & che gli sforzi
per investire sul traffico ferroviario stanno dando ot-
timirisultati. | numeri dei primi due mesi di que-
st’anno segnalano una crescita importante, dopo
che avevamo avuto unrisultato soddisfacente nel
2015. Il trasporto ferroviario genera valore e occu-
pazionein s&, ma e anche un elemento dicompe-
titivita per tutto lo scaloy.

Qudliinterventi avete effettuato?

«Le pivu importanti sono I'eliminazione della doppia
manovra, I'assegnazione di tutte le manovre a
Adriafer, I'investimento suilocomotori, il layout dei
binariinternin.

Qualirisultati state ottenendo?

«Abbiamo registrato una crescita. In questo mo-
mento movimentiamo 110 freni alla settimana sol-
tanto peril trasporto intermodale (cioé di contai-
ner, ndr), che rappresenta un aumento del 30% ri-
spetto allo scorso anno. Ma sono in crescita anche
i carriperil trasporto petrolifero e quelli della Side-
rurgica Triestina. Nel 2015 abbiamo movimentato
circa 6 mila treniinfermodali. Nel 2016 diventeremo
forse il primo porto italiano per quota di trasporto
ferroviario, in concorrenza con La Spezia. Andiamo
a giocarcile prime posizioni, sard una bella com-
petizionen.

In quali settori cresce il porto?

«In ogni settore, dairo-ro turchi a container, petro-
lio, siderurgico. Dialoghiamo con terminal e arma-
tori per potenziare I'attivitd ferroviarian.

Quanto ha investito I' Autorita portuale?

«Nel 2015 sisono spesi 3 milioni di euro perla manu-
tenzione straordinaria e i nuovilocomotori. C'é una
sensibilitd a questo tema importante da parte di
futti. Nella competizione fra scali dell’ Alto Adriatico

la ferrovia fa la differenzan. merci del porto diTrieste. Noto che c'é una huova
Qual é il vostro bacino di utenza? progettualitd. Siprocede all'automazione dituttii
«Per noi € normale che i treniintermodali vadano binari del porto. Poi allladeguamento dei binari a
verso il Lussemburgo o la Repubblica Ceca, ma 750 metri dilunghezza e al collegamento del termi-
anche Germania, Austria o Ungheria. Questo ci nal container alla rete ferroviariay.
contraddistingue rispetto agli altri scaliitalianiy. Come procede l'integrazione conil retroporto e gli
Che parte ha Ferrovie Italiane nel vostro progetto? interporti?

«La controllata Rfi hainvestito 50 milioni di euro per «Operiamo su due piani perl'integrazione conin-
la stazione di Campo Marzio, dove passano le terporti e retroporti. Uno & quello ferroviario. Ragio-
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niamo come se operassimo su piv piattaforme. Da
novembre abbiamo attivato un servizio per gli ope-
ratori turchi frail porto di Trieste e il terminal di Fer-
netti. Fernetti diventa il retfroporto destinato ad ac-
cogliere la domanda crescentissima dei turchi. Ci
tengo a sottolineare che le compagnie turche re-
stano a Trieste e fanno investimenti. Non € vero che
qualche concorrente stia togliendo questo traffico
aTrieste. Il secondo piano hail suo nodo a Pro-
secco, frazione diTrieste in cuil’ Autorita portuale €
proprietaria diun'arearaccordata. E' la seconda
area olfre a Fernetti dove in queste settimane &
stato trasferito il punto franco triestinon.

Qual é I'importanza della zona franca?

«l turchi hanno scelto Trieste anche perivantaggi
che offre da questo punto di vista. Adesso ab-
biamo esteso il punto franco a queste due nuove
aree, Fernetti e Prosecco, dove trasferiamo i semiri-
morchi. Sono aree connesse con ferrovia e auto-
strada. Cosii camion turchinon sostano piuin
porto. Nel 2016 ipotizziamo una crescita del 10-15
per cento del volume conla Turchia, che nel 2015
ha raggiunto i 300 milarimorchi. Si va al dild dell' uti-
lizzo deiterminal. | furchi vogliono fare quile loro
basilogistiche. Quest’anno aumenteranno siala
frequenza dei servizi sia la dimensione delle navi
utilizzate. E da poco oltre alro-ro si & aggiunta la
linea di Arkas pericontainem.

Cheruolo svolge I'interporto di Cervignano peril
porto diTrieste?

«Pensiamo che i freni che dalle Trieste vanno versoi
paesi del Nord, come Austria, Germania o Lussem-
burgo (verso cui abbiamo un servizio giornaliero)
possano fare sosta a Cervignano perraccogliere
anche i prodotti dell’'industria friulana. Poic'e un
progetto per Opicina con Rfi, dove altre imprese

ferroviarie ci hanno chiesto di operare. Con Mon-
falcone c'é gid una forte complementarietd, non
sovrapposizione. Con la fusione amministrativa, la
politica arriva su un percorso gid segnato dalle im-
prese. Per prima cosa si dovrd studiare I'integra-
zione ferroviaria fra i due scalin.

SPEDIZIONI NAZIONALI E
INTERNAZIONALLI

- MARITTIME, TERRESTRI, AEREE -
ESPERIENZA PLURIENNALE SU CUBA
FULL, GROUPAGE E VIA AEREA
SERVIZIO DECADALE PER
AVANA - CUBA E SANTIAGO DI CUBA
SERVIZI FULL ANCHE PER
ECUADOR - COSTA RICA - VENEZUELA
PANAMA - ARGENTINA - BRASILE - CINA
CON PROPRI AGENTI IN LOCO
E PER QUALSIASI ALTRA DESTINAZIONE
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«ll prezzo del petrolio
Cl sta penalizzandoy

Parlail presidente nazionale di Federagenti, Michele Pappalardo:
«ll caso Algeria € emblematico: il barile a 30 dollari non giova a nessunon

di ALBERTO GHIARA, Genova

L'ITALIA cercala propria strada
perlo sviluppo della portualitd,
provando a quadrare il cerchio
degliinteressi contrapposti, men-
fre le grandi compagnie marittime
impongono la loro logica sui mer-
catiinternazionali, curiose di
guanto accadrd nel Bel Paese,
ma pronte ainvestire altrove,
dalla Grecia alla Spagna. Da sem-
pre mediatori fra navi e porti, fra
visioni planetarie e interessilocali,
gliagenti marittimi cercano di
adeguarsiin un mondo che cam-
bia, come spiegaiil presidente na-
zionale di Federagenti, Michele
Pappalardo.

Cominciamo dalla situazione dei
traffici. Che impressione avete?
«l12015 aveva dato qualche se-
gnale disperanza. C'era stato un
certo oftimismo. 112016 ci sta fa-
cendo un po’ disperare. E' partito
con tutti gliindiciin ribasso. Ci
sono forti tensioni finanziarie che
incidono sui frasporti. | noli diriferi-
mento dei contenitorihanno
avuto una bruscainversione. Il pe-
frolio a questi minimi non aiuta
Nessunon.

Il petrolio ai minimi & una preoc-
cupazione o unrisparmio?

«E" una preoccupazione reale. Un
petrolio non a 100 dollari al barile
puo far piacere, perd un petrolio a
30 dollari al barile preoccupa. Le
do un esempio su tutti. Nel bacino
del Mediterraneo siamo molto
sensibili ai traffici con il Nord
Africa. C'é un paese soprattutto,
I' Algeria, che € un grosso importa-
fore. Ha un trend diimport dall’'lta-
lia abbastanza sostenuto. Il dinaro
algerino ¢ legato alla quotazione
del petrolio, quindi & stato difatto
svalutato. Cido ha portato auna
stretta governativa sulle importa-
zioni, alritiro ditutte le licenze. Sié

bloccato tutto e solo con grossa
difficoltd staripartendo. Fra breve
dovremmo avere le nuove licenze
diesportazione verso I' Algeria,
perd tutto cid ha avuto un effetto
negativo, difatto c'é stato uno
stallo e sidovrd vedere ora come
e quando siriparte. Ma € solo uno
deitanti casi. Il petrolio a questi mi-
nimi & dovuto a un aumento
dell’offerta, ma & purveroche c'e
stata una forte diminuzione della
domanda. Significa consumi mi-
nimi. Sicuramente quindi significa
minori costi di carburante peritra-
sporti marittimi, ma vanificato da
una flessione didomanda che sta
facendo scendere i nolin.

Di che cosa ha bisogno il mer-
cato?

«Le punte fortiinunsenso o
nell’altro non fanno bene al mer-
cato. llmercato ha bisogno di
equilibri. Anche alivello politico, i
venti di guerra vicino a noi, in
Libia, altro paese verso il quale cissi
potrebbe rivolgere e col quale la-
vorare. Tunisia idem. Adesso
anche I'Egitto. Tutti quei paesi che
fino a due annifa potevano atti-
rare traffico perché frale altre
cose avevano Pilabbastanza in-
teressanti, stavano investendo
nellaricostruzione, oggisonoin
Crisin.

Qual é I'alternativa al Nord Africa,
in attesa che quest’areasiri-
prenda?

«L'Europa langue e i traffici intra-
europei sono deludenti. | giganti
del Far East sisono seduti, sonoin
difficolta se noninrecessione. |l
quadro € estremamente preoc-
cupante. A questo siaggiunge la
carenza del nostro sistema por-
tuale e del nostro sistema logistico.
E’ vero che cistiamo avviando
sulla giusta strada. Il Piano nazio-

nale della logistica ha preso una
direzione che a me piace.C'é
stato questo decreto che pare
possa rimettere in moto la mac-
china. Mailcammino & lungow.

Il Piano della logistica, se dovesse
essere attuato, ha aspetti positivi?
«Sicuramente. Le criticita sono le-
gate aglivomini che verranno
chiamati a gestire questo piano,
che e molto tecnico. Civuole
anche la guida politica, male due
cose sidevono combinare in ma-
niera non facile. Questa € la mia
preoccupazione. Mal'indica-
zione & positiva. Adesso si tratta di
programmare investimenti, di
adeguareiporti alle nuove realta
dello shipping internazionale.
Dobbiamo recuperare il gap fer-
roviario che & enorme. Pare che,
in questo senso, ilgoverno I'abbia
capito e qualcosa si stia muo-
vendo, ma siamo molto indietro.
Situazione critica dell’economia
internazionale sposata alle nostre
carenze infrastrutturali, il quadro
non € bello. Civuole ottimismon.
Che giudizio danno dell'ltalia gli
armatori internazionali?
«Lororagionano sempre nell’ ot-
tica delle mega-navi e noisiamo
indietro. Occorrono scelte. Dob-
biamo capire dove vogliamo an-
dare, avere il coraggio di deci-
dere su quali porti puntare per de-
terminati traffici e coordinarci.
Sono preoccupato che l'italico
vizio dei campanili possa confi-
nuare a essere un freno piuttosto
che uno stimolo. Oggi per attrarre
investitori stranieri bisogna essere
grandi. | cinesi al Pireo sono andati
a trattare conlo Stato, lile scelte
sono state fatte, sia pure dettate
da una situazione particolare
come quella greca. Ma gliinvesti-
menti sono arrivatin.
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nonostante la crism

di ALBERTO GHIARA, Genova

ASSAGENTI, I'associazione degli
agenti e raccomandatari marit-
timi genovesi, riparte nel 2016 con
ambizioni di crescita della propria
attivita e della propria funzione, a
cominciare dalla formazione. Mo-
mento centrale di questo pro-
getto e I'inaugurazione della
nuova sede, piu ampia e artico-
lata di quella storica.

«Si fratta - spiega Gianfranco
Gazzolo, vicepresidente di Assa-
genti e agente in ltalia di China
Shipping - diuna scelta appro-
priata. Andiamo in una sede di
proprietd, pit rappresentativa,
con uffici consoni al ruolo impor-
tante dell’associazione. E un pro-
getto cherisponde anche alle
esigenze dell’ attivita di forma-
zione che svolgiamo, come per
esempio I'organizzazione del
corso Papagno, ma anche perle
attivita svolte in sintonia con altre
categorie. Finora abbiamo utiliz-
zato sediterze. In futuro potremo
associare di piu questi eventi alla
filosofia di Assagenti, nel far avvi-
cinare i giovani alla nostra profes-
sioney.

L'apertura della nuova sede testi-
monia anche unafiducia nel fu-
turo del settore e nella crescita
del fraffico marittimo?
«Assagentiriflette la crescita dei
propri associati. | fempinon sono
positivi per il settore, la crisiha la-
sciafoil segno, ma Assagentiin
questi anni & cresciuta. Abbiamo
promosso iniziative per aumen-
tare la nostra visibilita, perla for-
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mazione, per fornire piu servizi Qi
nostri associati. Un esempio di
quanto & stato realizzato in questi
mesi € lo svincolo digitale dei do-
cumenti. E' una novitd che ho
sperimentato personalmente con
la mia agenzia, che e statauna
delle aziende pilota. Sitratta di
una procedura, messa a punto
assieme a Spediporto, che are-
gime renderd molto piu rapido il
lavoro di agenti e spedizionierin.

Il porto di Genova continua a se-
gnare record nella movimenta-
zione di container, ma non peril
traffico complessivo.

«Si, qualche indicazione positiva e
arrivata nel 2015, ma sono co-
mungue anni difficili. In prospet-
tiva Genova pud recuperare
quote dimercato. Cisono state
iniziative importanticome i corri-
doidoganalie il pre-clearing. E'
lodevole che il Vte abbia investito
per nuove gru che permettono di
operare le portacontainer piu
grandi. Eun segnale che questo
terminalimportante si € attrezzato
perrispondere alle esigenze dello
shipping moderno. Ma cisono
altri progetti che devono matu-
rare e senza i qualinon cisard cre-
scitam.

Che cosa manca?

«Un nodo e I' Autorita portuale.
Nonostante il commissario stia fa-
cendo miracoli, il porto ha biso-
gno diun presidente nel pieno
delle proprie funzioni e che tutte
le iniziative possano andare
avanti. Un progetto da accom-

SINISTRA Movimen-
tazione

di container
presso il porto
diKeelung,
sulla costa
settentrionale
dell'lsola

di Taiwan

pestrRA Il porto
di Manila
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pagnare € quello dicalata Bet-
tolo, che ha potenzialitd enormi,
poila diga, I'entrata a Ponente. |l
mercato del nostro paese non sta
crescendo, quindiil porto pud
fare passi avantise si attezza me-
glio rispetto ai concorrenti. Ma
non ci pud permettere i tempilun-
ghidiuna volta, le decisioni de-
vono essere prese in tempi breviy.

1N Come é considerato il porto di
Genova dagi operatoriinterna-
e TRl zionali?

«E' sempre centrale come riferi-
mento perl'ltalia, per quanto
anche gli altri scali siano cresciuti.
Nell'immaginario delle compa-
gnie dilinea & un punto nevral-
gico periserviziche arrivano in
ltalia e nel Mediterraneo occi-
dentale. Ma se non siadegua per
le toccate dinavi di grandi capo-
cita (le 14 mila sono pane quoti-
diano, le 16 mila cominciano a
toccare, le 18 mila sono il futuro),
non basterd piv il ichiomo del
nome, serviranno infrastrutture
adeguaten.

In questo quadro, che ruolo puo
svolgere lariforma dei porti an-
nunciata dal governo?
«Diriforma si € parlato per mesie
anni. Finalmente c’€ una propo-
sta di cui conosciamo i dettagli.
L'impianto va bene, lo accet-
tiamo com’'e, per noi & impor-
tfante andare avantisenza fer-
marsi froppo a discutere, ad
esempio sugliaccorpamenti, sul
futuro di Genova e Savona. Viva
le scelte. ll punto debole & I'as-
senza degli utentinella composi-
zione dell’organo che sostituirdil
Comitato portuale. Non possiamo
pensare che a quel tavolo non ci
siaun rappresentante di ogni cao-
tegoria, non per fare i propriinte-
ressi, ma per conftribuire allo svi-
luppo del porto. Lo trovo un limite.
Gli agenti marittimi sono fonda-
mentali per un porto, rappresen-
tanoil “link” fraiil territorio e le
compagnie marittime. Mi sembra
chein questo caso, escludendo
le categorie portuali, si voglia
cambiare tutto per non cambiare
nienten.

siNisTRA Unitd pestra Un lavora-
portacontainer tore del porto
presso lo scalo diTokyo
diWellington,

in Nuova

Zelanda
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«Lng in Italia, potenzialito
e criticita del mercatoy

Cesario Mondelli, presidente di Ancanap: «Cosii cantieri navali sondano
gliinvestimenti su stoccaggio ed approvvigionamento di gas nei portiy

MICHELE Marrsiglia, presidente Fe-
derPetroli, ha annunciato I'avvio
del Piano diinvestimenti stoccag-
gio ed approvvigionamento di
Lng: «Non c’é piu tempo da per-
deren dice. Il direftore generale
del Mise conferma enftro il pros-
simo maggio la predisposizione
del decreto direcepimento della
Direttiva europea sui carburanti
alternativi. ltema Lhg come
combustibile per la propulsione
navale é estremamente attuale.
Ne parliamo con Cesario Mon-
delli, presidente Ancanap.

Qual € la posizione dei cantieri
navaliitaliani e di Ancanapin
particolare?

«La consapevolezza di essere tutti
chiamati a diventare attori princi-
palidellarivoluzione epocale
orientata alla salvaguardia del
nostro pianeta per le prossime ge-
nerazioni € molto sentita. L'Eu-
ropa e il nostro governo hanno le-
giferatoin tal senso. E' vivo quindi
I'interesse verso utilizzi di combu-
stibili a basso tenore di carbonio,
che orientano le scelte in questa
fase ditransizione energetica. |l
combustibile Gnlrientra come
combustibile fossile in questa lo-
gica, imponendosi come sosteni-
bile alternativa peril frasporto ter-
restre e per quello navale. Il suo
utilizzo & in grado infatti di assicu-
rare I'abbattimento di CO2 del
25%, di NOx del 80%, di SOx del
99% e dei particolati del 99%.
Sono queste le valutazioni che
hanno spinto, da anni, i cantieri
associati allo sviluppo innovativo
del Gnl come combustibile na-
vale in stretta collaborazione con
le Universitd, il Rina, I' Autorita di
Bandiera e tutto I'indotto di que-
sta filiera tecnologicam.

A che punto sono questericer-
che?

«Le ricerche sono ad uno stato

molto avanzato, siamo pronti per
la realizzazione dei protofipi.
L'adozione da parte dell'lmo nel
giugno 2015 dell'l.G.F. Code, che
regola in maniera organicala
materia dell’ utilizzo del gas natu-
rale liguefatto come combustibile
per la propulsione navale, ha
dato un contributo decisivo per
I'utilizzo di Lng nel campo navale.
Prima dell’infroduzione dell'l.G.F.
Code, le navia propulsione Lhg
sono state costruite utilizzando re-
golamentiin deroga, con tuttele
incertezze del caso e problemati-
che conseguentiy.

Si puo dire che con la nuova di-
sciplina le problematiche tecni-
che siano staterisolte?

«Inlinea di principio si pud dare
una risposta affermativa. Ora
cantieri e armatori sanno cosasi
deve fare, il quadro tecnico ge-
nerale & chiaro e puntuale. Ri-
mangono perd molti problemi
tecnici di carattere pratico e
operativo, specifici della primo-
genitura dei prototipi che deb-
bono essere risolti. In questo
senso, & indispensabile una
stretta collaborazione fra cantieri,
Enti di Classifica e Autoritd diBan-
dierache gideincorsoed éin
questa fase molto sentita e orien-
tata alla soluzione. Si avverte in-
somma che tutto il Sistema Italia
spinge peril Gnl. A tal proposito
I’Ancanap ha organizzato con
I’ausilio del suo associato Wartsila,
un work shop sul Gnl che halo
scopo fondamentale di diffon-
dere la cultura del Gnlcome
combustibile perla propulsione
navale, agendo sulle leve dellari-
cerca, dellainnovazione e dei
prototipin.

Quali sono i problemi per la diffu-
sione dell’vtilizzo diLng nel
campo navale?

«E' un mercato che sideve svilup-

pare. Siamo in presenza diunaiini-
ziativa dove I'offerta pud gene-
rare la domanda. Gli armatori
sono ovviamente molto interes-
safti. Il quadro normativo del pros-
simo futuro, in fermini di emissioni,
indirizza le scelte armatorialiin
guesta direzione. Oggila deci-
sione diinvestire in una nave Gnl
e difficile da prendere, sebbene
siano state superati problemi di
natura normativa e tecnica, esi-
stono ancora molte fattoriinibi-
fori: basso costo del bunker, che
difatto, harallentato lo sviluppo
di combustibili alternativi; la limi-
tata disponibilita del Gnl perla
carenza diinfrastrutture dedi-
cate; ilmaggior costo di costru-
zione della nave a Gnl o Dual Fuel
(Gnle Mdo)».

Il governo italiano come si pone
difronte al problema?

«Abbiamo molto apprezzato
I'operato del governo e in parti-
colare quello del ministro Delrio e
della sua struttura, che dimo-
strano grande sensibilita ed at-
tenzione a problema che si col-
locain un quadro organico disvi-
luppo. Due aspetti concreti. |l
primo:attendiamo con estremo
interesse la presentazione del
Piano Strategico Nazionale perlo
Sviluppo delle Infrastrutture a So-
stegno dello Sviluppo del Gnl, af-
finche possa da unlato coordi-
nare in un quadro organico o svi-
luppo sinergico, oggi espressione
divarie realtd, e dall'altra avviare
il processo diinvestimento perle
opere infrastrutturali strategiche
perilns. Paese, sviluppando la
viabilitd stradale e le autostrade
del mare, insomma confribuendo
allo sviluppo economico. Il se-
condo aspetto: la Legge di Stabi-
litd del 2014 ha stanziato fondi per
laricerca, sviluppo e costruzione
di prototipi. Nel 2015, con il DM



10/06/2015 ha emanato anchela
normativa, approvata dagli Or-
gani Comunitari, perrendere ero-
gabilii fondi stanziati. Auspi-
chiamo che a breve, gid adinizio
primavera, vengano emessi i
primi decreti di concessione dei
contributi, per concretizzare e svi-
luppare glistudi e, soprattutto, re-
alizzare i prototipin.

Tutto bene allora?

«Quasi tutto bene, perché ifondi
stanziati dal D.M. 10/06/2015 non
sono sufficienti a dare corso a tutti
i progeftti ediniziative presentati.
Auspichiamo pertanto uninter-
vento del Governo perla messaa
disposizione dei fondinecessari,
delresto abbastanza modesti,
perrealizzare anche le iniziative
ad oggi senza copertura finanzia-
ria. Chiediamo insomma che I'in-
novazione sia sostenutain mao-
niera decisa. Il settore marittimo
ha prodotto 33 miliardi di euro
dando lavoro a 500.000 unitd. Il
Mare merita piu attenzione, me-
rita un ministero dedicato. Chie-
diamo insomma che ilmare siarri-
conosciuto dal ns. Paese come
fonte diricchezza, come ele-
mento strategico che pertanto
necessita anche del sostegno per
I'innovazionen.

Quali saranno irisultati conse-
guenti all’applicazione del DM
10/06/20157

«Avremo una rispostaimmediata.
Inrealtdil sostegno alla Cantieri-
stica peri prototipiinnovativisard

lo strumento indispensabile per
abbattere il costo maggiore che
I'applicazione diuna tecnologia
innovativa naturalmente genera.
Difattoil D.M. & considerato
come uno strumento validissimo
perridurre I'entitd d'investimento.
Aspetto questo, sempre d'inte-
resse, ma oggivisto, perle condi-
zioni del mercato dello shipping,
come vera panaceaq, levaindi-
spensabile per vincere gli attriti
iniziali e naturali dell’avvio diun
nuovo settore industriale. Questa
e lalogica ad esempio a sup-
porto delle iniziative a sostegno
della propulsione Gnl. L'armatore
sard messo in condizioni di realiz-
zare lanave a Gnlin compliance
con le prossime norme a favore
dell’ambiente, sard in grado
quindi di offrire al mercato un pro-
dotto competitivo e innovativon.
Quindil'adozione di Lng potrebbe
dare un contributo anche alla
cantieristica?

«Speriamo e riteniamo, per tanti
motivi, che questo avvenga, in
particolare se la normativa previ-
sta perlaricerca, sviluppo e co-
struzione di prototipi dal DM
10/06/2016 troverd unarapida e
concreta applicazione. Il tempo,
in questi casi, & essenziale. Chi
parte per primo ha notevoli van-
taggi sul mercato. Gli armatori
NoN Possono aspettare e se-
guono i progetti migliori e piu
tempestivi. Dopo I'intervento del
Governo che halodevolmente
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predisposto la normativain ma-
niera tempestiva, auspichiamo
anche la sua applicazione rapida
da parte dell' Amministrazione,
per mettere in condizione I'indu-
stria nazionale, cantieri ed arma-
tori, di essere competitivinel mer-
cato globale che caratterizza il
nostro settoren.

Quanto incide la disponibilitd di
infrastrutture per|'approvvigiona-
mento diLng alle navi? «indub-
biamente le infrastrutture sono
strategiche. Come dicevo siamo
difronte al caso dove I' offerta
generala domanda, dove I'infra-
struttura pud generare una do-
manda. C'é una generale atten-
zione al problema e un fervore di
iniziative. Il Presidente di FederPe-
froli, nella suarecente intervista,
ha detto che da anniseguonolil
problema attrezzandosi peril pre-
vedibile arrivo diLng peril tra-
sporto marittimo. Il Piano Strate-
gico Nazionale perlo Sviluppo del
Gnlindividua tutti gli scenari po-
tenziali. Sono ormai di attualita
tutte le iniziative volte ad incre-
mentare I'offerta di Gnl : Rigassifi-
catori, Depositi Costieri, Gnl
Bunkering Vessel, distributori stra-
dalin.

Quindi I'utilizzo di Lng puo diven-
tare a breve unarealta dello ship-
ping e rappresenta un’opportu-
nita per la cantieristica?
«Certamente si. 12016 perla Can-
tieristica Privata Italiana non sard
semplice perchériflette la condi-
zione di crisi di alcuni settori dello
shipping. La crisi sistemica del set-
tore delle dry bulks, soprattutto di
piccola portata, alla quale siag-
giunge quella del settore of-
fshore, bloccato peril basso
costo del barile, sifanno sentire.
Per cui crediamo che I'indirizzo
daseguire sia quello dell’'innova-
zione tecnologica, orientato allo
sviluppo disoluzioni ecosostenibili.
L'innovazione tecnologica tesa
quindi all’utilizzo di combustibili
meno inquinanti o ad impatto
zero sono le soluzioni che po-
franno garantire il lavoro perins.
Cantieri, assicurando la franquil-
litd alle nostre famiglie. Queste
sono le ragioni che cispingono a
credere che il Gnl, il combustibile
fossile piu pulito da utilizzare in
questa epoca difransizione,
possa dare la spinta per una
nuova industria. In questo conte-
sto capite bene che la tempesti-
vitd & fondamentale perché mai
come in questo caso & validol
detto “chiprima arriva...”».
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«Gottardo e Vado Ligure
| due veri punti di svoltay

Il punto di vista di Rino Canavese (gruppo Gavio):
«L'inaugurazione del terminal Apm portera nuovi trafficiin Ligurian

di ALBERTO GHIARA, Genova

IL GRUPPO Gavio ha deciso di pun-
tare con sempre maggiore deci-
sione sullo sviluppo del proprio ramo
logistico. Per questo si & affidato aun
esperto come Rino Canavese, pro-
tagonista delrilancio del porto diSo-
vona, prima come segretario gene-
rale dell' Autorita portuale afianco
del presidente Alessandro Becce,
poi come presidente lui stesso. Una
lunga esperienza che gliha per-
messo di conoscere a fondo lare-
altd e le potenzialita del settore logi-
stico non soltanto della Liguria, ma di
tutta I'ltalia del Nord-Ovest. «ll
gruppo Gavio - spiega Canavese -
stafacendo unlavoro diriordino di
tutti gli asset che ha nel settore logi-
stico. L'obiettivo € puntare sui nodi
strategicin.

Quali?

«In particolare: nel Nord Ovest,
anche nell’ambito delruolo positivo
assunto dalle tre Regioni sulla logi-
stica, siamo presentinel porto di
Vado al Vio, dove fra due anni si sen-
tird'la presenza dei volumi del termi-
nal container di Apm (gruppo Ma-
ersk); a Rivalta Scrivia che, al dild
delle valutazioni politiche, € larealtd
che pud darerisposte all'inoltro di
merce dai portiliguri; a Novara,
dove ¢ previsto un aumento dell'at-
tivitd con I'apertura dei valichi di
base in Svizzeram.

Come vi state muovendo?

«ln questi nodiil gruppo ha diversi
partner. A Vado siamo con | Autoritd
portuale, ognuno con le proprie
quote. A Rivaltala partnership coi
Belgi € paritetica. Molto dipenderd
da quanto potrd fare Rfi. C'e un pro-
gettorelativo alla stazione diRivalta
che migliorerd sia la velocitd dima-
novra sia la possibilita di fare treni
lunghi. Rfi prevede che si arrivia 750
metri su una parte della linea. All'in-
terno del terminal noi possiamo gid
arrivare a 830 metri. Anche all'inter-

porto Cim diNovara abbiamo una
presenza significativa con il pub-
blico, facciamo sinergia. Al Cim,
dove io sono direttore commerciale,
operiamo 220-225 treni alla setti-
mana. Ogni giorno ci sono quattro
collegamenti con Rotterdam, uno
con Anversa, uno con Le Havre.
L'apertura dei valichi di base dard
maggiori opportunitd. Proviamo a
farsiche, come sistema paese, que-
ste aperture rendano piu facile peri
nostri porti aggredire i mercati di Sviz-
zera e Germania, almeno fino a Uim.
Lalogica con cui cistiamo muo-
vendo & la valorizzazione di questi
aspetti. lllavoro che stanno facendo
le Regioni Liguria, Piemonte e Lom-
bardia € veramente importanten.
Recentemente é stato inauguratoiil
cosiddetto “ireno della frutta” da Sa-
vona. Harisposto alle aspettative?

Wl progetto del “treno della frutta” si
consoliderd, grazie alla presenza di
Apm a Vado, che non opera sol-
tanto frutta e che fara arrivare i
grandi operatori che gravitano su
Torinon.

Olire a Rfi, avete contatti anche con
Trenitalia, che negli ultimi anni
aveva abbandonato il settore
cargo?

«Nelrapporto con Fs Italiane a noiin-
teressa moltissimo la parte di servizio.
Abbiamo incontrato Renato Maz-
zoncini, il nuovo amministratore de-
legato, e abbiamorilevato un
grande interesse del gruppo nel set-
tore delle merci. Credo che le po-
tenzialita di Fs nelrilanciare il settore
cargo non le abbiano altri operatori.
E’ il partner migliore che sipossa
avere. L'aftenzione dei vertici sul
comparto merci & una cosa che
prima non c'era. Forse, giustamente,
si erano poste altre prioritd, come
I'alta velocitd. Adesso & venutoll
momento che sia prioritario il settore
mercin.

L’'Unione europea dice di puntare
molto sul trasporto intermodale. Ma
quale aiuto effettivo sta dando agli
operatori?

«Occorre capire se lerisorse
dell’'Unione europea peril piano
Juncker siandranno a concretizzare
sulle grandi dorsali. Noi come
gruppo stiamo portando avantiun
ragionamento con le Regioni, par-
tendo da due fenomeni. Da unlatolil
mondo dello shipping punta sulle
grandi navi portacontainer perla
necessitd di ottimizzare i servizi e
compensare inoli bassi. Dal 2018 au-
menteranno i flussi su Genova e So-
vona. Credo che Apm a Vado Li-
gure riprodurrd I'effetto delle navi
da crociera Costa a Savona: anche
gli altri operatoriintensificheranno la
loro presenzain questaregione. Al
contempo quest’anno cisard
I'apertura del Gottardo, che & gidiin
fase disperimentazione. Questo fard
arrivare freni di dimensioni maggiori.
Allora bisogha pensare a come riu-
scire ad avere strutture che dianori-
sposta alle iniziative elvetiche da qui
al 2018, prima ancora che I'ltalia
possa realizzare le opere faraoniche
di cuisi parla da tempo. Abbiamo
Novara, il nodo di Milano-Segrate,
Melzo e Busto: che cosa dobbiamo
fare su questi nodi per non sfigurare?
Per quanto ciriguarda, su Novara
una prima tranche diinvestimenti
per 7-8 milioni di euro & destinata
all'adeguamento ferroviario e all’al-
lungamento dei binari. ARivalta, Rte
mira a adeguare la stazione dopodi-
ché é gid operativo. A Orbassano, la
Regione Piemonte favorisce I'au-
mento della quotaintermodale con
incentiviferrobonus. Non si fratta di
investire centinaia di milioni di euro.
Tutti questiinterventi sifanno con 30
milioni di euro e permettono al Nord
Ovest di essere competitivo e ade-
guarsi agli standard europein.
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Lo scalo piu
importante per
le ultime notizie
dal Mediterraneo.
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Giorno dopo giorno, resta a contatto con tutto quello che devi sapere nel tuo business:i fatti,i protagonisti, quello
che & successo e quello che succedera nel mondo dello Shipping, del Trasporto Intermodale e della Logistica
nell’area mediterranea. Registrati al magazine virtuale e alla newsletter gratuita, per non restare mai indietro.

Arrivederci al prossimo numero di The MediTelegraph Magazine
themeditelegraph.com
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