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La vergine

grassa

di ALBERTO QUARATI, Monfalcone

CRISTOFORO Colombo la chiamo
Virgin Gorda perché da lontano
quell’isola dei Caraibi glisem-
brava una gigantesca donna
grassa, distesa sul mare. La nave
ferma in porto si chiama cosi,
“Cielo di Virgin Gorda”. Molti ar-
matoriintitolano le loro flotte a
cittd, mari, parenti. Per questa
classe, id'Amico hanno sceltoi
cieli. Prima quelli piu vicini, come
Livorno o Amalfi, poi via via sem-
pre piu lontani: Tocopilla e San
Francisco, Cartagena o Virgin
Gorda.

Il Molo Pisacane € I'ultimo dente
del porto commerciale di Napoli,
prima dello scalo passeggeri:
dalle ricetrasmittenti passano gli
ordini degli equipaggi sui fraghetti
per Palermo e Catania, menftre le
navette piu piccole marciano
senza sosta, una manovra dopo
I'altra, ogni giorno la stessa rotta
da un punto all’aliro del Golfo,
sotto un cielo grigio da scirocco. |
carrellidei portuali sputano fumo
e qualche accidente, la cellulosa
nella stiva va scaricata prima che
riprenda a piovere. La nave & par-
tita poco piU diun mese fa dall
Cile, ha preso I’ Aflantico dopo lo
Stretto di Magellano, poi Francia
e Spagna, ultime tappe in ltalia
con Livorno, Napoli e Monfal-
cone.

Nessuno chiamerebbe piu la
“Cielo di Virgin Gorda" rinfusiera o
porta-rinfuse: negli ultimi 30 anni
I'italiano marittimo si & prosciu-

4 www.themeditelegraph.com

gato comeilresto dellalingua,
man mano che il Paese perdeva
pezzi di cultura industriale per rifu-
giarsi nelle promesse del terziario.
La nave quindi & una bulk-carrier
diclasse handysize. Tortorellq,
chaffeur famoso per aver com-
prato un taxi britannico perinfi-
larlo nelle tormentate strade ge-
novesi, un giorno disse che gliin-
glesi hanno un’unita di misura per
tutto. Ma se peritaxila questione
siferma olire la Manica, in campo
marittimo questa attitudine sire-
plica all'infinito, senza inciampare
in ostacoli culturali o pregiudizi
continentali: Londra, che un non
anglosassone faticherebbe a
pensarla cittd dimare, ne e inre-
altala capitale legislativa e finan-
ziaria, ma soprattutto culturale.
Fuori dalmondo del cabotaggio
nazionale, fatto ditraghettiche
inseguono esigenze degliisolanie
desideri dei turisti, ¢’é solo ship-
ping.

L'industria internazionale del tra-
sporto marittimo, cherincorre
solo le logiche della merce.

La Virgin Gorda quindi &€ handy-
size, cioé "di dimensionimaneg-
gevoli”, perché le navi di questa
categoria (15 mila-50 mila tonnel-
late di portata lorda -in questo
caso 39 mila) simanovrano bene,
non hanno la capienza delle Pa-
namax (grandi da passare giuste
nel Canale di Panama pre-am-
pliamento) né tantomeno delle
unita pivu grandi, ma hanno gru di

sinisTRA La cellu- DESTRA Il cCOMan-

losa viene dante detta
sistemata istruzioni

sul Molo sulla partenza
Pisacane dellanave
diNapoli al primo ufficiale




bordo e nelle stive possono fra-
sportare di tutto, basta che sia
merce secca (dry cargo): allarin-
fusa (bulk) come carbone, grano,
minerale diferro, fertilizzante; o
unitizzata (break-bulk) come cel-
lulosa, prodotti siderurgici, blocchi
di granite. O ancora merce sotto
forma di carico speciale - barche
o componentiindustriali, fraspor-
tatain copertaq, sui portelloni delle
stive; o merce inusuale, come le-
gname disegheriain pacchi.

Per caricare e scaricare basta
una banchina, a volte nemmeno
quella. | porti delle grandi cittd
sono spesso infattisolo un co-
modo punto di passaggio: fuori
da terminal e stazioni marittime, le
handy possono risalire il Rio delle
Amazzoni tra banchi disabbia
che sispostano a ogni piena, rag-
giungere Murmansk sfruttando
I'ultimo soffio della corrente del
Golfo, arrivare in posti ancora
senza nome e lontani centinaia di
chilometri dalla prima strada
asfaltata, o ancora baie la cui
costasiintravede solo inlonta-
nanza, con lente maone che
vanno e vengono portando mi-
nerali del ventre di qualche mi-
niera olfre I'orizzonte.

IL MERCANTILE VIVE E SIMUOVE
Ilmercantile vive e simuove in
funzione della merce frasportata:
a Napolila cellulosa non va ba-
gnata, cosile operazioni sulla
“Cielo di Virgin Gorda” sifanno
quando il tempo concede tregua.
A Monfalcone sista due giorni alla
fonda perché la banchina & affol-
lata, poiil cargo deve entrare sa-
bato all'alba e possibilmente ri-
prendere larotta della Turchiala
sera stessa, o comunque disor-
meggiare per far uscire dal vicino
cantiere la nuova super-nave da
crociera della Msc per prove tec-
niche. Capita di attendere un
giorno, due, dieci. Ogni marittimo
con qualche anno diesperienza
ha all’attivo una sosta di quelle
eterne, che non finiscono mai: un
mese, 45 giorni.

Succede a volte sulle affollate
rotte minerarie o del carbone:
I'entrata nella zona dicarico e

sINisTRA La compi- pestRaLa sala

lazione dicontrollo
dei documenti delle stive
dibordo:

sulla nave tutto
eregistrato

REPORTAGE

scarico - perchéin quei casiin
luogo del porto c'e solo una baia,
ounarada - viene posticipata da
un giorno all’altro, con un lungo
rosario dirinvii. Allora cominciano i
razionamenti: i pescatorilocalilo
sanno, e si avvicinano gestico-
lando su piroghe dal motore ar-
rangiato, proponendo pesce e
aragoste da barattare con lubrifi-
cante, nafta, pittura.

Sui prodottidella terra, che gli
stessi pescatoridevono comprare
almercato, il baratto decade:
cosi qualche cassetta difrutta o
verdura vale piU di un intero mar-
lin appena pescato. Cisicomin-
cia alavare con acqua dimare,
a centellinare quella dolce diso-
lito generosamente dispensata
dal desalinizzatore dibordo, che
perd per funzionare ha bisogno
del motore in moto, ingranato
conl'elica:impossibile se la nave
e ancorata. Eppure, giura chiha
passato queste esperienze, € pro-
prio li che viene fuorila squadra.
Finiscono mugugni, le insoffe-
renze, le piccole antipatie. Si strin-
gono i denti: «Siamo naviganti.
Puo succedere. Anche questo &
lavoro...n. Seamen life, simor-
mora ai piv giovani, stringendo le
spalle.

UN LAVORO DURO

Unlavoro duro, una vita divisa
ogni anno due ferzinave e un
terzo casa, e difficoltd di comuni-
cazione, figli visti crescere a scatti,
il rischio dilegare poco con
I'equipaggio imbarcato insieme a
te. Ma anche uno stipendio alto,
una carriera solida, il futuro della
famiglia al sicuro. Nella navigo-
zione dilungo corso, la bassa
forza italiana non esiste piv. So-
pravvive nel cabotaggio perri-
serva dilegge, e su poche navi
con bandieraitaliana aregistro
internazionale, dove gli armatori
hanno enormi sgravi fiscali ri-
spetto alle imprese diterra.
Nell'industria globale marittimaiil
marinaio semplice viene da Paesi
in cuiil costo della vita € basso: le
due grandi nazioni marittime oggi
sono India e Filippine, manodo-
pera qualificata e buon inglese.
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Ora anche la Cina é pronta aim-
mettere sul mercato dellavoro
un’enorme quantita di bassa forza
e ufficiali, sia di macchina che di
coperta. L'interesse degli arma-
toriitaliani a formare ufficialiin Ita-
lia &€ tornato a partire dal '98, pro-
prio grazie ai beneficifiscaliintro-
dotti dal Registro internazionale,
senzaiquali-visto il costo del la-
voro e |'elevato stipendio ricono-
sciuto - il Paese sarebbe presto
uscito di scena: raggiunta una
certa etd, solo alcuni tra gli uffi-
cialisono chiamati aricoprire po-
sizioni diresponsabilitd a terra, tra-
sferendo preziosa esperienza ma-
turata sul mare, in ufficio, in
azienda. E evidente che se I'ltalia
smarrisse la conoscenza del me-
stiere, rischierebbe nell’arco di
poche generazioni diperdere le
sue aziende, come € successoin
tanti altri settori industriali, rimpiaz-
zati conil nulla. Negli ultimi 20
anni, la forbice fra i contratti stipu-
lati sotto bandiera della Comunita
europea e sotto bandiera di con-
venienza si @ progressivamente ri-
dotta. Parecchi e spesso graviin-
cidenti navalihanno inolire por-
tato il settore arealizzare proto- La plancia dicomando con le mappe vettoriali
collie normative internazionali di
sicurezza, verificate dagliispettori
diregistro o dibandiera, e dalle
Guardie costiere, aggiornafi
anno dopo anno a seconda delle
casistiche e delle necessita. Di
conseguenza le bandiere piu at-
tive rimangono Liberia, Panama,
Isole Marshall, Malta. Paesiin-
somma che hanno trasformatoin
business il beneficio fiscale agli ar-
matori - multinazionali che pos-
sono dislocare la loro fiscalita
come meglio credono - ope-
rando in concorrenza per garan-
tire gli standard richiesti dalla na-
vigazione commerciale. In alire
parole, all'armatore & lasciatala
possibilitd di pagare meno tasse,
ma conil vincolo delle norme in-
ternazionali dettate dall'lmo
(I'equivalente dell’lcao in campo
areonautico) e delle leggi dimer-
cato che tengono in massima
considerazione anche irating di
qualitd di ogni societd armato-
riale - assiduamente monitorati
dai broker - € lo obbligano a ga-
rantire un trattamento equo al
personale, alrispetto dell’am-
biente, alla manutenzione are-
gola d'arte dei vettori. Piu & alto
lo standard, meglio si noleggiala
nave. PiU e credibile il registro, piu
garanzie daranno le navi a esso
iscritte. Se I'azienda marittima si La pilotina dello Stretto di Messina
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dimostra virtuosa e attenta nelre-
cepire le sempre nuove norma-
tive, riuscirad a mantenere l'intera
flotta in gioco sul mercato glo-
bale. Detto questo, i pirati esi-
. stono ancora: sulle rotte minori
del Mar Nero, nei mari asiatici o in
Africa Occidentale, piccoli uo-
mini senza scrupoli sfruttano le
persone imbarcandole su naviin-
fami, conI'avallo compiaciuto di
autoritd locali corrotte. Ma & una
logica che pud fare comodo solo
a chilavora ai margini dello ship-
ping, € non & un caso che le car-
rette escano dalle loro rotte du-
rante i periodi di crisi, guando lo
spazio per gliimpostori si assotti-
glia, “sipulisce ilmercato” come
sidice in gergo: I'armatore-pirata
sa che al difuori del suo raggio
d’azione abituale, la nave sard
bloccata al primo controllo. Lui
potrd fallire abbandonando la
carretta e scappando conla
cassa, e dopo qualche mese di
assistenza, in un modo o nell’altro,
il sindacato internazionale pa-
gheradi il viaggio diritorno ai marit-
timi-ostaggio, prima che cominci
I'iter infinito per il pagamento
I imorchiatori si avvicinano per condurre la nave fuori dal porto degli stipendi. Fuori da queste lo-
giche marginali, I'armatore serio
ha interesse a mantenere la nave
in ordine, perché varrd di piu: non
solo quando e se sard il momento
di venderla, ma soprattutto per
spuntare il miglior prezzo dal cari-
catore o dalnoleggiatore.

L’ATTIVITA DEL MARITTIMO
Siccome I'attivita del marittimo &
essenzialmente conduzione e
manutenzione della nave, &
nell'interesse dell’armatore avere
su ogni unitd una squadra di per-
sone che funzioni. Quindi bisogna
formare un nucleo forte diper-
sone, avere linee guida su come
evitare bullismo e mobbing, pro-
muovere la tolleranza reciproca.
Comprendere, dove € necessa-
rio, chinon é caratterialmente
compatibile coniil proprio ruolo.
Sulla “Cielo di Virgin Gorda" c'é
un po’ ditutto questo mondo.
L'armatore € una multinazionale
con mente e storiaitaliana, la
nave e stata costruita in Cing, la
bandiera & liberiana, il contratto
dilavoro & quello pattuito dai due
organismiinternazionali del set-
fore: Itf (International Transport
Workers' Federation, il sindacato)
e I'lmec (International Maritime
Employers’ Council, I'associa-

i zione datoriale). A differenza dei
Il pilota dello Stretto prima di salire sulla nave fraghetti, popolati da decine o
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addiritftura centinaia di persone,
se non le migliaia diuna nave da
crociera diultima generazione,
sulla nave mercantile regna per-
lopiu il silenzio elettrico della fab-
brica. L'equipaggio della “Cielo
di Virgin Gorda” e di 20 persone,
che sivedono tutte insieme rarao-
mente: quando la nave & alla
fonda, durante le esercitazioni di
sicurezza, durante le riunioni men-
sili o se il comandante chiama a
raduno I'equipaggio per qualche
altrarara occasione particolare.
Negli stretti corridoi della coperta,
sugli spazilunari del ponte, la
nave mercantile sembra - per
certiversi e, considerato che
come la “Virgin Gorda” esistono
oltre 9.000 unitd similialei - un
non-luogo: come un parcheggio,
un Magazzino, un porto o un cen-
tro direzionale. Proprio come que-
sti spazi-standard, la nave si co-
lora man mano che viene vissuta,
compresa, amata o sofferta.

FINITE LE LUCI, SCESO IL PILOTA

Le luci diNapoli spariscono dietfro
la pioggia. Sceso il pilota, il ponte
di comando é illuminato solo
dalla strumentazione di bordo. Il pilota conduce la nave nell’attraversamento dello Stretto di Messina
L' ufficiale di guardia cammina
avantiindietro, prende i binocoli,
liposa. Scrutala notte, cercain-
dizi di possibili pericolilungo la
rotta. L'equipaggio della “Cielo di
Virgin Gorda” e costituito da uffi-
cialifilippini, bassa forza indiana,
primo ufficiale di coperta ucraino
e comandante italiano. Le reli-
gioni a bordo sono cattolica, or-
todossa, induista e musulmana.
Le Filippine, sidiceva, oggisonola
piu grande nazione marittima al
mondo, quasi non esiste famiglia
in questo grande Paese insulare
che non abbia qualcuno imbar-
cato. L'India & un continente asé,
per la sua stratificazione sociale,
la varieta di culture e dilingue. In-
diani sono iragazzi che arrivano
dalle grandi cittd come Mumbai,
Chennai o Nuova Delhi, che per
formazione e ambizioni potreb-
bero arrivare da qualunque altra
metropoli del mondo; indiani
sono i marittimi che arrivano dalle
campagne o da antichi distrefti
marinaricome Goa; indiani sonoi
marinai dall’lsola di Minicoy,
atollo solitario a Nord delle Mal-
dive da secolisfiorato dalla princi-

-

=
i

pale rotta per Malacca e L

I'Oriente: 12 villaggi costruiticon 5

relitti, cime, attrezzi di ogni sorta

frovatisulla sponda delmare, con I

case grandi dal pavimento di L'ispettore tecnico (in blu) e il direttore dimacchina nel cuore della nave

-
.
4
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Ilcuocoin cucina:ipastidevono essere la prima cosa che deve mettere il marittimo a proprio agio
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I marittimiin unariunione. Su una nave mercantile &€ sempre difficile vedersi tuttiinsieme

Una delle salette peril tempo libero. In fondo, la postazione Internet pubblica
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terra battuta- ma magari dotate
dihome-theater, perché i marit-
fimi di Minicoy, 10 mila abitantiin
tutto, sono oggitraipiuricercati
dal mercato, e gliarmatori po-
gano bene questa perizia antica
centinaia di anni, diuvomini che
sono dimare anche quel poco
tempo che stanno a casa, sulla
loro piccolaterra all’ancora
nel’Oceano. Nel buio della navi-
gazione notturna, la vibrazione
dell’elica arriva fino sul ponte di
comando. Parte dalle viscere
della nave, dalla sala macchine,
a poppaq, in posizione arretrata.
Tutte le navi mercantilihanno una
velocitd commerciale, quella
della “Cielo di Virgin Gorda" & di
14 nodi, circa 26 chilometri orari. |
colpidell’elica arrivano pesanti,
regolari, uno dopo I'altro. Una
marcia che tendenzialmente non
dovrebbe fermarsi mai, viaggio
dopo viaggio, allaricercain ogni
parte del mondo di merce da tra-
sportare. Ogni giorno passato con
le stive vuote, sono costi operativi
che siscaricano nelle fasche
dell’armatore. Tecnologica-
mente parlando, la bulker & la
base dello shipping. Viene consi-
deratala nave pit semplice, per-
ché la merce che trasporta nonri-
chiede particolari accorgimenti,
fipo temperature controllate, ge-
stione del carico liquido o merci
pericolose, carichispeciali, mezzi
ditrasporto e naturalmente pas-
seggeri. Solo un carico potfrebbe
causarne I'affondamento. Un co-
rico nonraro: un minerale allarin-
fusa, ferroso e pesante a grana
molto fine, che se imbarcato bo-
gnato oltre un certo limite, dopo
qgualche giorno di navigazione
con le vibrazioni dibordo, pud li-
quefarsi e all'improvviso rendere
la nave instabile, rovesciandola
senza dare tempo all’equipaggio
né direagire né di salvarsi. Puo
succedere, e a volte succede
senza che ne vengariportatala
notizia, se non dariviste specializ-
zate in sicurezza marittima. La
causa & uno scarso controllo
all'imbarco, la mancanza diuna
procedura interna adeguata. Ma
anche un'operaia del mare ha
piU contenuti tecnologici di
guanto generalmente si pud per-
cepire dalla terraferma. Larotta
viene fracciata su mappe digitali,
che vengono caricate e cancel-
late in base al percorso che la
nave deve seguire. Le mappe
sono vettoriali: ogni punto sensi-
Ilcomandante della nave mentre annuncia I'arrivo del wi-fi a bordo bile contiene informazioni, che
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vengono esplose in pop-up clic-
candoci sopra. Il motore della
nave, cosi come i servizi ausiliari,
sono confrollati atfraverso un si-
stema gestionale, con software
specializzati, esattamente come
avviene per le fabbriche della ter-
raferma. | dati del monitor che in-
dicalo stato disalute del motore, i
consumi, I'utilizzo dei generatori
sono visibilia bordo cosi come sul
pc o sul cellulare dell’ispettore
tecnico che segue da terrala
nave: nel caso della d’Amico,
ognitechnical superintendent
controlla quattro navi, sotto la di-
rezione del direttore tecnico, che
risponde direttamente alrespon-
sabile della flotta (fleet manager).
Altra assistenza fornita alla nave,
non puramente tecnica, pro-
viene dai marine superintendent,
e soprattutto dal Dpa (Deputy
Person Ashore), figura-chiave di
ogni societd armatoriale piv di
qguanto fosse una volta il coman-
dante diarmamento, che super-
visiona, modifica e mantiene ag-
giornato I'intero corpus di proce-
dure disicurezza applicabilia
bordo in base alle disposizioni
Imo, a quelle nazionali sia dello
Stato di bandiera che degli Statiin
cuilanavefascalo. I Dpafa
anche inmodo chei valori
espressi nelle politiche aziendali
non rimangano sulla carta, ma
chessiriflettano sulla gestione
quotidiana dell’'intera flotta: il co-
mandante dei comandanti, di-
sponibile 24 ore su 24, tenuto a for-
nire - con poche parole e molto
senno - reale assistenza a un suo
comandante in difficoltd oin
emergenza.

VISIONE TECNICA

Mentre la “Cielo di Virgin Gorda”
percorre la suarotta, viene con-
trollata dalla sala operativa di
Roma attraverso server collocati
inIrlanda, dove si frovano gli uffici
informatici e finanziari della com-
pagnia. Anche il confrollo della
caricazione e gestito attraverso
monitor, sia dal ponte dico-
mando sia nella apposita cen-
trale di carico, dotata disensori
perleggere pescaggi e angolo di
inclinazione della nave, di stru-
mentazione per calcolare glisforzi
ditaglio e imomentiflettenti cuie
sottoposto lo scafo, di comandi
remoti per effettuare operazioni di
routine o di emergenza. Dauno di
questi pannelli di conftrollo viene
gestita la movimentazione
dell’acqua dizavorra, fondamen-  La “Cielo di Virgin Gorda” in navigazione
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La palestra attrezzata e il tavolo da ping pong

La cellulosa mentre viene scaricata nel porto di Napoli

tale peril bilanciamento della
nave, eilrelativo sistema di depu-
razione, particolarmente monito-
rato perché le navi sono sempre
nel mirino per le questioni am-
bientali. Trattandosi del settore
che trasporta il 90% della merce
mondiale, gli organismiinternazio-
nali (e la Comunita europea)
hanno sempre trattato gliarma-
tori con severitd. La normativa
sulle acque dizavorra € partico-
larmente stringente perché i mer-
cantili, caricando e scaricando
migliaia di metri cubi alla volta di
acqgua marina o salmastra da una
parte all’altra del mondo, traspor-
tano microorganismi alieni dal
loro habitat originario a uno
nuovo: alcuni si estinguono, altri
invece si moltiplicano, squili-
brando I'ecosistema marino. Per
guesto & necessario che le acque
scaricate siano filtfrate, frattate e
sterilizzate all'imbarco, per evitare
ogni contaminazione. L'infero
processo di trattamento delle
acque dizavorra e registrato e
memorizzato in database elettro-
nici, visualizzabili e analizzabili
durante le ispezioni nei porti. La
nave pulita, con un buonasqua-
dra abordo, inquinante ilmeno
possibile: non essendociintema
interessi nazionalima al contrario
un solo ordinamento internazio-
nale in continua evoluzione, nello
shipping si stariuscendo a dare
unreale controvalore economico
ai principi etici. Nessun imprendi-
tore parla di ambiente quanto un
armatore: 10 anni dilegislazione
sempre piu restrittiva, un sistema
commerciale che valutala nave
anche e soprattutto peril suoim-
patto ambientale, hanno portato
le imprese del settore a prestare
forte attenzione a questi temi,
tanto che le societa di certifica-
zione fanno a gara per scrivere
standard e vendere notazioni
“verdi” che servono soprattutto
ad aumentare il prestigio della
compagnia sul mercato. Difficil-
mente un'impresa diterra avra gli
stessi stimoli e le stesse imposizioni
diun armatore: a proteggerla ci
sono gliinteressi di categoria, poi
quelli politici, infine quelli nazio-
nali e internazionali. Prova banale
di questo contrasto mare-terra
sono le difficoltd di applicazione
dei protocollimondiali, il faticoso
decollo del sistema dei crediti del
carbonio. Dall'altra parte, il fatto
che in spiaggia piu nessuno deve
togliersiil catrame di dosso dopo
aver fattoilbagno.

www.themeditelegraph.com 13
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Il popolo delmare
fra ambizioni e disincant

La vita ordinaria di bordo, lontana da leggende e pregiudizi:
I marittimiraccontano le loro storie, aspettando il wi-fi

di ALBERTO QUARATI, Monfalcone

.l-:.\.l o (R = 1.._.- ._._ "L -1
- " «LE DIFFERENZE dlgu.sﬁ cisono.. CI
- sono eccome. Nel mio lavoro un
glo‘rrfdsel hero, quello doporischi
i essere zero. L’hoimparato sin dai
mlerp[imt mbcm:h[, quando ero
- mozzoalla Shipping Corporation of
1nd1a Sentivo quello che sidiceva
__'|n giro sul manglare» Biju, 36 anni,
- faunmezzo sorriso staccando le -
-~ bracciadal bancone. Come ogni
marinaio, conosce l'importanza del
suo ruolo. Cuoco.
in un ambiente ristretto, lontano da
casa, con persone conosciute sul
posto che indipendentemente da
Ilngua provenlenza ereligione sa-
ranno.i compagnl divita pertre o
sei mesi, mangiare bene e fonda-
mentale.
Un piatto cucinato con attenzione
fa sentire meno soli, mette di buon
umore, € un appuntamento piace-

],—..-l-: .-"-1-- g

S

vole dopo una glornata faticosa. A
bordo il tabacco e tollerato, I'al-

~cool no.

La tavola e la prima cosa che deve

- riempire iltempo libero, e questo

non solo sul mercantile, a givudicare
dalla scia di odori che spesso si
sente sottovento alle navi da cro-
ciera. Con un budget giornaliero di
circa sei euro a persona, una cam-
busarifornita di frutta e vegetali
oghi mese, carne ognitre, I'indiano
Biju deve provare a fare stare tutti a
proprio agio intorno allo stesso ta-
volo.

| comandanti italiani - pivu sensibili
in materia di altri - spesso suggeri-
sconoricette, cercano accorgi-
menti, controllano che in dispensa
ci sia sempre tutto. La colazione
dalle sette alle otto, pranzo alla
mezza, cena alle sei. ]






In navigazione, specie vicino ai
poli, quando larotftainanella un
fuso dopo I'altro, cisiregola
sull’ora solare effettiva, cam-
biandola anche piu volte inuna
settimana, diversamente da
quellafissa di Greenwich, tempo
che misura a ognilongifudine la
vita elettronica e meccanica
dellanave.

La cucina di Biju ha due porte:
sala da pranzo ufficiali, sala da
pranzo equipaggio.

Da una parte esce la pasta col
sugo ai porcini, la focaccia per
comandante e ispettore di
bordo, oppureicorn flakes perla
colazione del primo ufficiale,
dall’altrariso, carni speziate, thé
in abbondanza. Da enframbe
pizza e patatine fritte, piafti
amati universalmente.

Quandoil clima e gli obblighi di
lavoro lo permettono, c'é tempo
di organizzare qualche grigliata:
conla carne, sibada a mettereiil
maiale da una parte, per evitare
dispiaceri ai musulmani.
Atavolainvece il pesce mette
d’'accordo tutti, almeno fino a
quando siinizia a discutere sulle
tecniche dipesca.

Se abordo il comandante é riu-
scito a creare un buon am-
biente, se I'equipaggio & una
squadra e non una caserma, ci
puo essere spazio per qualche
guasconata. Il baftesimo
dell'equatore, ad esempio.

Dove un ufficiale travestito da
Nettuno, con penitenze e gavet-
tfone, impone un nuovo nome al
navigante che perla prima volta
passa “la Linea” , come a bordo
viene chiamato il parallelo che
divide ilmondo in Nord e Sud, ro-
vesciandone stagioni, falce lu-
nare e cielo stellato.

Fare sorridere, creare un gruppo,
stemperare la tensione, non
prendersi tfroppo sul serio purri-
manendo professionali.

La severitd non deve trasformarsi
in cipiglio, la confidenza in lassi-
smo.

Nel suo spazio chiuso, circon-
datasolo dall’orizzonte, la nave
deve condensare regole divita
e di convivenza, che vanno ac-
cettate dall'intero equipaggio,
indipendentemente da cultura,
confessione, provenienza.

Lo sailcomandante, lo sannoi
cuochielosailmozzo, che pos-
sono sentirsi di esempio alla

16 www.themeditelegraph.com
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gente diterra, forse spesso inca-
pace difare altrettanto.

COME NELLA FABBRICA

Come nella fabbrical’orario di
lavoro € organizzatoin turni, a
bordo I'orario e suddiviso in guar-
die, adattate alle esigenze del
viaggio: comandante e no-
stromo, direttore di macchina e
operaio meccanico tecnica-
mente hanno un orario
08.00-17.00, e sono considerati
deifuori-guardia.

Fin da prima di Colombo, il primo
ufficiale & di guardia dalle quat-
fro alle otto del mattino e poi
dalle quattro del pomeriggio alle
otto disera, insieme all’allievo di
coperta e a uno dei tre marinai.
Eluiche una volta facevaiil
punto nave astronomico aqi cre-
puscolidell’alba e del framonto,
i solimomenti che permettono la
visione sia degli astri che dell’ oriz-
zonte, limitandosi oggi al con-
fronto della tecnologica bussola
giroscopica con I'azimuth pre-
ciso del sole che per due volte al
giorno si appoggia all’orizzonte.
La discrepanza pur minima osser-
vata non & certamente imputa-
bile al sole, ma allo strumento,

REPORTAGE

per quanto sofisticato.

E agliinsegnamenti del primo uf-
ficiale che viene affidato I'al-
lievo, il cadetto, che lo seguira
come I'ombra per tutto I'im-
barco.

E da questa guardia importante
che parte I'organizzazione dei
lavoriin coperta per la giornata
che inizia, a seconda del tempo,
delvento, delmare che c’é.

Il secondo ufficiale col suo mari-
naio, & di guardia da mezza-
notte alle quattro del mattino e
poi da mezzogiorno alle quattro
del pomeriggio, anticamente
chiamata la guardia “del cane”,
guella delle piu oscure ore not-
turne ,vegliando mentre tuttiri-
pOosAaNno, per dormire poi quando
gli altrison svedli.

Il giovane ufficiale col suo mari-
naio, e di guardia dalle otto a
mezzogiorno e dalle otto disera
a mezzanotte, la guardia piu fa-
cile, assistito dal comandante.
Queste erano le tre guardie anti-
camente, e questo lo sono an-
cora oggi: orariimmutati da se-
coliormai, perfettinella loro
schiettezza, aricordare il forte le-
game che in questo mestiere
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legail passato al presente.
L'orario peritre ufficiali, I'allievo
e icomunidimacchina, che da
quando sono apparsia bordoi
motori e quindi anche i macchi-
nistiricalcava I'organizzazione
delle guardie come in coperta,
oggi, con la moderna automa-
zione navale, siavvicina dipit a
un turno difabbrica, che va dalle
otto alle sei disera.

Personale dimacchina chein
pochi annisitfrova ad affrontare il
passaggio dalla meccanica
all’elettronica, dal conoscere un
motore per averlo smontato piu
volte a doverlo invece studiare al
simulatore prima ancora diin-
contrarlo sul campo.

Cuoco e cameriere infine fanno
turno (messman)dalle sette alle
sette di sera con due-tre ore di
pausa al pomeriggio: il cuocossi
sveglia un po’ prima, perché
come fornaio deve fare il pane
per la giornata che inizia. Si di-
ceva che vedersi tuttiinsieme &
difficile.

Glispazi convivialisulla “Cielo di
Virgin Gorda” sono fre: una pic-
cola palestra attrezzata, conun
tavolo da ping-pong, e due so-
lottini vicino alle sale da pranzo -
conun televisore, alcuni giochi di
societd, le carte, ladama e so-
prattutto la postazione perl'ac-
cesso a Internet.
Ranny, ilnostromo, la guarda e
alzale spalle: «No, quellanon e
roba che fa per me. Chiamo mia
moglie, a Goa, ogni otto, dodici
giorni. Mi piace sentire la sua
voce. Con Internetnon élo
stesso, tutto bianco e nero, le
scritte... Troppo impersonale. A
dire il vero non capisco tanto
nemmeno quelliche vannoin
palestra. Il lavoro & gid diper sé
un esercizio fisico, e va preso
cosi. Bisogna fare le cose con
freddezza, senza scaldarsi. Ho 42
anni e sono imbarcato da 20, co-
minciando sui fraghetti greci,
mio zio lavorava alla Poseidon.
Erano proprio altri tempi, conill
comandante che non capiva
I'inglese... Oggi molte cose sono
cambiate. C'é un approccio al
lavoro diverso, io stesso cerco di
frasmettere questi principi ai cin-
que ragazzi che ho sotto. Sonoio
per primo che devo sapermi
comportare, venire incontro alle
loro inclinazioni. Insomma,

X i \ ; b gliel'avranno gid detto, I'impor-
Esercitazione disicurezza; la prova della lancia tante & creare la squadran.

L .
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La nave € agganciata a Internet
conisatelliti, e ha uno scambio
dati pivttosto limitato. | marittimi
scrivono a casa dalle due posta-
zioniInternet pubbliche della
nave, non c'e il wi-fi, per chia-
mare casa o vedere cosa com-
binano gli amici su Facebook bi-
sogna comprare neiportile
schede telefoniche internazio-
nali, 25 dollari per 40 minuti di te-
lefonata, che si possono utilizzare
solo quando c’'e campo, conla
nave all’'ormeggio.

La Calabria passa sottoil cielo
dorato come unastriscia nera, |l
comandante Bencini convoca
una riunione sul ponte: aggiorna-
menti tecniciin vista del prossimo
approdo in Turchia, I'annuncio di
due giorni di fonda davanti a Tri-
este che diventeranno I'occa-
sione per fare le esercitazioni di
sicurezza, le osservazioni
dell'ispettore tecnicoin visita a
bordo, e prima di dare qualche
rassicurazione sul giornalista che
siaggira come un fantasma per
la nave, la notizia: la compagnia
a breve installera il wi-fi a bordo.
Appoggiati alle vetrate del
ponte dicomando, nelle loro
tute blu, sorridono soprattutto i
trentenni. Non sono piu cosi gio-
vani da poter guardare il mondo
col distacco dell’ambizione, e
non appartengono piu alla ge-
nerazione cresciuta senza o con
poco Internet.

A casa hanno mogli giovanie
bambini piccoli, parenti che si
parlano in chat comuni su What-
SAppP, amici che mattino e sera
annunciano almondo i piatfi
che mangiano, postandoli su Fa-
cebook insieme alle altre minu-
taglie di giornata.

Mentre loro sono allavoro, il
mondo infero soffre di ansia da
iper-connessione: «La questione
del wi-fi € molto delicata - spiega
al telefono Salvatore d’Amico,
Fleet Director della compagnia,
la voce che va e che viene da-
vanti al Carso -. Comunicare at-
fraverso Facebook, WhatsApp,
Viber con famigliari, fidanzata,
amici sicuramente permette al
marittimo di sentirsimeno solo,
meno tagliato fuori dalla vita di
tuttii giorni. Perd d'altro canto
stiamo ancora studiando le
forme di accesso migliori, per noi
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e perloro: vogliamo dare un ser-
vizio, ma non vogliamo che que-
sto vada a discapito della vita di
bordo. Non vogliamo insomma
che con il wi-fi tutti sichiudano
nella loro cabina a chattare con
gente lontana, magari su fusi
orari opposti a quelli della nostra
navigazione. Una notte intera su
Facebook significa non aver dor-
mito, essere poco lucidi sul lo-
voro, e questo purtroppo non ce
lo possiamo proprio permetteren.

La sperimentazione che d'Amico
sta portando avantisu tfre navi
della flotta & una limitazione dei
gigabyte dilnternet a disposi-
zione, inforno agli otto gigabyte
almese perl'intera nave, quindi
350 megabyte per ogni marit-
timo, per evitare I'indigestione di
smartphone, ma garantire I' uti-
lizzo diInternet e messaggerie
istantanee senza problemi (noni
video, che implicano uno scam-
bio dati molto piu alto): «Ve-
diamo - spiega I'armatore - che
cosi molte persone sottoposte
alla sperimentazione alla fine del
mese hanno ancorail 25-30% a
disposizionen.

L'altro annuncio, che perora
d’Amico si tiene per sé, e I'arrivo
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Esercitazione anti-incendio coordinata dal prim
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a bordo della Nintendo-Wii, sem-
pre per tenere insieme I'equi-
paggio, creare una squadra e ri-
creare per quanto possibile un
ambiente familiare. A farne le
spese pero potrebbe essere il

ping-pong.

LAVORO E PROGETTI

«Mah... penso proprio che il ma-
rittimo continuerd a farlo, anche
quando avro una famiglia. E
quello per cui ho studiato, la mia
aspirazione. Non saprei fare
altro, robe tipo business admini-
stration o simili. Ho un piano pre-
ciso, € non voglio finire come di-
versi miei amici, che oggilavo-
rano in un call-center e domani
chissa. Senza crescere, senza
avere progettin. Vasu ha 21 anni,
arriva da Delhi, & al suo primo im-
barco, allievo dimacchina: «Vo-
glio migliorarmifino a diventare
direttore, mi piacerebbe lavo-
rare anche sulle cisterne o sulle
navi gasiere. Non penso sia tanto
la compagnia a contare, il mio
obiettivo &€ cercare sempre I'im-
barco miglioren.

Arrivato a Livorno, Vasu insieme
a qualche collega ha affittato la
macchina, & andato a visitare la
Torre di Pisa. Non va sempre cosi.
Molti preferiscono starsene sulla
nave, magari a leggere o guar-
darsi qualche filmin Dvd, meglio
se in cabina.

Anche perché uscire dalla cinta
doganale non € piu semplice
come ai tempiin cuii marinai
sbarcavano negli angiporti, por-
tandosi dietro tutto un coté di sto-
rie piu 0 meno raccontabili, pit o
meno vere.

Oggi piu che mai confini dei
Paesi sono mura difortezze, i
portitorri di vedetta: chi cerca di
attraversarli & guardato con so-
spetto.

Anche il marittimo rriceve oc-
chiate arcigne, come se do-
vesse scappare dalla nave e
dalle rendite del suo lavoro.

| curiosicome Vasu perd possono
beneficiare di permessi tempora-
nei: «ln posti come il Centro-
America o nei Paesi arabi capi-
scono subito che arrivida una
nave. Tisono inforno, sanno che
puoi avere deisoldi, provano a
venderti di tutto. In Europa € di-
verso, giri franquillo. Francia, Spa-
gna, Italia, sono Paesi che si so-

o ufficiale migliano. Esci, ti prendiuna birra,
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Lo scalandrone diaccesso alla *Cielo di Virgin Gorda”
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fimescoli con le personey. Il ma-
rittimo conosce solo due mo-
nete, euro e dollaro.
Tuttoilresto sono spacchiofti,
roba di cui é difficile tenere la
contabilitd nonostante i converti-
tori sul telefonino. Spesso sicom-
prano regali per figli, moglie ge-
nitori. Il costo vero lo sanno a
casa, quando arrivano le buste
della banca. Non sempre sono
belle sorprese.

UN REGNO A PARTE

La sala macchine &€ unregno a
parte. L'accesso & regolato da
porte con allarmi e una profu-
sione dirighe gialle e nere, segno
internazionale del pericolo. | co-
mandi sono chiusi da due pareti
di pannelli di controllo e quadri
elettrici: la nave haigeneratori
tfriplicatirispetto alle esigenze
reali, per evitare dirimanere
senza corrente.

Appese giacca e cravatta,
I'ispettore tecnicoin visita a
bordo Ignazio Santaera si € infi-
lato dentro una tuta scura, e da
quando la nave é partita da Na-
poli sta controllando che sulla
“Cielo di Virgin Gorda” tutto fun-
zioni aregola d’arte.

E partito dalle cose che ha visto
dal suo ufficio a Roma, poi via via
si € calato nei meandri della
nave, sporcandosi di grasso o
trafficando dietro schermi con
chip e cacciaviti di precisione.
Con Santaera sientra nell’area
del motore, conficcato come un
demone dantesco lungo I'al-
tezza ditre ponti.

In fondo, nel punto piU basso
dello scafo, diversi metri sotto il li-
vello del mare, ¢’é la trasmis-
sione e subito dietro lo scafo
d’acciaio sisente vibrare I'elica.
Roberto € cresciuto a Nueva
Vizcaya, 200 chilometria Nord di
Manila, la mamma non lavo-
rava, papa guidava piccoli ca-
mion.

A 37 anni & il direttore dimac-
china: ha costruito la sua carriera
pezzo dopo pezzo, con l'intelli-
genza del meccanico, una
borsa distudio dopo I'altra, per-
ché «la mia famiglia era molto
povera. Navigo da quando ho
21 anni, come tuttiho fattoil ca-
detto, poinella sala macchine
con la qualifica di wiper, pulitore,
. L2 insomma quello che si occupa di
Sapori orientali a bordo: una scorta dizenzero, zucche e meloni gialli tenere 'ambiente in ordine e ap-
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punto pulito. Poi oiler, ingrassa-
tore, terzo, secondo, primo... e fi-
nalmente direttore di mac-
chinam.

A casalo aspettala moglie, due
figlie di16 e 11 anni, un ma-
schietto di sette.

Piccoli occhiali, maniere gentili,
Roberto scuote la testa alla do-
manda se vorrebbe che ancheii
figlifacessero i marittimi: «kNo, no.
Troppa fatica. Questo & un la-
voro duro, civuole determina-
zione, sacrificio. Mi piacerebbe
se diventassero ingegneri... perd
aterran.

PER STARE SU UN MERCANTILE

Di base, per stare suun mercan-
tile bisogna conoscere e com-
prendere bene circa 200 parole
ininglese, e sapere sempre cosa
bisogna fare.

Per ognifatto, anche il piu resi-
duale, esiste sempre una proce-
dura, un modus operandi che
deve essere chiaro a tutti.
Alcune cose siimparano con
corsi e qualifiche, poi tanta pra-
tica.

Come sempre, quello che si ap-
prende con piu difficoltd sono le
cose che capitano raramente.
Alnetto dellaruggine, il nemico
invisibile della nave & I'incidente:
I'incendio o la collisione che po-
frebbero causare inquinamento
o portare alla perdita e all’ab-
bandono della nave; un'avaria
non riparabile al motore o al ti-
mone, che con un mare in burra-
scalascerebbe la nave in balia
delle onde; uninfortunio grave in
pieno Oceano con I'impossibilita
diricevere una assistenza me-
dica specializzata, che po-
frebbe rivelarsi fatale.

Tutto € pensato nell’ottica del
“non succede, ma se succe-
desse...”.

Come un castello medievale, o
un accampamento romano ai
confini dell'Impero.

Alcune procedure diemergenza
sicolgono immediatamente,
dalla vestizione della muta ter-
mica e salvagente, alla messa a
mare della lancia disalvataggio,
alle esercitazioni anti-incendio.
Alfre sono difficili da spiegare,
fantomeno da simulare.

Come nel caso in cui dovessero
andare fuoriuso i comandi dei
mezzi digoverno tra ponte e lo-
cale tfimoneria, quelli principalie  IIfumaiolo della “Cielo di Virgin Gorda”
quelliriserva. Comessifa2 Il co-
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mandante € uno pratico: perle
procedure piu difficili si & armato
dimacchina fotografica e pc, e
ha messo insieme dei veri e pro-
pri fotoromanziin cui viene de-
scritta la procedura, con tanto di
marittimiin posa e fumetto su

! cosa bisogna dire e cosarispon-

dere.
In questaidea c'é parecchio di

r Guido Bencini:I'attenzione al

; defttaglio, il coinvolgimento
dell'’equipaggio, una certa ironia
molto italiana anche di fronte ai
problemi.

Piu la compagnia € seria, piu la
nave e un elemento della fun-
zione aziendale, e non un pic-
colo mondo in preda alle onde.
Aicacciatori diteste, icoman-
danti-Capitan Uncino piacciono
sempre meno, perché l'ideale
perla compagnia & avere a
bordo unleader, nonun capo, e
tantomeno un capetto, arroc-
cato sul ponte, magari un po’
razzista.

Ilcomandante & invece un navi-
gatore esperto, il mediatore tra
la compagnia e lerichieste che
arrivano da terze partiaterra, lo
psicologo che capisce gli umori
dibordo, il medico del primo soc-
corso in caso diinfortunio, ilma-
nager che tiene il conto ditutto e
ognitanto pure il cuoco conle
dritte giuste perla cucina. La
nave diventalo specchio del suo
lavoro, del suo carattere.

Anche perlalegge: € noto infatti
che difronte all’autoritd di ogni
porto, il comandante personifica
la nave.

Al suo fianco Dmytro, primo uffi-
ciale freddo e preciso, Mike il se-
condo che almattino sifa lalista
ditutte le cose da fare, Francis,
I'operaio meccanico, che tra
cingue annivorrebbe cambiare
lavoro e sistemarsi un po’ aterra,
Dolphy giovanotto di coperta
che parlauninglese perfetto e
gli piace la professionalita sul la-
voro, Kumar il cameriere che
prima lavorava perigenovesi di
Finaval, Kavil'allievo di coperta
felice dinon avere laragazza a
terra, cosinon ha preoccupa-
zioni, Aslam e Ibrahim, marinai
(gli Able Seaman) tuttie due
dell'isola di Minicoy, che sisono
ritrovati a bordo di questa nave.
i | - Ognuno indispensabile, nella

Il imorchiatore pronto a condurre la nave nel porto di Monfalcone marcia senza sosta della “Virgin
Gorda”, operaia del mare.

www.themeditelegraph.com 23



DATA & REPORTS

Marittimi, tutti i numeri

Cresce larichiesta di ufficiali, un po’ meno perla bassa forza.
Ecco uno specchietto degli stipendi percepiti a bordo
diuna porta-rinfuse sotto contratto dilavoro internazionale

In base all’'ultimo rapporto di
Drewry, i costi operativi diunarin-
fusiera come la “Cielo di Virgin
Gorda” siaggirano mediamente
sui 6.000 dollari al giorno, oltre
due milioni di dollari I'anno.

Il costo giornaliero e ripartitoin
personale, assicurazione, ricambi
e lubrificanti, carenaggio, ammi-
nistrazione. Limitatamente agli
stipendi, il budget mensile siag-
gira sui 2.000 euro al giorno. Lo sti-
pendio del comandante & circa
10 mila dollari al mese, il primo uf-
ficiale guadagna 7.300 dollari al
mese, 3.600 € 3.100 secondo e
terzo dicoperta; 9.300il direttore
dimacchinag, 7.300il secondo e
3.600 |' ufficiale dimacchina;
2.200il cuoco, 1.800 nostromo e
meccanico, 1.550il cameriere,
1.500 gli Ab e ingrassatore, 1.100i
marinai semplici e pulitori. | due
cadettidi coperta e macchina
guadagnano 600 dollari.

Missione compiuta, fuoco estinto: fine dell’esercitazione antincendio

Sulle naviiscritte aregistri aperti, i contratti dilavoro possono
essere due: quelli da Certificato blu e da Certificato verde. |l
primo é rilasciato dall'ltf (il sindacato internazionale dei ma-
rittimi) quando I'armatore o lo shipmanager (cioé la societd
che per conto dell’armatore o del noleggiatore gestisce la
nave e il personale) ha un accordo conilsindacato interna-
zionale, accettando il minimo tabellare previsto nel contratto
Itf eimpegnandosi a non scendere al di sotto di questilivelli
di pagamento. I Certificato verde & invece il contratto tra It
e Imec (I'associazione datoriale infernazionale degli arma-
tori) frutto di una contrattazione tra le due entita all'interno
dell'lbf, il forum di trattativa internazionale. Il contratto € fatto
sui minimi tabellari, sui quali perd vengono calcolate alcune
spese (in primis, quelle di formazione) abitualmente a carico
deimarittimi, che invece vengono pagate dall’armatore.

La cabina di un marittimo
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IIriferimento nella contrattazione & lo
stipendio mensile netto del marinaio
esperto (Ab): base 850 dollari, straordi-
nario 631, festivi 198, alimenti 126, per un
totale di 1806 dollari. Delle 36 qualifiche
professionali che si possono trovare a
bordo diunanave, quelle piu alte
hanno un moltiplicatore che va da
1,117 (nostromo) fino a 3,369 (quello del
comandante) 0 da 0,852 (cameriere)
fino a 0,599 (cambusiere).

Man mano che la qualifica cresce, la
forbice imposta dal mercato frail mi-
nimo tabellare e larealta aumenta:
oggi nessuna compagniariesce afro-
vare un comandante formato al minimo
di 5.786 dollari al mese. Larichiesta da
parte di comandanti e alti ufficiali & dii
circaildoppio. Man mano che la quali-
ficascende, lo scostamento al minimo
tabellare diminuisce, cosi che dall’Abin
giU non esiste un premio sulla specializ-
zazione. Mediamente, lo stipendio diun r
comandante & di 9.000 dollari nettial

mese, 10 mila se europeo comunitario. Missione compiuta, lancia dinuovo a bordo: fine dell’ esercitazione

Il contratto Ibf (Certificato verde) ha un netto piu
basso ma prevede una maggiore assistenza al
marittimo. Dei 1.518 dollari pagati ogni mese
all’Ab, circa 300 sono assistenza sanitaria e forma-
zione, che abitualmente sono spese a carico del
marittimo. Sono inolire previsti dei bonus man
mano che le qualifiche salgono, cosi che anche i
netti di base siano piu alti rispetto al minimo sinda-
cale. Peruna scelta della d’Amico di Navigazione,
ilnumero di 20 persone a bordo della “Cielo di Vir-
gin Gorda" € leggermente piu altorispetto alla
media internazionale, generalmente le persone
imbarcate su una handy sono 18. In ogni caso si
tratta di numeri abbastanza standardizzati perl'in-
tero settore mercantile: portacontainer, traghetti
tutto merci, navirefrigerate. Un impiego maggiore
dipersonale e richiesto dalle navi che trasportano
carichiliguidi, mentre le navi piu equipaggi sono le
gasiere, che mediamente imbarcano con 27 per-
La “Cielo di Virgin Gorda” sone. L'imbarco varia dai tre ai sei mesi.

SecondoilManpower Report 2015 - sti-
lato dalle due maggiori associazioni ar-
matorialiinfernazionali, Bimco e Ics - la
domanda dilavoro globale nelmondo
marittimo & di 1,5 milioni di persone: 790
mila ufficiali e 754 mila qualifiche infe-
riori, mentre |'offerta disponibile & di 774
mila ufficiali e 873 milaratings: mancano
quindi 16.500 ufficiali a fronte di un sur-
plus di 119 mila nella bassaforza. La do-
manda di ufficiali € cresciuta del 24,1%
dal2010 mentre quella per i marittimi
semplicisolo dell'1%. llrapportorileva
inoltre che siritiene che la Cina abbia
superato le Filippine come principale
fonte di marittimi qualificatiimpiegati
neiserviziinternazionali, anche se le Filip-
pine sono ancorala principale fonte di
ratings, mentre le Filippine e la Russia ri-
sultano fonti primarie di provenienza
degli ufficiali seguite da Ucraina e India.  Marittimi, comandante e ispettore tecnico
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«L'ltalia deve capire
| reqistri infernazionaliy

Bergeron, numero uno della bandiera liberiana: «Noi vinciamo
perché I'industria ha bisogno dirisposte pronte e poca burocrazian

di ALBERTO QUARATI, Genova

SCOTT Bergeron € I'amministra-
tore delegato del Liberian Inter-
national Ship & Corporate Regi-
stry (Liscr), il secondo piu grande
registro del mondo, con base
negli Stati Uniti. E anche il princi-
pale del gruppo Ycfle cui opera-
zioni, attraverso la controllata Ycf
Maritime, includono il Liscr, la Se-
anet Maritime Services e la Euro-
Flag Services, societa accredi-
tata dal Granducato di Lussem-
burgo. Attraverso queste entitd
complementari, la Ycf Maritime
ha sviluppato una serie di servizi
diregolamentazione, per fornire
agliarmatori opzioni di ammini-
strazione della bandiera su scala
globale. Sin dal 2000, Bergeron
ha seguito la crescita darecord
del Registro liberiano, che ha
prodotto ritorni redditizi assicu-
rando ilrispetto della normativa
internazionale e della qualitd
operativa su oltre 4.030 navi
commerciali, per una stazza
lorda aggregata di circa 140 mi-
lioni ditonnellate. Bergeron & un
dirigente riconosciuto alivelloin-
ternazionale, avendo realizzato
e sviluppato una serie di business
redditizi, oltre a essere un effi-
ciente negoziatore e facilitatore,
lavorando su scenari diversi e
sempre su scala globale. Berge-
ron ha un passato da marittimo
nella marina mercantile ameri-
cana, dove ha acquisito cono-
scenza prafica della gestione
operativa e tecnica come Qua-
lity, Safety & Environmental Pro-
tection Manager della Laurin
Maritime, dal 1996 al 2000. E stato
anche ispettore peril Det Norske
Veritas a Houston (sempre nel
'96) e ispettore presso la Us Coast
Guard, sempre a Houston, trail
1993 el 2000.

Il Registro Liberiano stalavo-
rando all'implementazione del
primo calcolatore di tariffa online
e della prima app in cui vengono
racchiusii servizi della bandiera.
La Liberia é stato anche il primo
registro navale a garantire certifi-
cati elettronici per le navi, con
verifiche online attraverso nu-
meri identificativi e di tracciabi-
litd. Quali saranno i vostri prossimi
obiettivi?

«ll Registro Liberiano € ammini-
strato dalla Liscr, che € una so-
cietd privata degli Stati Unitie
operata alivello globale. La Liscr
e riconosciuta alivello internazio-
nale perla sua professionalita e
I'impegno aridurre la ridon-
danza della burocrazia e au-
mentarne I'efficienza. La Liberia
e ilregistro piU proattivo e inno-
vativo delmondo. Il suo successo
e inesorabilmente collegato alla
maniera con cuiimpiega l'espe-
rienza del proprio staff, sia a
bordo che a terra, per anticipare
i problemi che potenzialmente
potrebbero affliggere gliarma-
tori e i gestori delle flotte, e per
massimizzare le opportunita che
potrebbero sorgere come risul-
tato diiniziative commercialie
tecniche. Il Registro Liberiano ha
piU che raddoppiato le proprie
dimensioninei 15 anni passati.
Allo stesso tempo, ha rafforzato
la sua posizione, che ne fauna
delle bandiere piu sicure e di piu
riconosciuta qualitd nel mondo,
trovandosi nelle liste bianche di
tutti gli arbitriindipendenti nel set-
tore della sicurezza marittima,
come il Port State Control e la Us
Coast Guard. Le statistiche del
piU recente Paris Memorandum
of Understanding sul Port State

Control hanno confermato la Li-
beria come il piu performante tra
i maggiori registrimondiali negli
ultimi tre anni. La Liberia &€ anche
il registro piv reattivo del mondo,
come si pud vedere dalle regi-
strazioni, ben documentate,
degliinterventi negliincidenti, e
sulla pase delle pubblicazioni,
dove appropriato, deisuoi ver-
detti. Lo shipping € la piv interna-
zionale di tutte le industrie. Dun-
gue e essenziale che suoi fornitori
diservizi-chiave, come iregistri
navali, siano a disposizione di ar-
matori e gestori della flotta per 24
ore al giorno. La Liberia coording,
dai propri uffici negli Stati Uniti, i
propri servizinell’arco dituttala
giornata, oltre ad avere rappre-
sentanze in tutte le piu importanti
cittd marittime del mondo come
Dubai, Amburgo, Hong Kong,
Houston, Londra, Istanbul, Po-
nama, Il Pireo, Rio de Janeiro,
Seul, Shanghai, Singapore, Tokyo
and Zurigo. Questinon sono sem-
pliciindirizzidove mandare la
posta. Sono veri e propri uffici,
con personale altfamente for-
mato erispettato nel contesto
dell’industria. | vantaggi mag-
giori offerti dal Registro Liberiano
sono uninsieme distrumenti che
garantiscono grande flessibilita
operativa agliarmatori, specie
se confrontati con altre ban-
diere. Gliarmatori trovano chei
seguentiservizi speciali, disponi-
bili attraverso la rete internazio-
nale del Registro, fanno loro ri-
sparmiare tempo, denaro e im-
piego del personale. Liberia’s
Partnership Program for Eco-Up-
grade Financing, una collaboro-
zione tra Registro Liberiano e la
societd finanziaria americana
Ursus Maritime, per lanciare un
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programma di finanziamento per
il retrofit delle navi, finalizzato ari-
durre le emissioni di carbonio, au-
mentare |'efficienza e la compe-
titivitd della flotta, e promuovere
una flotta liberiana pit verde.
Verification and Certification Ser-
vices for the Mlc (Maritime Lo-
bour Convention, 2006) Com-
pliance: adempimento e certifi-
cazione Mlc per gli armatori.
Online Certification Services for
Wrc, Bclc and Clc Compliance:
la Liberia ha lanciato una strut-
tura per la certificazione online
sul suo sito per agevolare gli ar-
matori nell’adempimento della
“Nairobi International Conven-
fion on the Removal of Wrecks
2007" (Wrc), the “International
Convention on Civil Liability for
Bunker Qil Pollution Damage
2001" (Bclc), and the Internatio-
nal Convention on Civil Liability
for Bunker Qil Pollution Damage
1992" (Clc). Liberia’s Harmonized
Audit Program: la Liberia
anche I'unica bandiera a fornire
presso gli armatori un pro-
gramma diispezione armoniz-
zato che combina la certifica-
zione della nave pericodicilsm
e Isps, e l'ispezione annuale di si-
curezzain un'unica visita. Seafa-
rer's Certification and Documen-
tation (SEA System): il sistema
online che permette agliagenti
autorizzati di gestire i documenti
dei marittimi sotto bandiera libe-
riana. Vessel Plan Approval Servi-
ces: laliberia fornisce servizi di
approvazione per | piani disicu-
rezza, frattamento delle acque
dizavorra, gestione emergenza
da porto perinquinamento, ge-
stione deirifiuti, emergenze
sull'inquinamento marino, ope-
razioni nave-nave, gestione Vo-
latile Organic Compound (Voc).
Compliance Assistance Program
(Cap):la Liberia ha sviluppato un
programma di assistenza
all'adempimento (Cap) che ha
aiutato gliarmatoriad adem-
piere alle richieste dei vari Pscin
giro perilmondo, prevenendo
cosi | fermi. Certificati elettronici:
rilasciati attraverso un unico nu-
mero identificativo di fracciabi-
litd (Tid) che permette aifunzio-
nari portuali e ad altre parti di ve-
rificare I'autenticitd dei certificati
piU importanti o i documenti uffi-
cialisul sito del Registro. FlagState
Mobile Application: frale altre
iniziative delregistro, il lancio di
un'applicazione per smartphone
che garantisca ad armatori, ge-
stori di flotta, operatori e altridi
comunicare e interagire con il
Registro Liberiano 24 ore al
giorno. Guardando al futuro, il
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Registro Liberiano € molto attivo
nello sviluppare nuoviservizi dei
guali beneficeranno armatorie
gestori diflotta. Un esempio € la
focalizzazione su accordi com-
merciali strategici con diversi
Paesi, in particolare nell’Estremo
Oriente. Uno di questi e stato re-
centemente siglato conla Cing,
con |'obiettivo di garantire ri-
sparmi e facilitazioni per le navi
battentibandiera liberiana che
toccano i porti della Repubblica
Popolare, ma che pone le basi
anche per nuove opportunitd
commerciali. Inoltre il Registro Li-
beriano sta lavorando per offrire

nuove possibilitd agli armatori
perridurre il loro impatto ambien-
tale. Oltre al progetto di eco-fi-
nanziamenti di cui ho detto
prima, presto annunceremo un
altro accordo “verde” che ga-
rantird agli armatori enormi possi-
bilitd perridurre le emissioni
nell’aria. Infine, il Registro Libe-
riano stainvestendo attivamente
in nuovi strumenti tecnologicin.

Recentemente il Registro Libe-
riano ha assunto un ruolo consul-
tivo anche presso la bandiera
lussemburghese. Qual € la sua
opinione circa iregistri interna-



zionali, come ad esempio quello
italiano? Possono essere ancora
utili agli armatori?

«Ycf Maritime, la societd madre
della Liscr, ha aperto la EuroFlag
Services (Efs) in cooperazione
con I'amministrazione marittima
del Lussemburgo. Efs € una so-
cietd lussemburghese che forni-
sce laregistrazione delle navie la
gestione dei servizi per conto
degli armatori sotto bandiera del
Lussemburgo. La societd ha
completato piu di 120 transazioni
diregistro, per olire 1,4 milioni di
tonnellate distazza lorda aggre-
gata e gestendo piu di 6.500 ma-
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rittimi. Le navi sotto registrate
sotto I'Efs al momento contano
per oltre il 60% della flotta regi-
stratain Lussemburgo. L'Efs
punta a garantire un servizio 24
ore su 24, sette giorni su sette,
che aiuti a promuovere la com-
petitivita globale dell'industria
marittima dell’ Unione europeaq,
aftraverso una supervisione inter-
nazionale efficiente. Unarete di
uffici collocatistrategicamente
nelle piU importanti cittd marit-
fime permette all’Efs di fornire ai
propri clienti un servizio rapido
per tuttoI'anno. Quando consi-
deriamo il lato nazionale delle
bandiere internazionali, cre-
diamo che cidovrebbe essere
molto meno enfasi nella differen-
ziozione terminologica tra ban-
diera nazionale, aperta o inter-
nazionale — piuttosto, la distin-
zione rilevante € tra amministra-
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zioni marittime di qualita e tutti
qguegli enti che permettono I'esi-
stenza diun’industria marittima al
disotto deglistandard. Il Registro
Liberiano crede che bandiere
forticome quellaitaliana siano
fondamentali per gli armatori del
Paese. E essenziale quindiche il
governo italiano abbia un inte-
resse critico e strategico peri pro-
pri armatori. Detto questo, &
ugualmente importante chei
governi con amministrazioni ma-
rittime responsabili compren-
dano le necessita degli armatori
ericonoscano le forze globali
competitive che sono cosi pre-
valentinel commercio intferna-
zionale. Se questo non vienerico-
nosciuto, sard difficile per qua-
lunque “bandiera nazionale™ as-
sicurare altilivelli di qualita,
sicurezza a terra, sicurezza a
bordo, protezione ambientale e

tutela dei marittimin.

Perchél'accordo Liberia-Cina
sarebbe cosiimportante perI'in-
dustria marittima?

«Liberia e Cina hanno streftore-
centemente un accordo storico,
pensato per sviluppare relazioni
amichevolitraidue governie
rafforzare la loro cooperazione
nel campo del frasporto marit-
fimo. Diseguito a questo patto,
gliarmatori battenti bandiera li-
beriana e i noleggiatori dinavi
battenti bandiera liberiana
avranno un trattamento di fa-
vore quando toccheranno i porti
cinesi. Le navi batftentila nostra
bandierainfatti godranno infaftti
ditasse portuali agevolate ogni
volta che toccheranno un porto
in Cina, con uno sconto del 28%.
L'accordo serve a facilitare lo svi-
luppo delle relazionitrala Cina e



la Liberia sulla base diun mutuo
beneficio, sulla libertda di naviga-
zione e il principio di non discrimi-
nazione. Le autoritd cinesi pren-
deranno tutte le misure appro-
priate per evitare ritardinon ne-
cessari alle navi battenti
bandiera liberiana, che semplifi-
cheranno e renderanno piu spe-
dite possibili le procedure doga-
nali piu importanti e le altre for-
malitd legate a queste navi, in-
cluso I'accesso alle strutture peril
ricevimento deirifiuti dalle navi.
L'accordo fornisce inoltre una
cooperazione trala Cina e la Li-
beria su una vasta gamma di
altre tematiche, come la promo-
zione dello sviluppo marittimo e
portuale, I'uso pieno ed effettivo
delle flotte dei due Paesi perin-
confrare la domanda dicom-
mercio, e la sicurezza delle navi,
dell'’equipaggio e del carico. |

certificati di nazionalita e gli altri
documenti conftrollati dalle navi
registrate in Liberia e rilasciati per
conto dell’ Autoritd marittima li-
beriana saranno riconosciuti
dalle autoritd cinesi, mentre le
naviliberiani che possiedono va-
lidi certificatinon saranno ri-con-
tfrollate nei porti cinesi. L'identifi-
cazione dei marittimi e il registro
dibordorilasciati per conto della
Liberia per membri di naviregi-
strate in Liberia saranno nello
stesso tempo riconosciuti dalle
autoritd cinesi. Nell'accordo in-
fine cisono altri capitoli che ri-
guardano le soste dei marittimi,
la loro entrata, transito, perma-
nenza e uscita nei porti cinesin.

Il Registro contribuisce peril 6%
al bilancio nazionale della Libe-
ria. Come si puo trasferire meglio
questo beneficio al Paese?

INTERVIEW

-

«Liscr opera il Registro Liberiano
per conto della Repubblica della
Liberia, sulla base diun accordo
statutario approvato dallalegge
liberiana. L'accordo & una colla-
borazione conilgoverno locale
e solo uno degli elementi del pro-
gramma marittimo liberiano -
piuttosto che un semplice contri-
buente al bilancio nazionale del
Paese. Infatti, un elemento base
del programma marittimo & assi-
curare che la Liberia possarag-
giungere beneficisignificativi at-
fraverso opportunita finanziarie,
educative e pratiche. Liscrinoltre
confribuisce attivamente alla
partecipazione delle Liberia nelle
entrate globali, e questo aiuta a
rafforzare la posizione internazio-
nale del Paese. Per esempio, at-
fraverso la cooperazione, la Libe-
ria & uno dei partecipanti pit im-
portantie membro del consiglio
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dell’Organizzazione marittima in-
ternazionale (Imo). Come risul-
tato diun Registro forte, la Liberia
& attivain molti altri forum inter-
nazionali, fraiqualil’Organizza-
zione internazionale dellavoro
(llo), I'Ocse e diverse organizza-
zioni regionali di monitoraggio
dell’attivitd peschereccia. So-
prattutto, la Liberia & general-
mente un Paese di primo piano
nello sviluppo di accordi bilate-
rali collegati alla sicurezza a terra
e bordo nel settore marittimo.
Ancorag, si pud aggiungere che
attraverso la collaborazione con
ilgoverno liberiano, Liscr e il Regi-
stro hanno un programma diim-
piego molto atftivo, che ha
un'importanza critica nello svi-
luppo deileader liberiani del fu-
turo. Qualunque sia la prepara-
zione e I'impiego degli esperti li-
berianiin campo marittimo, i diri-
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gentidel Liberian Maritime
Training Institute, I'insieme degli
studenti dei vari programmino
profit che il Registro sponsorizzain
Liberia, Liscr € determinata ad
assicurare che la sua forza e il suo
successo siano di beneficio ai cit-
tadiniliberianin.

Dopo i Panama Papers, i registri
aperti sono finiti nel mirino, addi-
tati come un sistema di elusione
fiscale. Qual & la suarisposta a
questo tipo di critiche?

«l Panama Papers hanno divul-
gato I'utilizzo di alcune giurisdi-
zioni offshore, come le Isole Ver-
gini Britanniche e Panama,
come mezzo per |'evasione fi-
scale, ilriciclaggio didenaro e
altre attivita illegali, ma € impor-
tante notare che la Liberia non
viene menzionata tra questo tipo
di giurisdizioni. Cisono in effetti al-
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cune ragioni per cuiil Paese si
frova in una posizione defilatari-
spetto al questa controversia: la
Liberia non € un centro bancario
o finanziario. Non esiste un si-
stema bancario locale che
possa essere comparato alle giu-
risdizioni cui abbiamo fatto riferi-
mento prima, e le banche libe-
riane non sono state usate peril
finanziamento di attivitdiillegali
come terrorismo o riciclaggio di
denaro. Inoltre, la Liberia non &
nell'elenco contenuto nel pit re-
cente degliInternational Narco-
tics Control Strategy Report
(Incsr) del Dipartimento di Stato
americano e che registra le giuri-
sdizioni pit compromesse conil ri-
ciclaggio didenaro. Poila Libe-
ria, una nazione sovrana, ha con-
solidato nel suo Revenue Code
una sistema ditassazione basato
sulla fonte. Questo & un diritto e
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un privilegio. Sulla base di questo,
esiste una lista di entitd nonresi-
denti alle quali & proibito con-
durre business in Liberia. Le atti-
vitd che hanno residenzain Libe-
ria sono soggette invece atassa-
zione. Ancora, le entitd non
residenti, come gli armatori, non
possono condurre business in Li-
beria e viene richiesto loro di
operare, con gli uffici di gestione
e controllo, al difuori del Paese,
cosa che dovrebbe portare alle
societd nonresidenti ad adem-
piere alle regole finanziarie e nor-
mative dei Paesiin cui queste
operano. Andiamo avanti:il Re-
gistro richiede che le informazioni
sulla proprietd siano mantenute,
e inoltre accetta unicamente
istruzioni per la formazione di en-
titd non residenti da intermediari
professionisti (per esempio, studi
legalio commercialisti) che siano

regolati nei Paesiin cui esse ope-
rano e chein falmodo adem-
piano agli obblighiinformativi di
queglistessi Paesi. E benché alle
entitd non residenti € permesso
diaprire contibancariin Liberiq,
sono poche quelle che lo fanno,
e quando lo fanno il sistema ban-
cariorichiede tutte le informa-
zioni sulla proprietd e il controllo
della societd che apre il conto, in
oftemperanza alle norme ban-
carie, come la legislazione sul ri-
ciclaggio di denaro, approvata
dall’Ocse nella sua prima fase di
riforma. Insomma, la Liberia non
risponde ai canoni diquelliche
abitualmente vengono definiti
dei paradisi fiscali, e infatti tale
non & manifestamente conside-
rata da Paesi come Francia o
Stati Uniti. Per finire, il governo li-
beriano harecentemente ac-
colto un emendamento delle as-
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sociazioni di diritto che rafforza
ulteriormente i criteriidentificativi
sulla proprietd e I'identitda di chi
operain Liberia, ilmantenimento
diunregistro standard, per tutte
le entita di business. | nuovi prov-
vedimenti adottati diconcerto
conla positivarevisione
dell’Ocse servono a chiarificare
e codificare i criteriinternazionali
per, e definire gli obblighi di cor-
porate governance al difuori
dellerichieste del Registro. Il pas-
saggio di questo emendamento
segna una grossa pietra miliare
nello sviluppo della Liberia, ma
mano che questa cresce e
prende il suo posto sulla scena
mondiale, nonostante grossi
ostacoli e la mancanza dirisorse
finanziarie, per arrivare passo
passo ailivelli dei pivu importanti
Paesi del mondo, e che questo
lavoro venga riconosciuton.
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Che fine

ha fatto

I"Ucrainae

di LEONARDO PARIGI, Genova

USCITA dalle principali notizie di
politicainternazionale, la crisiin
Ucraina prosegue nella parte
orientale del Paese senza sosta.
Loscorso 11 maggio l'incontro
del Normandy Quartet - formato
da Russia, Germania, Francia e
Ucraina - a Berlino, delineava
nuovi passi avanti per una solu-
zione diplomatica, mettendo
nella lista anche uno scambio di
prigionieri. L'ordine del giorno
prevedeva inolire un'implemen-
tazione degli accordi di Minsk, tra
cuiun’anadlisi del cessate-il-fuoco
nellaregione del Donbass, diri-
forme costituzionali e dell’orga-
nizzazione di elezionilocali. Par-
fita non facile per quella che
sembra essere ormai una crisi di-
venuta statica, con una cospi-
cua porzione dell’ex granaio so-
vietico separata dalresto dello
Stato: «La normalizzazione delle
relazioni diplomatiche cisard, ma
solo se termineranno gli attacchi
della Russian dice Pavlo Vasyliv,
reverendo della Chiesa Greco-
Cattolica diBorslav, durante un
convegno organizzato pressoiil
Comune di Genova a inizio giu-
gno. Unincontro a cuihanno
preso parte diversi esponenti
della politicalocale ucraina, ma
anche amministratori locali ita-
liani. Oleg Synyutka, governatore
dellaregione diLeopoli, ripete
che la normalizzazione delle rela-
zioni diplomatiche con la Russia
passera inevitabilmente attra-
verso un maggiore sforzo da
parte delle forze filo-russe ad ab-
bassare le armi. Una questione di
punti divista, certo, che perd
tiene sotto scacco la politica
estera dell’Unione europea
nell’Est del Contfinente, e che
complica ulteriormente le gia dif-
ficili relazioni commerciali fra Eu-
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ropa e Russia. [1 2016 € iniziato con
I'accordo dilibero scambio trai
Paesi membri della Ue e Kiev, un
accordo definito “storico” da Bru-
xelles, che rientra nei piani firmati
nel giugno del 2014. La comuni-
cazione ufficiale recita: «Con
I'entratain vigore degliaccordi,
enirambe le partifaranno in
modo che i mercati dei beni e dei
servizi siano apertireciproca-
mente sulla base delle regole del
commercioyn. Una novitd che
perd paga lo scotto delle sanzioni
economiche nei confronti della
Russia, costate molto a Paesi
esportatori come I'ltalia. L'Ue € il
primo partner commerciale
dell’Ucraing, e rappresenta un
terzo dell'intero sistema commer-
ciale diKiev. Con gliaccordien-
tratiin vigore a gennaio, Bruxelles
punta anche a sviluppare «il po-
tenziale industriale dell’Ucraina,
dando I'opportunita direndere il
Paese piU competitivo e diversifi-
cando le sue esportazionin. Una
visione che viene sottolineata piv
volte nel corso dell'incontro di
Genova. Vasyliv spiega che
«l'Ucraina ha abolito i dazi sul 70%
delle merci che provengono
dall’'Ue dall'inizio di gennaio. In
seguito, limiteremo ancora dipiu i
dazi, e nel corso dei prossimi cin-
que anni ci saranno grandi svi-
luppi per il partenariato commer-
ciale con I'Europan. Per quanto ri-
guarda l'ltalia, il 2015 ha fatto re-
gistrare un fatturato dibeni e
servizitraidue Paesi di 3,1 miliardi
didollari, con un tasso oltre due
miliardi di esportazioni verso I'lta-
lia. Mala situazione economica e
politica dell'Ucraina e tutt'altro
che stabile nella parte orientale. |l
2014 aveva fatto registrare nu-
meri pesanti, con una contra-
zione di quasi ofto punti percen-




tuali sul prodotto interno lordo an-
nuale, e la produzione industriale
aveva subito un crollo verticale in
alcune regioni, tra cui il Donbass.
Dal febbraio 20151l conflitto in
corso si & “stabilizzato”, rendendo
forse ancora piu complicata una
sifuazione di grande tensione. Nel
settembre dello scorso anno era
stato raggiunto un accordo fra
Ucraina, Francia, Germania e
Russia per un cessate-il-fuoco so-
stanziale. Gli scontrihanno perso
intensitd, anche a causa del
maggiore coinvolgimento di
Mosca nel contesto siiano, ma
appare lontano unreale pro-
cesso di pace. Lasituazione at-
tuale di congelamento del con-
flitto porterebbe inevitabiimente
le aree interessate nell’orbita
russa nel corso del tempo, se non
verranno trovate soluzioni diplo-
matiche che riescano aripristi-
nare lo status quo ante bellum. A
livello economico, la situazione si
puod tradurre in una sostanziale di-
visione della nazione ucraina.
Degli oltre 17,5 miliardi di dollari
promessi dal Fondo monetario in-
ternazionale a Kiev, moltisono
gid arrivati nelle casse statali. Tut-
tavia, resta difficile vedere come
questainiezione diliquiditd e in-
vestimenti esteri possariportare in
bilancio un'economia in pro-
fondo rosso. La crisi digoverno di
marzo, con il presidente Petro
Porosenko e il primo ministro Arse-
niy Yatsenyuk in netta contrappo-
sizione, non ha certfamente qiu-
tato I'immagine diquella che
vorrebbe essere un’Ucraina
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nuova, proiettata a Ovest e lon-
tana dall'influenzarussa. Un'eco-
nomia su cui non pud non pesare
anche la secessione della
Crimea. Se il 2014 aveva visto nu-
meri estremamente negativi, il
2015idatiindicavano una dimi-
nuzione dei volumi di vendita al
dettaglio del 20%. Quest’anno ci
si aspetta una modestaripresa
(+1% circa stando alle proiezioni
internazionali) che pero dipende
in buona parte anche da cio che
succedera sui fronti militari. A li-
vello portuale, gli ultimi sei mesi
hanno visto un crollo importante.
Tra gennaio e giugno 2016 infatti
le merci movimentate dagliscali
marittimi ucraini hanno subito
una contrazione dell’11,4%
(Fonte: Ukrainian Sea Ports Autho-
rity). Il fraffico container cresce di
un sostanzioso +20,2% nei porti af-
facciati sul Mar Nero e sul Mar
d'Azov. Il porto di Odessa ha
fatto registrare una produttivitd
negativa del 2,5% nei primi sei
mesi del 2016, tra cuiun -60,7% su
base annuale peri carichi liquidi.
| containerinvece hanno fattore-
gistrare un +25% rispetto allo
stesso periodo del 2015. Il porto di
Mariupolintanto sta finanziando
per oltre 30 milioni dieuro un
nuovo stabilimento peril fratta-
mento del grano, con una capa-
citd annuale da 2,5 tonnellate. |
lavori dovrebbero iniziare entro la
fine dell’estate, perrealizzare 10
silos subito e altri 13 nella se-
conda fase, aumentando note-
volmente le capacitd sistoccag-
gio delsito.
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L'Invasione povera
di Maiorca & Co.

Le app e gli affittiin nero deprezzano il furismo delle Baleari
ora la gente protesta: «Questo business non € piu redditizion

di STEFANO PAMPURO, Barcellona

L' ABITUDINE € quella divedere le
viuzze del centro di Palma di Ma-
iorca sempre affollate da turisti.
Ilcompromesso da pagare, peri
suoi abitanti, in cambio dell'ine-
sauribile spinta economica che
alimental’lsola.

Sui muri delle vecchie palazzine
del centro, stanno invece appa-
rendo come funghiuna serie di
graffiti futt’altro che accoglienti,
a volte irrispettosi, nei confronti
dei 10 milioni di stranieri che ogni
visitano Maiorca: “Tourists go
home™ recita una scritta su una
parete di Carrer de Colom, “Stop
torusits” recita un’altra in una via
dietro la Cattedrale.

Sebbene sia una protesta allo
stato embrionale, pare che qual-
cosa si sia effettivamente inne-
scato nella coscienza deilocali.
Quello che hareso possibile un
alto tenore di vita per gli abitanti,
ha nello stesso tempo peggio-
rato la loro qualitd divita, intac-
candone la serenita e la quiete
che differenziano iritmi delle Ba-
leari da quelli del Continente.

Il problema non & piu solo vinco-
lato al mero volume di vacanzieri
che fransitano tra Minorca, Ma-
iorca e Ibiza, ma anche dalle
conseguenze del mondo digi-
tale, perché chiungue conun
minimo di conoscenze diinfor-
matica e un po’ di pazienza, pud
arrivare a far concorrenza alle
agenzie turistiche.

Sono ben notiisitiInternet nei
quali & possibile affittare le ca-
mere del proprio appartamento,
o addirittura I'appartamento
stesso, a prezzi molto piu conve-
nienti che un hotel.

Questo ha generato una guerra
alribasso che non ha fatto che
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svalutare gli affitti, aumentando
la domanda.

Oggi, soggiornare nel centro di
Palma di Maiorcain una casa di
40 metri quadrati puo costare
meno di 70 euro a notte.

Lobby di pressione da unlato, e
poteripoliticidall’altro, discu-
tonoin privato su come cercareiil
consenso in un dibattito che
coinvolga tutto il tessuto sociale
dell’lsola.

Al dild dei buoni propositisem-
bra piuttosto che la parte com-
posta dagliimprenditori sia restia
ad accettare dibuon gradole
proposte diriforma sul tavolo,
ogni volta sempre piU estreme e
poco credibili.

Ainizio giugno I'associazione
degli Affittuari turistici ha consi-
gliato ai proprietari dinon po-
gare I'imposta turistica, almeno
finché non risulti chiaro se questo
business sara considerato legale

o no. Nell'altro schieramento,
per il controllo del business
dell'alloggiamento vacanziero,
hanno risposto con forza gli al-
berghi, rappresentati da Biel Bar-
celo.

Quello che propone la Federo-
zione degliimpresari di Maiorca
(Fehm) € che le norme chereg-
gono I'affitto siano identiche a
quelle a cuisono soggette le
strutture alberghiere.

Un esempio: fare in modo che si
autorizzino i proprietari ad affit-
tare le proprie case solo nel caso
che queste venganoriservate
esclusivamente a questo scopo.
«Gli albergatorinon possono
cambiare diusoipropri hotel, e
vogliamo competere alla pari.
Non ha senso che da gennaio a
marzo vuna casa si adibisca
all’'uso residenziale e poi peril
resto dell’anno passi all’'uso turi-
stico. Se lo &, dovrd esserlo sem-
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pren dice Inma Benito, presi-
dente diun’'associazione dei
grandi hotel.

Un dato da tenerein conto &
senz'altro un altro, piu legato al
target di turisti che sbarcano
sull’lsola in massa nei mesi pri-
maverili e invernali.

Annifa eraleggermente pivu
complicato accedere auna
buona offerta tramite il telefo-

nino.

Oggi chiunque puo accedere a
Internet e prenotare una va-
canza fai da te in pochi minuti e
aun prezzo accessibile a chiun-
que. Questo, oltre ad aumentare
ilnumero di turisti, ne ha anche
abbassatoilloro potere d'acqui-
sto,perché non essendoci piu il
filtro del prezzo - & il timore - il nU-
mero di turistiaumenta, manon

"\ .
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la redditivita della principale in-
dustriaisolana.

In aprile i commercianti del cen-
tro di Maiorca affermavano che
in effetti sebbene il numero di
clienti per loro sia invariato gli af-
fari erano gia leggermente in
calo.

[l turismo rappresenta il 21%
dell'’economia di Maiorca, eiil
29% della citta di Palma.

Genova - Plazzale Giaccone, 7 -Tel. 010 2462893 =-Epd'liﬁa.@i:ln.it = www.compagniapietrochiesa.it

“carbune”

Oltre 100 anni di lavoro nel Porto di Genova. Oltre 100 anni di lotte per i diritti dei lavoratori.
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Lo nuova d

amministraf

deg
ela

di FELICE CUZZILLA*, Milano

12 FEBBRAIO 2014 & stato emanato il Rego-
lamento 139/2014/UE della Commissione
che stabilisce i requisiti tecnici e le procedure
amministrative relativi agli aeroporti ai sensi
del Regolamento (CE) 216/2008 del Parla-
mento europeo e del Consiglio (sono le c.d.
Implementing Rules, previste dall’art. 8-bis
delregolamento 1108/2009/CE, che ha mo-
dificatoilReg. 216/2008).

Secondo questo nuovo corpus dinorme (e in
particolare I'allegato V-bis "Requisiti essen-
zialirelativi agli aerodromi”, parte B, punto 1)
I'Operatore dell'aeroporto e responsabile
delfunzionamento dell’aeroporto stesso e
da cid deriva una serie di conseguenze sul
piano regolatorio.

In sintesi:

a)i certificatirilasciati sulla base delle previ-
gentinormative nazionali entro il 31 dicem-
bre 2014 verranno prorogati al 31 dicembre
2017, salvo che nel periodo intercorrente
venga emessa nuova certificazione sulla
base della nuova disciplina;

b)dopoil 31 dicembre 2017 tutte le certifica
zioni dovranno essere rilasciate esclusiva-
mente sulla base della nuova disciplina (Art.
11 punto 2);

c)fino al 31 dicembre 2024 potranno essere
emesse certificazioni con deviazioni purché
vengano soddisfattiirequisiti specifici
dell’art. 7 delregolamento 1108/2009/CE.
Questo punto € dinotevole interesse, in parti-
colare, al fatto che la deviazione in com-
mento non deve compromettere irequisiti
essenziali previsti dall’ allegato V-bis delreg.
(CE) 216/2008, ove haruolo centrale la sicu-
rezza (safety).

L'impatto che questo nuovo corpus dinor-
mative europee avrd sulle gestioni aeropor-
tualiitaliane & difacile intuizione, soprattutto
conriferimento alriparto di competenze tra
autoritd (ENAC) e societd di gestione aero-
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sciplina
va

| aeroporti
utela della safety

portuale. La disciplina domestica poggia in-
faftile sue basi sul Codice della navigazione
(in particolare, sull’art. 705 cod. nav.) e, per
quanto attiene il processo di certificazione,
sulla circolare APT 18A emanata da ENAC.

Il gestore aeroportuale €, in estrema sintesi, il
soggetto cui e affidato, sottoil controllo e la
vigilanza di ENAC, il compito di amministrare
e di gestire secondo criteri di trasparenza e
non discriminazione le infrastrutture aeropor-
tuali e di coordinare e controllare le attivita
dei vari operatori privati presenti nell’ aero-
porto o nel sistema aeroportuale conside-
rato.

La giurisprudenza ha avuto modo di specifi-
care tali compiti, soprattutto conriferimento
alla safety: in due differenti pronunce del
Consiglio di Stato conriferimento all’applica-
zione dell’art. 705 cod. nav. (Sent. n. 5946/13

e Ord.n. 1747/2014) & stato sancito il princi-
pio per cui, nell’ambito delle rispettive com-
petenze, resta fermala necessitda diriservare
ad ENAC i primari compiti di coordinamento
frai diversi soggetti pubblici e privati coinvolfi
nei piani diemergenza aeroportuale e nelle
relative fasi operative, iviincluso la gestione
e il coordinamento del COE (anche ai sensi
della Circolare APT 18-A, capitolo 3.5) men-
tre resta demandato al gestore un mero
compito di coordinamento per cosi dire “di
secondo livello”, limitato unicamente alle at-
tivitd degli operatori privati presenti nell’ ae-
roporto, consistente principalmente nel
compito di acquisire e diffondere le informa-
zioni attraverso adeguato sistema di comuni-
cazione e dimettere a disposizione imezzi, i
locali e lerisorse di sua competenza.

Quid juris dopo I'entratain vigore del Regola-
mento 139/2014, che difatto consegna una
disciplina differente rispetto al corpus di
norme domestiche, e in particolare all’art.
705 cod. nav.?



Ad oggi, e in aftesa di pronunce giurispru-
denziali sul punto, sembra poftersi affermare
che in assenza di una modifica legislativa
I'orientamento del supremo organo di Giusti-
zia amministrativa rimarrd invariato fino al 31
dicembre 2017, ma successivamente po-
franno aprirsi scenari diversificati e proble-
matici. Secondo una probabile interpreta-
zione, qualora la normativa nazionale do-
vesse trovarsiin conflitto con quella
dell’Unione europeaq, la prima dovrebbe es-
sere disapplicatain forza del noto principio
di preferenza comunitario.

Ma, in attesa di unindirizzo certo, restanoi
dubbi e le difficoltd del Gestore aeropor-
tuale investito di una maggiore e piu critica
responsabilitd di gestione rispetto al passato
senza gli strumenti normativi e gestori ad hoc
perl'espletamento di queste nuove funzioni,
con pericolose ricadute soprattutto nei pro-
cessi di prevenzione degliincidenti.

Oggi & pertanto ineludibile una modifica del
codice della navigazione rationae mate-
riae, e intal senso il disegno dilegge (ddin.
2129/S) in discussione al Senato rappresenta
senza dubbio una possibile soluzione. L' Auto-
ritd avrd tuttavia, medio tempore, I'onere di
accertare questo mutato indirizzo e ditenere
in considerazione i nuovi principi nel rilascio
delle nuove certificazioni e, sopratftutto, nel
rinnovo di quelle esistenti, in ossequio al noto
principio costituzionale dibuon andamento
della pubblica amministrazione.
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La settimana d’oro
del porto diNapoli

Dal 27 giugno al primo luglio la kermesse partenopea dedicata all'industria
marittima. Tuttii dettaglida una guida d’'eccezione: Umberto Masucci

diBIANCA D’ANTONIO, Napoli

«IN un momento particolarmente
difficile peril porto di Napoli fra-
volto da provvedimenti giudiziarie
daun clima disospetti, lo scalo par-
tenopeo ha uno scatto diorgoglio:
si trasforma, peruna settimana, dall
27 giugno al 1 luglio, nella capitale
europea dello shipping, della por-
tualitd e dellalogistica. L'avveni-
mento - dice Umberto Masucci,
presidente dei Propller Club italiani
e di quello napoletano - che dliri-
dard smalto e accenderdiriflettori
sullo scalo partenopeo, € la
“Naples Shipping Week”,un evento
infernazionale dedicato allo ship-
ping, allalogistica e all'innovazione
tecnologicain campo marittimon.
Secondo una formula ormai collau-
data, la Naples Shipping Week,
nata grazie alla collaborazione tra
Click Utility di Carlo Silva e il Propel-
ler Club di Napoli, si svilupperdin
una serie di eventi dedicati al clu-
ster marittimo e portuale.
«L'industria marittima napoletana -
dice Masucci- nonostante la grave
e perdurante crisi dei noli, man-
tiene il primatoitaliano e anche in-
ternazionale con armatori storici
che occupano posizioni di primo
piano in tuttii settori, dalle Auto-
strade del mare ai passeggeri,
dalle rinfuse solide ailiquidi, dalri-
morchio portuale a quello dialtura.
Insomma, franne i container, domi-
nio di pochi gruppi armatoriali glo-
balizzati, Napoli e la sua provincia
mantengono quell'importante
ruolo storico guadagnato nei se-
coli.

Il porto diNapoliinvece ha perso
posizioni, cerfamente frenato da
troppi anni di governo debole o di
governo commissariato e quindi li-
mitato nelle strategie, ma cid nono-
stante ancora tiene ed & pronto a
ripartire non appenail ministro Gra-
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ziano Delrio, entratain vigore lari-
forma portuale, ci dard come pro-
messo un ottimo presidente in
estate.Questo il quadro generalein
cuisiinserisce la Naples Shipping
Week, un’occasione di orgoglio
partenopeo per quello che ab-
biamo fatto e per quello che fa-
remon.

«La squadra del Propeller, il consi-
glio direttivo che guida la Shipping
Week insieme alla Click Utility € di
tutto rispetto - commenta Masucci
- vorrei citarli tutti, i due vice presi-
denti Armatori Gianandrea De Do-
menico e Federico Garolla, il segre-
tario generale esperto contabile lo-
vorista dello shipping Pino Coccia, il
tesoriere, giovane presidente di
banca Rino Fusco, il Past President
avvocato marittimista Bruno Ca-
staldo, gliingegneri navali Umberto
D'Amato e Pasquale Romano, i
presidenti degli Agenti marittimi e
albo Spedizionieri Andrea Mastel-
lone e Mimmo De Crescenzo, il pre-
sidente “giovani”, commercialista
dello shipping Roberto Coccia e
Bianca d’Antonio per le relazioni
conlastampa e nonsolo. La
Naples Shipping Week sard que-
st'anno caratterizzata da una forte
presenza pubblica (oltre che pri-
vata) conil corpo delle Capitane-
rie diporto che sta organizzando a
Napoli proprio dal 30 giugno al 2 lu-
glio prossimi, il Forum delle funzioni
di Guardia Costiera del Mediterra-
neo, su specifico mandato della

% Azionista Unico:

Ministero dell’'Economia e delle Finanze

ReteAutostrade
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@ ffcproject.com/
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ocieta in house del:

inistero delle Infrastrutture e dei Trasporti

Visit us at Naples Shipping

Commissione Europea. La scelta
del tema cardine del Forum “Medi-
terranean: Sharing experiences
among Coast Guard Functions”,
propone con forza il termine “con-
divisione” come parola chiave per
rilanciare il rvolo strategico ed al
contempo storico del Mar Mediter-
raneo quale lvogo diinterscambio
perlareciproca conoscenzatrale
differenti organizzazioni, tese aren-
derlo unluogo piU sicuro, piu pulito,
piu tutelato.

Poila Marina militare, che portera a
Napoli per tuttala settimana I’
“Amerigo Vespucci”, lanave
scuolarimessa a nuovo dopo tre
annidilavori. Sard ormeggiata tra
la Stazione Marittima e Piazza Muni-
cipio e rappresentera uno dei sim-
boli principali della Naples Ship-

e delle Finanze

www.ramspa.it

Station

Ministero dell’Economia
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ping Weekn.

«Le giornate - prosegue Masucci -
saranno piene dieventiillunedi;
martedi maggiormente dedicate
alla cultura del mare ed alla cittd, il
mercoledi alle scienze del mare ed
alle Universita: dal giovedi poicon
Port and Shipping Tech si entra nel
vivo dei convegni specifici di set-
tore conil cenfro Congressi della
Stazione Marittima affollato di dele-
gatiitaliani e stranieri che dibatte-
ranno tematiche attuali del settore
(come Green Summit, Autostrade
del Mare, Shipping&Finance,
ecc...)n

«A chiudere la Shipping Week &
stata gid annunciata la presenza di
Delrio, che sta dedicando molta at-
tenzione al porto di Napoli. La se-
rata digala poi, dopoil successo di
Castel dell’Ovo della edizione del
2014, avra lvogo nella prestigiosa
cornice di Palazzo Reale conla
Banda della Marina Militare che
terrd un concerto dibenvenuto e
tante altre piacevoli sorprese. Sard
presente a Napoli tutto il Cluster
con tante associazioni disettore
che celebreranno la cittd coni pro-
pri consigli direttivi. Il Cluster napo-
letano - conclude Masucci-che
sta organizzando I'evento conuna
quadra dioltre 50 persone, dovra
trovare anche dalla Shipping Week
laforza perinvertire latendenza e
ottenere uno sviluppo del porto
adeguato alla Capitale del Mezzo-
giorno d’ltalian.

Ministero delle Infrastrutture
dei Trasporti

ReteAutostrade

Spa.

Ram Spa will attend the Naples Shipping Week 2016
and will organize the conference:

"Building of the Pan Mediterranean dialogue between
stakeholders and the developed policies for an integrated system

of transport and logistics"

July 1%, 2016 at 9.00 - Perseide Room - Naples Terminal — Maritime

www.ramspa.it
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e piu veloci
UOVO codice

Forges Davanzati, presidente di Assospena: «Questa norma
nobilita il nostro lavoro, grazie all’ autocertificazioney

diBIANCA D’ANTONIO, Napoli

EPARTITO anche a Napoliil Co-
dice doganale unitario (Cdu) de-
stinato a velocizzare e semplifi-
care le operazioni doganalicon
effetti positivi sul movimento delle
merci, sulrisparmio ditempo e di
costicon I'obiettivo inoltre di alli-
neare I'ltalia agli altri paesi euro-

pei.

Allora, cosa & cambiato con I'in-
troduzione del nuovo Cdu?
«Consideri - spiega Augusto For-
ges Davanzati, presidente di Asso-
spena, I'associazione degli spedi-
zionieri doganali diNapoliche
raggruppa circa 70 aziende con
400 addetti- che il codice dogao-
nale & stato interamente riscritto,
parliamo dicirca 1.370 pagine.
Sono presenti alcune novitd ma
anche molte conferme. Per alcuni
istituti & previsto un periodo transi-
torio che si concluderd a maggio
del 2019. Insostanza, la parte del
codice che ha avuto I'impatto
pib immediato sulle formalitd do-
ganali & stata quella che riguarda
gliarticoli162e 163 e cioé la non
obbligatorietd dell’allegazione
dei documenti alla dichiarazione
doganale, chein Italiasi & tra-
doftta nel cosiddetto fascicolo
elettronico. In altre parole, il docu-
mento porta con sé una grossa
semplificazione che attende-
vamo da tempo. Fa emergere
I'aspetto notarile della profes-
sione e spingendo maggiormente
verso I'autocertificazione, ci nobi-
lita. Un cambiamento inevitabile
che deverappresentare un'op-
portunitd per uscire dalla logica
della bolletta doganale per en-
frare in quella della professiona-
litam.

Qualii vantaggi ad oggi peril
porto di Napoli?

«Per Napolicome per gli altri portii
vantaggi sono notevoli, in termini
dirisparmio ditempo ed energie e
quindi di velocizzazione delle pro-
cedure. Gliarticoli 162 e 163 del
nuovo Codice Ue stabiliscono,
come gid accennato, lanon ob-
bligatorieta dell’ allegazione dei

e

documenti a corredo della di-
chiarazione doganale, docu-
menti che dal primo maggio non
sono piu forniti sistematicamente
alla dogana ma solo guandorrite-
nutinecessari pericontrolli. In
base a questa semplificazione, gl
operatori possono utilizzare il fasci-
colo elettronico per la dichiara-
zione ordinaria “c/o dogana” (art.
162 Cdu) e “c/oluogo” (art. 139
Cdu).Non € una procedura obbli-
gatoria ma € chiaro che diven-
terd la prassi visto che porta note-
voli vantaggi su costi e tempin.

E irisultati messi a segno dalla do-
gana?

«Nei primi giorni del suo ufilizzo la
dogana diNapoli & statauno
degli uffici piu virtuosi, e come
rende noto il capo area Verifiche
e Controlli dell’ Ufficio delle Do-
gane diNapoli 1, Raffaele Ban-
diera, su 3.000 operazioni piu diun
terzo sono avvenute utilizzando
questa procedura, quindi senza ri-
chiedere il passaggio fisico in do-
gana. A oggi-ed e unrisultato
confortante -i datfici dicono che
a Napolicircail 40% delle dichia-
razioni viene trasmesso con il si-
stema del fascicolo elettronicon.

Qualii passi successivi perren-
dere le operazioni sempre piu
snelle e rapide?

«Occorre un migliore coordina-
mento con gli altri enti deputati al
controllo delle merci e occorre in-
serire nella procedura alcune fi-
pologie di operazioni doganali
che attualmente sono esclusey.

Il Codice doganale unitario come
e stato accettato dagli operatori
daun lato e dagli organismi di
controllo dall’altro?

«Direi molto bene da entrambe le
parti: la dogana si € fatta trovare
pronta all’appuntamento del 1
maggio mettendo a puntoisi-
stemiinformatici, ed anche gli
operatori hanno risposto in ma-
niera molto positiva, fermo re-
stando le criticitd di cui sopra che
vanno comungue risolte al piu
presto. Tuttavia, I'obiettivo di ope-
ratori ed organismi di conftrollo ri-
mane quello di creare una corsia
preferenziale per chi utilizza il fa-
scicolo elettronicon.
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«Per Napoli subito
I’assessore del marey)

Mastellone € quasi alla fine del suo mandato da presidente
dell’associazione agenti e broker, ma non rinuncia alla battaglia

diBIANCA D’ANTONIO, Napoli

A LUGLIO terminail suo mandato
e l'’Assemblea di Assoagentino-
minerd un nuovo presidente:
qualiirisultati positivi che lascia
al suo successore?

«l risultati positivi che lascio sono
quelli diuna associazione sempre
presente in tuttii tavoliin cuisi
parlava del porto di Napoli - ri-
sponde Andrea Mastellone, presi-
dente di Assoagenti dell’associa-
zione degli agenti e pubblicime-
diatori marittimi di Napoli -. Ab-
biamo anche conftribuito alla
istituzione di un tavolo comune in-
sieme a Confcommercio e Con-
findustria da cui far emergere
una unica espressione di pensiero
dell’intero cluster marittimo. E poi
la battaglia condottain Comi-
tato Portuale perlarevisione dei
costiallo scopo direndere lo
scalo competitivo e devo dire
che proprio nei prossimi giorni ve-
dremo alcuni concreti positivi svi-
luppi di questa azioney.

Ha gia dei progetti peril suo fu-
turo?

«Mi dedichero all'incaricorice-
vuto in Confcommercio proprio
pernon abbassare I'attenzione
sul porto, sull'avvio deilavorie
sullaripresa dei traffici e tornerd a
fare I'agente marittimo full fime
nella mia azienday

Quanto contano gli agenti marit-
timi a Napoli?

«Contano tanto e nonlo dico per
“spirito di corpo” o per adula-
zione che sembrerebbe ovvia; i
pregie i difetti del porto licono-
sciamo solo noi a 360 gradi, non li-
mitati quindi ad un singolo set-
tore, e quando qualcuno
dall'esterno ha bisogno diun

quadro del cosiddetto stato
dell’arte della nostra portualitd si
rivolge a noiy.

Conla nuova legge sui porti che
dovrebbe essere approvata a
breve, Assoagenti, cosi come
tutte le categorie, non siederanno
piu nel comitato portuale: cosa
cambia e voi imprenditori siete

preoccupati?
«Larappresentanza delle istanze
imprenditoriali sard affidata alle
istituzioni quindi occorrerd instau-
rare un continuo rapporto conle
stesse perché possano veicolare
quelle che sono le proposte e le
necessitd degli operatori. A que-
storiguardo, proprio in sede di
campagna elettorale, abbiamo
fatto formale richiesta diistitu-
zione dell' assessorato del mare
nell’ambito della nuova giunta
comunale, proprio per avere un
punto diriferimento stabile cui far

pervenire le istanze e le necessitd
di quanti operano in porton.

Il porto di Napoli viene oggi de-
scritto come un disastro, privo di
infrastrutture e fondaliin grado di
accogliere le mega navi, molto
lontano pertanto dallaripresa: &
possibile che tutto sia legato solo
alla mancanza digovernance?
«No, il problema & certamente
piu ampio ed affondale sue ra-
dici neglianni passati. Le cause ri-
siedono anche nella mancata
governance, main misura ri-
dotta. Nella scala delle ineffi-
cienze, direi che tutto si puo ri-
collegare ad un mix fraritardata
erogazione deifondi comunitari
collegata quindi ad impossibilita
direndicontare le opere nei
tempi previsti. Il tutto associato ai
vincoli ambientali ostativi al dro-
gaggio. Buon ultimo, arriva la
mancata nomina della gover-
nance. Se poiassociamo al tuttoi
notevoli costi operativi portuali,
abbiamo la diagnosi dell’'ineffi-
cienza dello scalo: ritardi
nell’adeguare I'infrastruttura peri
motivi sopraesposti accoppiati qi
costi portuali praticati all’utenza.
Tutto questo porta ad un unicori-
sultato: la mancata competitivita
dello scalo partenopeo.C’'e
anche da dire che, negli ultimi
tempi, il porto di Napoli ha subito
la concorrenza diSalerno che
pud contare su una guida stabile,
sU una compagine imprendito-
riale compatta che cerca didi-
fendere a spada tratta le proprie
congquista tanto da opporsi
all’accorpamento conlo scalo
partenopeo, tanto darichiedere
qguasi cerftamente, una proroga
di fre annin.
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Amendola
Il Sud che cresce

LA AMENDOLA Trasporti e Logi-
stica & un'azienda diRoccapie-
monte, in provincia di Salerno.
Le sue attivitd coprono integral-
mente il ciclo logistico: trasporto
merci su strada, in container e
convenzionale centinato, com-
pleto e da groupage sul territorio
nazionale ed estero; frasporto
materie prime alimentariin pol-
veri e granuli, materie prime in
polveri e granuli per I'industria
chimica e petrolchimica; tro-
sporto merciin container a tem-
peratura controllata; ferminal
container.

La flotta & composta da 70 auto-
mezzi, le aziende di autotrasporti
assistite, ovvero che operano su
know-how della Amendola sono
20. La forzalavoro € di 85 dipen-
denti. «ll nostro patrimonio piu
prezioso sono i nostriuomini -
spiega Tommaso Amendola, Ge-
neral Manager Transport della so-
cieta -. llloro impegno e profes-
sionalitd € garanzia per la nostra
crescita che consente investi-
mentiin mezzimoderni e sicuri, e
nell’ampliamento dei servizi. Ci
sforzeremo perché il nostro pro-
getto sia sempre piu fondato su
pochi valoriben definiti: essere i
migliori, I'importanza del detta-
glio, I'accento su qualitd e servizi
eccellenti, un'organizzazione
motivante, I'obiettivo della cre-
scita economica e dei profitti per
investiren.

«Bisogna analizzare il presente,
allaluce del passato conin
mente gli obiettivi futuri -dice
Umberto Amendola, Sales della
societd, citando Keynes -. Ope-
riamo sui porti dirilievo commer-
ciale dell'intero territorio nazio-
nale; I'ultimo approdo é stato Ci-
vitavecchia. | nostri fondamentali
sono conosciuti: I'orientamento
al cliente, mantenere il contatto
costante conla clientela per sod-
disfarne i bisogni e anficiparne le
esigenze, un piano di marketing
basato principalmente sull’ uti-
lizzo del Crm (Customer Relation-
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ship Management), un gruppo di
risorse in grado di aiutare la
clientela nella scelta del servizio
cherispondain pieno alla proprie
esigenze e che possa offrire il mi-
gliorrapporto tra qualita e
prezzon.

Interessantii numeri dell’azienda:
il valore della produzione nel
2015 érisultato in crescita del 25%
sul 2014; lo stabilimento si svi-
luppa su 20 mila metri quadrati
con officine e rimessaggio con-
tainer; il terminal container di-
spone di 20 mila metri quadrati
attrezzati per alimentare in conti-
nuo larefrigerazione container
con merci a temperatura control-
lata. «Le tecnologie che utiliz-
Ziamo sono un sistema gestionale
integrato peririlievieconomici, fi-
nanziari e di controllo gestione;
un sistema di tracciabilita della
flotta costantemente collegato al
centro operativo per la comuni-
cazione in temporeale a disposi-
zione dei clienti. Gli obiettivi del
2016 sono I'aumento diun ulte-
riore 25% del valore della produ-
zione (attrazione nel core-busi-
ness di attivitd da terminal con-
tainer, stoccaggio merciatem-
peratura confrollata,
integrazione dell’ attivita di tra-
sportiintermodali (nave, treno,
gomma)n.

Lariforma dei porti prevede I'ac-
corpamento delle Autoritd por-
tualidiSalerno e Napoli: una de-
cisione che non preoccupa la fa-
miglia Amendola: «Da imprendi-
tori, perlo piu radicati sui porti di
Salerno e Napoli, 'accorpa-
mento delle due Autorita portuali
non ciimpensierisce. Enframbii
porti rimangono strategici nel
traffico commerciale, anche alla
luce deirisultati conseguiti e della
notevole tendenza di crescita.
Hanno un potenziale incredibile
che non potra essere depaupe-
rato. Occorre invece intervenire
sulle infrastrutture, soprattutto su
piattaforme logistiche e inter-
portin.
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«Napoli deve valorizzare
le sue potenzialiton

Duci (Federagenti): «E sui dragaggila speranza € che le norme
varate dal governo permettano finalmente diinterveniren

di ALBERTO GHIARA, Genova

CHE cosa pensano i grandi opera-
tori marittimi internazionali del porto
diNapoli? «Per le sue caratteristi-
che potenziali - risponde Gian Enzo
Duci, presidente Federagenti, fe-
derazione degli agenti marittimiita-
liani - il porto di Napoli € estrema-
mente interessante, sia perle navi
passeggeri, grazie ailuoghi di
grande bellezza che lo circon-
dano, sia perimercantili, essendoll
punto diriferimento dell'area piv in-
dustrializzata del Sud Italion.

Oggi pero deve confrontarsi con
molti problemi.

«Se riuscird a fornire servizi migliori di
quantoriesce a fare oggi, Napoli
ha gid un mercato pronto. Il pro-
blema non &€ cercare nuovi bacini
diutenza, maservire quelli a cui gia
oggi pofrebbe fare riferimento. E se
questo daunlato farabbia,
dall’altro & unincoraggiamento
per le prospettive future dello scalo.
Paradossalmente si frovain una si-
tuazione piu criticail porto di Ta-
ranto che deve riposizionarsi crean-
dosi un mercato. Eun compito piu
difficile. E vero che Napoliha forse il
livello piu alto di criticitd darisolvere
tra gli scali nazionali, ma se riesce a
superare i propri problemiha una
maggiore probabilitd di crescere
rapidamente. Altri porti, invece, si
devonoinventare il proprio de-
stinoy.

In comune con Taranto, Napoli ha
anche la presenza di grandiinvesti-
tori stranieri che sono rimasti delusi
dal mancato sviluppo dello scalo.
«La differenza & che il porto di Ta-
ranto & stato pensato, per quanto
riguarda la movimentazione di
container, come un hub di tranship-
ment, mentre quello di Napoli e un
porto di destinazione finale. Oggiin
[talia vedo maggiore difficoltd peri

porti di franshipment che per quelli
didestino. llmercato diriferimento
del sistema portuale diNapoli e Sa-
lerno ha notevoli opportunitd di svi-
luppo. Einfattida Napoliigrandiin-
vestitori, come Cosco e Msc, non se
ne sono andati. Napoli ha grandi
opportunitd sia nel settore croceri-
stico che in quello container. Certo,
bisogna mettere gli operatoriin
condizione dilavorare a permet-
tere alle navi pit grandi di arrivaren.
Quali sono i problemi principali
dello scalo?

«Quello piU evidente e ilmancato
dragaggio. Si frascina da anni
senza che sifroviuna soluzione. La
speranza € che le norme varate
dall’attuale governo permettano fi-
nalmente diintervenire. Ma & ne-
cessario che qualcuno prendale
decisioni. Il problema della gover-
nance nei porti € importante in
tutto il paese, ma Napoli & lo scalo
che piu dituttiha urgenza diun
soggettoin grado di agire in ma-
nierarapida. Nelmomentoin cui,
conl'approvazione dellariforma
portuale, sard possibile nominare i
presidenti al posto degli attuali
commissari, spero che questo a Na-
poliavvenga subito. Se aluglio si ar-
rivasse all’approvazione, mi auguro
chessirisolvail problema di Napoli».
Non pensa che sia froppo ottimi-
stico prevedere che lariforma
venga approvata durante I'estate?
«E’ finito il fempo delle vacanze lun-
ghe. Luglio &€ un mese lavorativo e
credo che le criticitd della gover-
nance del sistema portuale italiano
siano tali da giustificare lo slitta-
mento delle vacanze. Non si pud
pensare dirimandare ancora lari-
forma. Fral'altro aluglio Napoli
avrd unsindaco e la campagna
elettorale sard terminata, & giusto

che anche il porto abbia una
guida nel pieno delle sue funzioniy.
Lariforma prevede l'integrazione
fraiporti di Napoli e Salerno. Vista
larivalita che c’é fraidue scali, &
una buonascelta?

«E’ comprensibile come la comu-
nitd portuale di Salerno voglia evi-
tare I'infegrazione, ma sui mercati
internazionalila dimensione diuno
scalo € sempre piU importante. E’
importante non disperdere e anzi
fare tesoro di quello che dibuono &
stato fatto a Salerno, mala gover-
nance comune, in prospettiva di
medio lungo termine, penso possa
essere utile alla crescita ditutto il si-
stema logistico campano. In un fu-
turo prossimo due porti forti che si
facessero concorrenza traloro non
sarebbero utili al territorio, ma,
forse, solfanto a qualche opera-
torey.

Napoli & anche diventato negli ul-
timi anniil centro armatoriale piu
importante d’ltalia. Come ha pe-
sato la crisi in questo settore?

ll settore & abituato ad affrontare
cicli. L'armamento partenopeo ha
cavalcato piv di altrila crescita di
inizio secolo e adesso € costretto a
confrontarsi conla crisi. Il colpo &
duro, ma a Napolisono nate e cre-
sciute competenze importanti. In
questo momentoil gruppo Grimaldi
¢ larealtd nazionale pitrilevante.
Altri forse non ce la fanno altret-
tanto bene, ma abbiomo anche
segnali positivi, ad esempio le
tanker hanno ricominciato a ve-
dere numeri positivi. La crisi sta fa-
cendo selezione. | player che resi-
stono o sono grandirealtd o sono
legati a una gestione familiare
molto spinta. I rischi maggiorili cor-
rono i soggetti dimedie dimen-
sioniy.
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«Questo porto ho
bisogno di normalitan

Parola di commissario straordinario: «Congiuntura positiva, serve
subito il presidenteyn. Faccia a faccia conl’ammiraglio Basile

di BIANCA D’ANTONIO, Napoli

A OGGl, 25 giugno, sono 1.198
giorniin cui nel porto di Napoli
vige ilregime commissariale, e se
la riforma portuale completerdil
suoiter entroI'estate & probabile
I'arrivo del nuovo presidente che
porterebbe alla normalitd la go-
vernance dello scalo parteno-
peo. Ma la disastrosa situazione
del porto di Napolilasciato solo
anche dalla politica e dalle istitu-
zioni, terra di guerre esterne e in-
terne & veramente legata solo
alla mancanza diuna presidenza
stabile? Il MediTelegraph lo
chiede al commissario straordi-
nario dello scalo partenopeo,
Antfonio Basile.

Aspettando il presidente, lei
come vive quest'ultimo scorcio
della sua permanenza a Napoli?
«Specie in quest'ultimo periodo
sento in maniera particolare la
fatica del doppio impegno su
Napolie Roma. Si fratta diduein-
carichi molto onerosi che richie-
dono entrambi una notevole at-
tenzione e cid impone un sacrifi-
cio fisico logorante per onorarli
adeguatamente. Sentolare-
sponsabilita del compito attribui-
tomi che purtroppo sista protra-
endo olire il semplice traghetta-
mento che competerebbe aun
commissario straordinario, allo
stesso modo dicome avverto
I'importanza dell’incarico di
capo del quarto reparto presso il
comando generale delle Capito-
nerie di porto, dove mioccupo di
mantenere in piena efficienza
tuttii mezzi terrestri, navali e aerei
della Guardia costieraimpegnati
nelle note attivitd disoccorso nel
Mediterraneo. Per questo au-
spico la quanto piU prossima pos-

sibile nomina diun presidente
che possa assicurare una co-
stante presenza, conla certezza
di permanenze piu lunghe deiri-
stretti periodi semestrali, cosida
poter pianificare una gover-
nance supportata dalla sicurezza
della durata del mandato istitu-
zionaley.

In questo lungo periodo in cui ha
ricoperto il ruolo di commissario
ha sentito dire di tutto sulla situa-
zione del porto: una sintesi?

«ll porto di Napolista vivendo un
periodo difficile in cui sisono con-
centrate molteplici problemati-
che, che purtroppo ne hanno se-
gnato negativamente lo svi-
luppo: la detenzione dei fondi
comunitari asserviti alla realizza-
zione del Grande progetto, iri-
tardi nell’approvazione dei bi-
lanci preventivo 2016 e consun-
tivo 2015, che perunlungo peri-
odo non hanno consentito la
gestione ordinaria delle risorse
dell’ente, I'impossibilita di ban-
dire o aggiudicare gare d'ap-
palto per mancanza di coper-
tura finanziaria, sono solo alcune
delle difficoltd che sisono pro-
spettate nell’ultimo anno. Malil
porto di Napoli continua areg-
gere, e non & una nave alla de-
riva come tantilo dipingono:
molti numeri sisono incrementat,
sia nelle merci che nei passeg-
geri, specie nel settore crocieri-
stico. Il porto di Napoli ha bisogno
diun periodo dinormalita, che
possa portare serenitd al suo in-
terno e fiducia degli e negli ope-
ratoriy.

Le questioni piU spinose sono cer-
tamente quelle legate alle con-

cessioni, al mancato dragaggio
deifondali, alla Darsena di Le-
vante ancoraferma al palo, alla
difficile situazione occupazio-
nale, al clima nonidilliaco all’'in-
terno dell’ Authority. Insomma,
non é certo stato facile per lei...
«Non sono uno abituato alle cose
facili: i 35 anni di esperienza ma-
turati a contatto con varie realtd
portuadliitaliane, i miei 13 trasferi-
menti coniqualiho percorsoin
lungo e inlargo la Penisola,
hanno creato in me un'assuefa-
zione alle difficoltd che ho sem-
pre affrontato con grande impe-
gno e appassionata dedizione.
Tuttavia devoriconoscere che
I'ultimo periodo dell’esperienza
partenopeasi e rivelato “straordi-
naricmente” complicato e non
soltanto dalle cose, ma anche
daglivomini. Auspico che il ri-
torno alla normalitd diuna ge-
stione ordinaria possa consentire
al porto diNapoli diritornare ai
fulgori che meritan.

Vogliamo dire che porto lascera
lei, quando cederail timone al
nuovo presidente?

«Lascerd un porto che al dild
delle ricorrenti critiche che piace
muovere nei suoi confronti, ha un
suo concreto orientamento verso
I'uscita dalla crisiche ha segnato
tanti portiitaliani. I lavori di ade-
guamento strutturale stanno an-
dando avantie sono convinto
che entrola fine dell’anno, vicissi-
fudini giudiziarie a parte, potreb-
beroiniziare, fraitanti, gliago-
gnatilavori didragaggio. Lo-
scerd quindi un porto profonda-
mente ferito che soltanto le
amorevoli cure ditutti potranno
guarire al piu preston.

www.themeditelegraph.com 53



FOCUS ON NAPLES

Napoli festeggia
Il successo della naufico

«Malalegislazione italiona rappresenta ancora un frenoyn
dice Renato Martucci, consigliere dell’ Ucina

di BIANCA D’ANTONIO, Napoli

SEil porto diNapoli e fermo al palo e i traffici merci
continuano a diminuire facendo salvi quelli legati
alle crociere ed alle autostrade del mare, c'e un
setftore che segna forfunatamente un'inversione
ditendenza: la nautica da diporto, tant’é che
quest’'estate la Campania e il Sud Italia sono le
protagoniste del mondo dello yachting. La sta-
gione si & aperta con dati eccezionaliregistrando
infattinel mese di maggio unincremento dioltre il
50% di presenze rispetto allo scorso anno, conuna
straordinariaricaduta economica anche nel set-
tore turistico. Napoli e Caprisono inoltre state
scelte come madrine di eventimondaniinterna-
zionali. A maggio il gruppo Azimut- Benetti ha or-
ganizzato a Capri con il partner Bulgari una tre
giorni di esposizione di modelli Azimut con la pro-
pria clientela vip, impegnata tra esposizione di
gioielli esclusivi e party. Tra Capri, Positano e Napoli
si € invece svolta la quarta edizione dell’evento By
Tourist on The Sea con charter broker di marchiin-
ternazionali americani, inglesi, tedeschi, svizzeri e
francesi.

Dal 2 al 10 luglio & invece in programma a Napoli
la settimana di eventi Dolce&Gabbana, che ha
praticamente riempito tutti gli hotel della citta. |l
Marina Molo Luise & gid tutto prenotato e numerosi
super-yacht hanno comunicato la presenzain
rada perl’evento mondano dell’anno:

«Napoli &€ al centro della mondanitd internazionale
- conferma Francesco Luise, manager della Luise
Group, agenzia marittima tra le piu importantiin
Italia nel mondo dello yachting, con 35 sedi e di-
pendenti direttiin tutte le Regioni costiere del
Paese - i nostri clienti pur direstare nei pressi
dell'approdo scelgono di sostare in rada per poi
sbarcare coniltender e rimanere in citta. Con
questi significativi dati di crescita, il mercato si
spinge verso la costruzione di unitd sempre piu
grandi - spiega ilmanager del gruppo Luise - i no-
stri clienti variano tra armatori di unita di 20 metria
proprietari di gigayacht oltre i 150 metri. E un mer-
catoin continua evoluzioney. La conferma arriva
anche da Pino Palumbo, I'amministratore dele-
gato del cantiere omonimo situato all’intferno
dello scalo partenopeo, vera e propria eccel-
lenza, specializzato e ormaifamoso per larealizza-
zione di mega yacht. Attualmente infattidopo la
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realizzazione di yacht pluripremiaticome il “Prima”
oil"*Divine"” sempre della gamma Columbus, il
cantiere hain costruzione il Columbus Oceanic
Classic, un 70 metri realizzato in acciaio e allumi-
nio. Progettato dallo studio Vafladis e Associati,
questo superyacht che pud viaggiare finoa 18
nodirappresenta uno dei piu grandi almondo co-
struitiin speculazione, ovvero senza committente,
anche se si sono gia affacciati compratori arabi e
russi.

Costruzioni si, ma con un occhio speciale rivolto
anche alla formazione, perché poter avere co-
mandanti preparati e capaci significa piu profes-
sionalita e piu sicurezza. Perraggiungere questo
obiettivo cisono numerosi corsi di aggiornamento
pericomandanti del settore e fan trip per appro-
fondire la conoscenza e le regolamentazioni per
navigare lungo le coste italiane. Al iguardo signifi-
cativo & |'evento organizzato dalla societd By Tou-
rist a novembre, tfra Napoli e Ischia, per coman-
danti di super-yacht che potranno navigare come
ospiti ed essere aggiornati sulle modifiche legisla-
tive italiane, alivello nazionale e regionale. Fo-
ranno un corso di formazione specializzato con
una societd londinese organizzato in partnership
con Luise Group e Palumbo Shipyard (recente-
mente ha acquistato un nuovo cantiere a Tene-
rife). Oltre alla preparazione professionale, vi-
vranno esperienze sensoriali, dall’arte alla gastro-
nomia, dai parchi termali alle bellezze ambientali
quali esempi di servizi turistici da poter offrire ai
loro ospiti a bordo, quando sono in navigazione
nel Golfo di Napoli.

«C'é pero ancora un grosso neo nella nautica da
diporto nostrana che ne frena la crescita gid ini-
ziata - commenta Renato Martucci, consigliere
Ucina - la legislazione italiana che spesso rallenta
il lavoro degliimprenditori. Il riferimento va a
qguanto accaduto con la riduzione Iva periMarina
Resort. Normativa applicatain tutta ltalia e ostaco-
lata senza una reale motivazione dalla Regione
Campania. Oggi dunque i porti turistici della Cam-
pania sono costretti a fatturare al 22% mentre peril
resto delle Regionil'lva € al 10%. Tuttavia, sembra
che la Regione stia provvedendo arisolvere que-
sto problema, cosi da poterrecuperare almenoiil
prossimo annon.
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proposte assicurative piu adeguate alle esigenze della Clientela;
dall’analisi dei rischi all’assistenza completa in caso di sinistro.

www.themeditelegraph.com 55



U

FOCUS ON NAPLES
= e

-
.. —
1 A - i
A .l




FOCUS ON NAPLES

«Per crescere servono
porogetti validiy

Sticco (Confetra-Fedespedi): «La crisi del porto rispecchia
quella della Regione Le infrastrutture¢ Sono ottimey

di ALBERTO GHIARA, Genova

IL PORTO diNapoli ha grandi po-
tenzialitd nonostante ilmomento
difficile che sta vivendo. Lo sa
bene Antonio Sticco, responsabile
della sezione di Napoli di Confetra
e diFedespedi, e da sei anni presi-
dente di Accseq, I'associazione
deglispedizioniericampani che
aderisce a Confetra.

Che iniziative sta portando avanti
Confetra-Accsea perlalogistica
eitrasportiin Campania?

«Le iniziative -risponde Sticco -
sono molteplici. Vanno dagliin-
contriistituzionalicon Regione,
Comune, Camera di Commercio,
Autoritd portualie conle varie as-
sociazioni, industria, commercio e
del settore specifico, logistica,
portuale, frasporti. Le sinergie
spese fino ad oggi hanno portato
ad una coincidenza diintentiche
fanno ben sperare peril fu-
furo.Siamo riusciti dopo svariafi
tentativia creare unqrete diim-
prese trainostrisoci. Eun primo
passo per una migliore pubbliciz-
zazione dei fraffici e dei servizi,
questa primaiiniziativa, siamo certi
avrd delle ricadute importanti
sulla filiera logistican.

Che cosa pensa dell'andamento
dei traffici nel porto di Napoli e
quali prospettive di crescita puo
avere in futuro, anche all’interno
della sistema portuale nazionale?
«l fraffici mercisono in calo, ris-
pecchiano lo stato dell’econo-
mia dellaregione che fino ad
oggi non mostra segni diripresa.
La crescita potrd essercise si pre-
sentano progetti validi e costi
competitivin.

Quali sono i principali problemi
dello scalo?

«Principalmente I'escavo deifon-
dali, ondericevere le navi porta-
container di grossa stazza, poil'at-
tuazione e la messain opera del
sistema ferroviario onde consen-
tire la intermodalitam.

Che cosasi puo fare per supe-
rarli?

«Fornire servizi portuali celeri e ta-
riffe competitiven.

Qual éilrapporto frai porti di Na-
poli e Salerno, anche allaluce
della futurariforma portuale?
«Sono anni che predico che irap-
porti fra gliscali di Napoli e Salerno
sono otfimalie complementari. E'
stata creatalaleggenda metro-
politana della concorrenza spie-
tata mentre quello che si verifica
e solamente una specializzazione
del porto che attira trafficiche a
Napoli peril passato non sono stafi
ritenutiinteressanti (come ad
esempio traffico auto) Sipud tran-
quillamente collaborare, ognuno
per le proprie funzionin.

Funziona il sistema intermodale
alle spalle dei due scali?

«Sia per Napoli, sia per Salerno il si-
stema intermodale non funziona.
Abbiamo difficoltd operative di
frazione, costi alti, tempi di transito
non interessanti. L'intermodalitd
puod essere attivata subito dalle
banchine verso gliinterporti regio-
nali. Ci auguriamo che Napoli di-
venti porto disbarco perle merci
dirette verso la Germania, ma
siamo ancora lontani da questa
ipotesiy.

Come giudica la dotazione delle
infrastrutture e la fornitura di servizi
ferroviari per le merciin Campa-
nia?

«La dotazione e oftima. | due scali
infermodali (Nola e Marcianise)
possono meritatamente compe-
tere peri fraffici non ferroviari, ma
la carenza di merciin partenza
dallaregione non permette la
programmazione regolare dei
fraffici sulla direttrice da Sud a
Nord e da Nord a Sud. Inoltre se-
condo una mia analisi sullo svi-
luppo ferroviario gravano i costi
altidei colli di boftiglia nei vari
scalidi arrivo e partenza e la man-
catainformazione e acquisizione
dei servizi offertin.

Quuali colli di bottiglia, in partico-
lare?

«Ferroviari. Dal porto di Napolinon
Si pUO uscire se non si passa da un
binario che attraversala citt. Lo
stesso discorso vale per Salerno.
Ferport, la societd che eseguiva le
manovre ferroviarie, ha dovuto
chiudere per mancanza dilavoro.
Abbiamo la stazione ferroviaria
piv bella d'ltalia a Marcianise, ma
per uscire dal porto di Napolinon
si possono mettere in fila piv di
diecivagoni. Non si possono fare
freni bloccon.

E la burocrazia?

«llnuovo codice doganale cista
dando una mano, si sveltiscono
molto i tempi. Col direttore regio-
nale stiamo limando le problema-
tiche. C'e il carteggio elettronico
ma i tempi per le verifiche fisiche
sono lunghi. Adesso lavoriamo per
anticipare le verifiche anche per
chinon utilizza il carteggio eletiro-
nico. Comunque la situazione &
migliorata, ormaiitempi di attesa
di 7-10 giorni per le dogane, come
avveniva una volta, ce lisiamo di-
menticati. Resta il problema della
mancanza dello sportello unico
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«ll Mediterraneo
culla del dialogon

Cancian (Ram): «L'ltalia pud giocare un ruolo di primo piano
sia negli aspetti di cooperazione che in termini di sviluppo progettualey

di ALBERTO GHIARA, Genova

QUALEil nuovo ruolo di Ram (Rete
Autostrade Mediterranee) e le sue
principali attivita?

«Ram -risponde il presidente della
societd, Antonio Cancian - nasce
nel 2004 come soggetto attuatore
nazionale del programma Auto-
strade del mare, accompagnando
I'evoluzione e lo sviluppo ditale seg-
mento del frasporto marittimo. Da
quando presiedo la societd ho pro-
ceduto allarazionalizzazione e spe-
cializzazione dell’organizzazione so-
cietaria focalizzando le attivitd sui
settori progettazione e programma-
zione europeaq, incentivi per 'inter-
modalitd, iniziative pan-mediterra-
nee e sviluppo di progettualitd con
schemi di partenariato pubblico-pri-
vato. Un grande input alla confor-
mazione e all’evoluzione societaria
deriva dall’approvazione del Piano
strategico nazionale della portualitd
e dellalogistica e dallarinnovata
centralitd della “cura dell’acqua”
nelsistemallogistico italiano pro-
mossa dal ministro Delrio. Le impor-
tantiiniziative legislative che sono
seguite al Piano strategico hanno
rinforzato le attivitd che Ram gid da
tempo portava avanti, e miriferisco
in particolare al Marebonus e al Fer-
robonus previstiin legge di Stabilitd
2016. Dall’altro lato, hanno per-
messo a Ram di essere partnerin
nove proposte progeftuali conrile-
vanza strategica cofinanziate
dall'Unione europeaq, di essere pro-
moftore e parte integrante della stra-
tegia europea Eusair e dilavorare a
stretto contatto con le future Auto-
rita di sistema portuale e con gliope-
ratori del mercato marittimo su te-
matiche specifiche qualii Green
Port, le opportunitd finanziarie of-
ferte dal Piano Juncker piuttosto che
sull’efficientamento delle infrastrut-
ture di ultimo miglio. Tali attivitd sono

finalizzate a supportare tuttiisog-
getti del settore marittimo-portualen.

Quali sono i fattori chiave in grado di
favorire il dialogo panmediterra-
neo?

«Abbiamo voluto organizzare un
evenfoin occasione della Naples
Shipping Week sul dialogo panmedi-
terraneo. Sono fortemente convinto
della centralitd economica, poli-
tica, culturale e sociale del bacino
rispetto alle grandi dinamiche inter-
nazionaliin afto: processi migratori,
minaccia terroristica, opportunita di
sviluppo economico in alcuni di
questi paesi, necessitd di stabilitd
politica deglistessi. L'ltalia pud e
deve giocare unruolo diprimo
piano sia negli aspetti di coopera-
zione che in termini di sviluppo pro-
gettuale. llconvegno intende evi-
denziare I'importanza diun'azione
fondata sui concetti di coordino-
mento e integrazione anche trai di-
versilivellidi governance, da quella
europea a quella nazionale, pas-
sando perisingolirapporti quotidiani
delle imprese e dei privatiin talicon-
testi. Visard un focus anche sulle po-
litiche disviluppo diun sistemainte-
grato ditrasporti e logistica
nell’areq, inlinea conil processo di
revisione, di estensione dei corridoi
Ten-Tverso i paesi extra-Ue mediter-
ranei e diintegrazione con le refi
Tmt-N. Ram segue ed & coinvolta
nelle diverse strategie e iniziative eu-
romediterranee, fra cui Eusair, UfM,
Gtmo 5+5, Cetmo, Euro-Mediterro-
nean Dialogue, con le quali ven-
gono promossi e facilitati gli scambi
commercialitraipaesi Ue e i paesi
della sponda sud dell’area mediter-
ranea, nonché intercettatii cre-
scentiflussi di fraffico Eu-Middle-Far
East provenienti dal canale diSuez.
A tal proposito spero che in occa-

sione del meeting emerga I'impor-
tanza dei concetti diinterconnes-
sione, intermodalitd e integrazione
che sono alla base della costruzione
diun dialogo che superila visione
euromediterranea a favore diun
approccio panmediterraneon.

Qual & il contributo che Ram si pro-
pone difornire? Con quali progetti?
«Ricollegandomi al concetto pan-
mediterraneo porto ad esempio il
progetto Fresh Food Corridors, inizia-
tiva cofinanziata dall’Unione euro-
pea e che vede coinvolticome
partneritaliani oltfre a Ram, le Auto-
ritd portuali di Venezia e della Spe-
zia, lo spedizioniere Veneta Lom-
barda e I'operatore ferroviario Rail
Cargo Logistic. L'obiettivo & creare
corridoilogisticiintegrati dedicati al
trasporto di prodoftti deperibili agri-
food fraipaesi mediorientali e i mer-
catidiconsumo finale centro e nord
europei, passando periporti core
mediterranei, concenfrando i flussi
di fraffico sul combinato mare-ferro
in alfernafiva al tutto strada. I bene-
fici, gid dai primi pilota effettuati,
sono evidentiin termini diriduzione
delle emissioni, diriduzione della
congestione stradale, ma anche di
risparmio di costi e ditransit fime, tali
da garantire genuinitd e freschezza
dei prodotti a beneficio dei consu-
matorifinali. L'iniziativa ha un altis-
simo valore perla politica europea e
nazionale deitrasporti perché e la
prima volta che i container refrige-
rati vengono caricati dall’origine
alla destinazione finale solo via nave
e via ferro. E altresi significativo aifini
delle relazioni panmediterranee e fa
siche aziende agricole, produttorie
imprese diimport-export israeliane,
giordane e palestinesi cooperino e
organizzino carichi comuni per il
mercato europeo di destinazionen.
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La priorita e ilnome
del presidente

Il lungo commissariamento ha inciso negativamente
sullo stato disalute del porto. L'analisi

di ALBERTO GHIARA, Genova

QUANDO il ministro Graziano
Delrio ha fatto visita al Comitato
portuale di Napoli, lo scorso 18
maggio, la prima cosa che ha
promesso & la nomina di un presi-
dente per I'Authority entro il pros-
simo luglio. Napolinon & I'unico
scalo commissariato in Italia, anzi.
Ormai il numero di quelli che si
trovano in questa situazione ec-
cezionale supera quello dei porti
che hanno un presidente con
mandato pieno. Lalegge limitale
competenze del commissario ri-
spetto a quelle del presidente,
anche se decisioniimportanti
sono state prese anche in porti
commiissariati. Il fatto & che
qguella che doveva esse una si-
tuazione eccezionale, a Napoli
piu che in ogni alfro scalo si e
consolidata. In quasi fre annie
mezzo si sono datiil cambio quat-
fro commissari. Si tratta all'incirca
della durata del mandato diun
presidente, che in base allalegge
84 restain carica quattro anni. Se
ogni singolo commissario ha fatto
delsuo meglio perlo scalo, la
mancanza di una prospettiva di
lungo periodo ha fatto sentire il
proprio peso. |l primo commissario
e stato I'ammiraglio Luciano Das-
satti, al termine del suo mandato
come presidente, a marzo del
2013. A dicembre I'avvicendao-
mento al vertice, mentre lo scalo
veniva coinvolto in un'inchiesta
della magistratura, con I'arrivo di
un altro ammiraglio, Felicio Angri-
sano. Ad aprile del 2014 ancora
un cambio, con commissario
Francesco Karrer. Infine a aprile
2015 & stato nominato perla terza
volta un militare, I'ammiraglio An-
tonio Basile, tutfora commissario.
In questi fre anni abbondantiil
porto di Napoli ha assistito a una
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serie di eventinegativi che se-
condo molti operatori, anche se
non sempre possono essere attri-
buiti direttamente all’ attivitd
commissariale, sono comunque
una conseguenza della man-
canza di una guida certa con
prospettive dilungo periodo. Fra
guestieventi, hanno pesato
molto la fuga di alcune compa-
gnie marittime o di alcuni servizi
container, soprattutto verso il vi-
cino porto di Salerno; iritardi
nell’esecuzione dei dragaggi; la
mancatarealizzazione, finora,
della darsena diLevante, ilnuovo
terminal ad altifondali che po-
frebbe accogliere le mega-por-
tacontainer di ultima genera-
zione. Questa situazione ha deter-
minato la crisi di molte imprese lo-
cali, a partire dal terminal
Conateco e dalla societa Soteco,
i cuilavoratorisono da molto
tempo in cassaintegrazione. A lu-
glio del 2013, pochi mesi dopo
che era cominciato il commissa-
riamento, la compagnia geno-
vese Messina ha annunciato di
voler spostare i propri traffici da
Napoli, dove era presente da no-
vant’anni, a Salerno, motivando
la decisione con ragioni di «effi-
cienza, per lariduzione deitempi
di attesa e per la presenza diin-
frastrutture piUu adeguate che nel
porto di Napolin. |l servizio di Mes-
sina garantisce 150 attracchi
all'anno che sisono spostati al Sa-
lerno Container Terminal. A marzo
del 2014 & arrivatala doccia
fredda della cancellazione
dell’'unico servizio diretto conil Far
East, 'Md3 operato dall’alleanza
Ckyhe. Il problemain questo caso
era la capacitda limitata dello
scalo, rimasto tagliato fuori
dall'accelerazione del giganti-

smo navale: «Navi da 5.500 teu di
portata - spiegava l'agenzia della
compagnia cinese Cosco, che fa
parte dell'alleanza - sono antie-
conomiche sullarotta Estremo
Oriente-Mediterraneo. Da Suez,
per queste destinazioni, i traffici
vengono servizida navida 8.000
teu fino a 13-14 mila che caricano
il doppio a paritd di costi di navi-
gazione e gestioneyn. Napoli non
puo ancora accogliere navi di
queste dimensioni. Il imite € ap-
punto inforno ai 5.500 teu. Il pro-
blema sono i dragaggi, ma non
soltanto. Inrealtd il vero salto di
qualitd lo permetterebbe il nuovo
terminal container ad alti fondali,
che pero potra essere comple-
tato soltanto con il materiale di
scavo dei dragaggi. Nell'estate
2015 la crisi dei trafficiha messo in
ginocchio il terminal Conateco e
fatto scattare una serie prolun-
gata discioperi. Conla merce
bloccatain banchinala stessa
Cosco, che pure é socia del ter-
minal, ha deciso di dirottare i pro-
pri traffici a Salerno. L' Autorita
portuale di Napolilo scorso anno
ha perso I'opportunitd di utilizzare
peridragaggiifondieuropei
2007-2013, all’interno del cosid-
detto Grande progetto del porto.
Adesso sta aspettando
dall’Unione europea una risposta
sulla possibilita dirientrare nella
programmazione 2014-2020. Dal
momento in cui questi saranno
garantiti, ci vorranno quattro-sei
mesi perla gara e 14 mesi perila-
vori. Quindi potranno andare
avantiancheilavori perla dar-
sena dilLevante, dove sorgerd un
terminal container con fondali di
16,5 metri, 600 metri di banchina e
piazzali per 250 mila metri qua-
drati.
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<ot
4" AMENDOLA sa.

TRASPORTI & LOGISTICA

Sede Legale e amministrativa:
84086 Roccapiemonte (Sa)
Via della Liberta 100/d

Stabilimento:
84083 Castel San Giorgio (Sa)
Via Schiavone

Stabilimento:
84085 Mercato S. Severino (Sa)
Traversa dei Monaci

CERTIFICAZIONI

Albo autotrasportatori
di cose c/terzi

Licenza comunitaria
Trasporti internazionali di merci

Trasporto c/terzi di mangimi,
addifivi e premiscele Reg. CE

1SO 14001:2004 Trasporto di mer-
i, rifiuti speciali pericolosi e non

1SO 9001:2008 Trasporti nazionali
ed internazionali di merci e contai-
ner. Servizi di Groupage e logistica

Sistema H.A.C.C.P

Certificazione ADR
Trasporto merci pericolose

~seron

Terminal Cantainer Tel.
Casse Mobili

+39 081.934033
+39 081.933313
+39 081.931428

info@amendolasrl.it

Container ISO Reefer 20 40"

Materie prime alimentari
in polvere e granuli

Materie prime in polveri e granuli per
industria chimica e pefrolchimica

Convenzionale centinato, completo e
da groupage sul ferritorio nazionale
ed estero

DOVE SIAMO

CAMPANIA:
Porti di Napoli e Salerno

LIGURIA:
Porto di Genova

MARCHE
Porto di Ancona

PUGLIA
Porto di Bari e Taranto

CALABRIA
Porto di Gioia Tauro

siCl

Porti di Palermo e Catania
LAZIO

Porto di Civitavecchia

Il nostro obiettivo & di essere un’organizzazione

di qualita e di svolgere un lavoro di qualita,

il che significa che saremo fieri del nostro lavoro;
oftenendo la qualita la crescita seguird automaticamente.
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Commissariamento
e concorrenza di Salerno

| fattori che hanno frenato (per orq)
la crescita del porto di Napoli

di ALBERTO GHIARA, Genova

NEGLI ULTIMI tre annii traffici del
porto di Napoli sono stati sostenuti
soprattutto dalle rinfuse solide.
Male invece i container, che sol-
tanto nel 2015 hanno registrato
un’inversione ditendenza posi-
tivo, mentre le crociere hannore-
cuperatolo scorso annoiil calo
progressivo di quelliprecedenti. Il
2016 é cominciato con un balzo
in avanti del fraffico complessivo,
ma nei primi mesi container e
passeggeri sono fornatia cammi-
nare all'indietro.Lo scalo sconta
due fattori negativi: illungo com-
missariamento e lo sviluppo del
vicino porto di Salerno, la cuicon-
correnza é stata finora vincente.
La comunita portuale partenopea
spera che entrambi questi ele-
menti vengano disinnescati dalla
riforma della portualita che il go-
verno sta affinando da qualche
mese e che promette direndere
legge gid nel prossimo luglio. La
riforma prevede |I'accorpamento
dei due scalidiNapolie Salernoin
un'unica Autoritd di sistema por-
tuale. E uno dei passaggi piu con-
froversi, assieme alla fusione fra
Genova e Savona, del testo che
sta mettendo a punto lo staff del
ministro delle Infrastrutture e Tro-
sporti, Graziano Delrio. Per Napoli
I'approvazione della riforma do-
vrebbe significare anche la fine
del commissariamento, che &
stato prolungato in molti scali ita-
liani proprio in previsione della
nascita dei nuovi enti.

A Napoliguesto prolungamento
ha perod prodotti negativi che si
sono aggiunti a quelli della crisi.
Se e indubbio che la crescita
dell'’economiaitalianasi & fer-
mata per qualche anno e chei
commercine hanno risentito, &
anche vero che Napoli ha persoiil
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treno dellariorganizzazione dei
servizi da parte delle grandi com-
pagnie marittime, non potendo
accogliere per carenze infrastrut-
turalile grandinavi che sono
state messe in servizio negli ultimi
anni.

Il primo anno di commissaria-
mento & statoil 2013, che sié con-
cluso conun calo del-2,5% dei
fraffici complessivi dello scalo, da
20 a 19,5 milioni di tonnellate.
Persalalinea Messina, i container
sono calatidel 12,8% da 546.818 a
477.020 teu. In calo anche rinfuse
liquide (-1,8%) e merci varie
(-10,2%). mentre le rinfuse solide
sono aumentate del 23,2%, da 3,3
milioni di tonnellate a 4,1 milioni. |
croceristi sono diminuitinel 2013
del-4,4%,da 1,23 a 1,17 milioni.
L'anno successivo, il 2014, ha visto
la conferma di queste tendenze,
ma la performance delle rinfuse
solide & stata cosi forte (+31,6%)
da trainare tutto il porto (+3% il
tonnellaggio complessivo movi-
mentato, pari a 20,1 milioni di
tonnellate). Le rinfuse liquide sono
diminuite del -8% e le merci varie
del-2,7%. A piccoidue trafficidi
punta dello scalo: crocieristia

1,11 milioni (-5,2%) e containera
431.682 teu (-9.5%) in coincidenza
con la chiusura del collegamento
diretto con I'Estremo Oriente.
12015 ha visto finalmente tornare
il sereno, anche se in molti settori i
livellidel 2012 sono ancoralon-

tani. Il fraffico complessivo & stato
diquasi 21 milioni ditonnellate
(+4,3%). Le rinfuse liquide sono sa-
lite del 2,9%(4,8 milioni di tonnel-
late, nel 2012 erano 5,2 milioni),
composte soprattutto da prodotti
petroliferiraffinati, mentre a Na-
poli non arriva petrolio greggio.
Lerinfuse solide sono aumentate
ancora, del 12,1% (quasi sei mi-
lioni ditonnellate, erano 3,3 mi-
lioni nel 2012). Le merci varie in
collihanno visto unrimbalzo a
+0,9% (10,2 milioni di tonnellate,
erano 11,6 milioninel 2012), trai-
nate dal frafficoro-ro, +2,9% (5,66
milioni di tonnellate controi 5,74
milioni del 2012). | contenitori
sono aumentatinel 2015 dell’1,5%
(438.280 teu; nel 2012, come
detto, erano quasi 547 mila).

FOCUS ON NAPLES

Hanno ricominciato a crescere
anchei crocieristidel 14% (per la
stazione marittima di Napoline
sono passati 1,246 milioni, un nu-
mero maggiore anche rispetto al
2012, quando furono 1,228 mi-
lioni).ll primo quarto del 2016 pre-
sentaluci e ombre, masi fratta di
un periodo dell’anno particolare
sia peril basso numero di passeg-
geri durante la stagione inver-
nale, sia perla concomitanza del
capodanno cinese che tradizio-
nalmente incide sul traffico di
container. Il fraffico complessivo
ha visto comunque un ulteriore
balzo in avanti (+13,4%), grazie
rinfuse liquide (+22,7%), rinfuse so-
lide (+13,7%), € mercivarie
(+9.1%). | contenitori sono diminu-
itidel -0,4%, i croceristi del -33,4%.

T
s
R A

TFG

Metri lineari di banchina:

1) 300 metri pescaggio 10 metri

2) 300 metri pescaggio 11,50 metri
3) 100 metri pescaggio 9 metri

Grues Gottwald da 100 e 60 tons
Nuova Gru Terex Gottwald portata 150 tons
sbraccio gru 55 metri

Impigni Prese Rawfer
“ Barvizhy i Vigiloera M4

TERMINAL OPERATOR SPECIALIZZATO IN HEAVY LIFT

s W MERCI VARIE: impianti eolici - materiali siderurgici - disponibilita magazzino coperto
CONTENITORI

Coperiura assicurotiva
T Clubs Lemdra

Superdice 33,000 g

TERMIMAL FLAVIO GIOIA SPA - CALATA VITTORIO VENETO - INTERNO PORTO MAPOLI
ulfici cenminksrotivi o commaeciall: Tel. 081/ 245858 - Fax O81/287348 - amall; sy & Raviogholo i
wifici cparafivi: Tel, OB/ Z81B38 - Fox 081/ 285756 - srmoil: copt@ favingioin it - wibo webi www, floviogioin.#
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«A Napoliemergono
le strategie del settore)

La Shipping Week vista da Genova:
Alberto Banchero, presidente di Assagenti

Genova

LA SHIPPING WEEK, dopoil suc-
cesso genovese, approda a Na-
poli. Si puo parlare di gemellag-
gio fra due capitali del mare?
«Genova ha avuto la lungimi-
ranza dicreare un bell’evento e
Napoli guella difarlo anche un
po’ suo -risponde Alberto Ban-
chero, presidente di Assagenti,
I'associazione degliagentie me-
diatori marittimi di Genova -. En-
frambe sono capitaliitaliane
dello shipping, rispettivamente
nel settore deiservizi alla nave e
dell’larmamento, e laloro centro-
litd alivello globale e rinomata.
L'evento di Genova, forse per
tradizione (ci prepariamo a orga-
nizzare la 14esima edizione dello
Shipbrokers Dinner nel 2017), &€
piU caratterizzato da una forte
presenza internazionale, conla
partecipazione di operatori pro-
venienti da oltre 40 Paesi, mentre
Napolirimane oggiil cuore del di-
battito sul ruolo delle attivitd ma-
rittimo-portuali nazionali».

Quali sono le priorita dello ship-
ping italiano, secondo Assa-
genti?

«L'attenzione oggi é rivolta so-
pratftutto alle aggregazioni e alle
fusioni che stanno scuofendolil
settore dellalinea anche alivello
nazionale e locale, e che dob-
biamo riuscire ad affrontare con
determinazione, ragionevolezza
e dialogo. All'orizzonte c'e
anche I'enfratain vigore dellari-
forma portuale conilnuovo ruolo
che le associazioni di categoria
saranno chiamate aricoprire nei
tavoli di partenariato, che auspi-
chiamo possano essere veri tavoli
di confronto perle decisioni stra-

tegiche di ogniscalo. Le infra-
strutture di collegamento tra porti
e mercatfifinali, I'ottimizzazione
della catenalogistica e gli stru-
menti per fraguardare nuovi mer-
catidiriferimento rimangono an-
cora un nodo cenfrale peril
pieno sviluppo di questo settore
economicon.

Entro I'estate, secondo I'agenda
del ministro dei Trasporti, Gra-
ziano Delrio, entrera in vigore la
riforma della legge dei porti, la
84/1994. Quali sono le vostre
considerazioni, a questo propo-
sito?

«Attendiamo questo provvedi-
mento da 20 anni, si tratta diun
passaggio chiave nel processo di
riforma degli scaliitaliani pro-
messo dal governo e inaugurato
con|'adozione del piano della
portualitd e della logistica; tutta-
via la riforma & oggi circoscritta
almodello digovernance por-
tuale, che per quanto ben ac-
coltanon basta perrinnovare e
dare slancio all’'infero comparto
logistico-portuale italiano. Ri-
tengo condivisibile cid che &
stato recentemente espresso dal
Consiglio di Stafo in sede dipa-
rere sullo schema didecreto
dellariforma portuale: occorre
lavorare parallelamente su un
complesso piu ampio diriforme,
che comprendain particolare la
riforma degliinterporti, una
nuova disciplina dei dragaggi,
dellavoro portuale e il tanto at-
tesoregolamento sulle conces-
sioniy.

Napoli e Genovaq, sebbene per
motivi diversi, sono due porti

commissariati. Quanto incide la
mancanza diuna governance
forte sulla salute delle attivita ma-
rittime?

«E evidente che le capacita e la
buona volontd dei commissari
siano comunque limitate alle atti-
vita di ordinaria amministrazione,
che nella complessita della ge-
stione del demanio portuale e
delle attivitd a esso connesse non
possono garantire, soprattutto
nellungo periodo, uno sviluppo
adeguato per competere con gli
scalieuropei e mediterranein.

Quali sono le prospettive del vo-
stro settore peril secondo seme-
stre dell'anno?

«L'andamento stagnante
dell’economia mondiale e in
particolare il ribilanciamento
dell’economia cinese verso un
modello fatto prevalentemente
di terziario non permettono di es-
sere troppo ottimisti nel breve ter-
mine e cifanno pensare che I'as-
sorbimento dell’eccesso di ca-
pacitd distiva, che pesa negati-
vamente sui noliin molfi
comparti, sard un pProcesso an-
corarelativamente lungo. Tutta-
via la direzione intrapresa dagli
armatori, in particolare nei com-
partiche in questo momento sof-
frono maggiormente € quella
giusta: pochi o nessun ordine e
molte demolizioni. Questo ciper-
mette di essere piu ottimisti se
guardiamo al medio periodo. In
ogni caso anche, e soprattutto,
nelle congiunture di mercato ne-
gative esistono grandi opportu-
nitd e lo sforzo aziendale oggisi
sta concentrando nel cogliere
tali opportunitam.
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«Gestione cenfralizzatae
Meglio dei giochi politici

Q & A - Mario Esposito

Presidente del Gruppo ormeggiatori e barcaioli del porto di Napoli

COME giudica la prima parte dell’anno, dal punto
di vis;a della sua attivitd imprenditoriale/professio-
nale?

«Ormeggio e battellaggio sono un servizio pub-
blico di carattere generale atto a garantire la sicu-
rezza della navigazione e dell’approdo in acque
portuali e in quelle immediatamente adiacenti,
come lerade. Osservando in modo asettico glian-
damenti dei traffici del primo frimestre 2016 rispetto
allo stesso periodo del 2015 possiamo tranquilla-
mente evidenziare una leggera ripresan.

Quali sono, a suo avviso, i provvedimenti e le deci-
sioni che dovrebbero avere priorita nella gestione
del porto di Napoli?

«Tutta la gestione dovrebbe mirare arazionalizzare
le spese in funzione degliinterventi funzionalie in
ordine diimportanza. Inolire bisognerebbe sche-
matizzare le competenze e avere puntidiriferi-
mento per ogni area funzionale dell’ Autoritdn.

Il porto di Napoli sta vivendo un lungo periodo di
commissariamento: qual & il suo giudizio sulla ri-
forma della portualita portata avanti dal ministro
dei Trasporti, Graziano Delrio?

«Dopo fre anni e passa di commissariamento

dell’ Autoritd portuale sembrerebbe un luogo co-
mune pronunciarsi nel dire "il porto ha bisogno di
un presidente”. Lalegge dei porti, la 84/94, ha fatto
bene dalla sua emanazione fino ai tempi odierni, i
quali perd hanno necessariamente dettato le re-
gole perla formulazione della nuovariforma della
portualitd. Le leggi regolano popolazioni, azionie
comparti tenendo conto della contingenza storica
e soprattutto politica. Lariforma della portualita
portata avanti dal ministro Delrio ha stravolto sotto
certi aspettile governance delle vecchie Autho-
rity, cercando di dare slancio a quelle economie
impantanate di alcune realtd nazionali. Eda ap-
prezzare |'attivita alivello centrale, mirata ainter-
connettere modalitd di tfrasporto evitando ridon-
danze delssistema, mail tutto deve mirare alla cre-
scita dei porti senza creare steriliconcorrenze tra
portilimitrofi, soprattutto nei casi dove difatto con-
correnzanon c'eé e non ce ne pofrebbe maiessere
per discorsilegati alla logistica e alle economie.
L'importante e che la gestione della nuova portua-
litd nazionale resti alivello centrale e che faccia
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capo esclusivamente al dicastero di competenza
senza cadere nellarete di giochi meramente poli-
ficin.

Le tensioni socio-politiche e I'allarme terrorismo
stanno destabilizzando i traffici commerciali nel
bacino mediterraneo: crede che questa situazione
possa danneggiare |'attivita portuale a Napoli?
«Napoli subisce come il resto dei porti del bacino
mediterraneo I'influenza delle contingenze econo-
miche e socio-politiche del momento. La forza del
nostro scalo € la sua caratteristica ricettivain ter-
mini di trafficiintesa come la possibilitd dilavorare
con quasi tuttii settori merceologici e commerciali.
Le regole dell’economia investono tutti e tutto se-
guendo la scia della globalizzazionen.

Quali sono oggi i principali vantaggi che un opera-
tore puo sfruttare lavorando nel porto di Napoli?

«ll porto di Napoli, perla sua storia € uno scalo im-
portante. | vantaggi che un operatore puo sfrut-
tare sono legati alla fattiva operositd del cluster
portuale, al suo carattere alla suainventiva che
serve spesso di questi tempi a sopperire alle man-
canze organizzative di chi cigoverna legate un
po’ alle norme attualmente in vigore un po alle lun-
gaggini burocratichen.
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CONSORZ70O

PESATURA CONTAINER CERTIFICATA

STAZIONI DI PESATURA
TORTONA 1

Strada Cabannoni S.N.C. 15057 Tortona
Numero dipositivi: 4 pese disponibili
Orario apertura: Lunedi / Venerdi:

Dalle ore 05.00 alle ore 22:00

Sabato:

Dalle ore 06:00 alle ore 14:00

TORTONA 2

Via Silvio Ferrari Toriona

Numero dipositivi: 2 pese disponibili
Orario apertura: Lunedi / Venerdi:
Dalle ore 07:00 alle ore 21:00
Sabato:

Dalle ore 07:00 alle ore 13:00

Consorzio VGM
Via Roma 9/3 16121 Genova

ety |

Sl
e ST

Tel. +39 010 5451986

info@consorziovgm.com - www.consorziovgm.com
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«Inizio 2016 altalenante
Orailmare e piu calmon

Q & A - Antonio Ascairi,
Sales Director Italia, Maersk Line

COME giudica la prima parte dell’anno, dal punto
di vis;a della sua attivitd imprenditoriale/professio-
nale?

«L'avvio del 2016 & stato decisamente altalenante
per tutto il settore del trasporto di container via
mare. Il mercato sta crescendo aritmi molto con-
tenuti con frend che di mese in mese variano sui
singoli frade. Nonostante questo andamento vo-
riegato, Maersk Line sta navigando in buone
acque per quello che riguardail nostro Paese. Ab-
biamo rinforzato la nostra posizione sul mercato,
soprattutto grazie a un network che non solo &
molto esteso in termini di copertura, ma che sta
garantendo la necessaria stabilita allla clientela.
L'infroduzione dell’East-West Network nel 2015 sta
garantendo ai clientii due citati elementi, coper-
tura e stabilitd, fondamentali per costruire solide
basi di collaborazionen.

Quali sono, a suo avviso, i provvedimenti e le deci-
sioni che dovrebbero avere priorita nella gestione
del porto di Napoli?

«ll porto di Napoli ha sicuramente bisogno diuna
governance sicura e disuperare la fase di prolun-
gato commissariamento. In generale, dal punto di
vista operativo, siamo soddisfatti deiservizi che ri-
ceviamo e riconosciamo I'impegno imprendito-
riale degli operatori terminalistici con cui collabo-
riamo, in alcuni casi da molfi anni. L'infroduzione
delle procedure Vgm perla pesatura dei contai-
nerrappresentano uno stress test peri porti, ma ri-
scontriamo un approccio positivo da parte dei ter-
minal di Napoli, a dimostrazione delle loro capa-
citd operative e gestionalin.

Il porto di Napoli sta vivendo un lungo periodo di
commissariamento: qual & il suo giudizio sullari-
forma della portualita portata avanti dal ministro
deiTrasporti, Graziano Delrio?

«Dal punto divista di un global carrier ogni ele-
mento che porta efficienza a un sistema com-
plesso come quello in cui operiamo sono visticon
estremo interesse. Al dild del tema della gover-
nance, ciod che per noirileva maggiormente € che
glisforzi dirazionalizzazione che verranno messiin
campo siano rivolti alla semplificazione delle pro-
cedure burocratiche legate all'ingresso e
all'uscita delle merci, allariduzione del numero di
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soggefti che possono esercitare un controllo sul
carico e, infine, a politiche che incentivino I'uso
della ferrovia per ampliare il bacino di utenza dei
portiitalianin.

Le tensioni socio-politiche e I'allarme terrorismo
stanno destabilizzando i traffici commerciali nel
bacino mediterraneo: crede che questa situa-
zion;a possa danneggiare I'attivita portuale a Na-
poli?

«ll tfema delle tensioni socio-politihe nonriguarda
solo il Mediterraneo, per quanto ne colpiscanoi
trafficiin maniera significativa, come nel caso
della Libia, ma il contesto globale nel suo insieme.
Gli effetti possono essere diretti, come nel caso ci-
tato, ma ancheriflessi. Le tensioni nel Medio
Oriente, per esempio, stanno condizionando pe-
santemente e alribasso il prezzo del petrolio e i bi-
lanci pubblici dei Paesi del Golfo. La combina-
zione di questi elementista condizionando le
esportazioniitaliane che risultano meno dinami-
cherispetto all’anno scorso. E evidente che diret-
tamente o indirettamente effettisi producono su
tuttii porti e quindi anche su quello di Napolin.

Quali sono, oggi, i principali vantaggi che un ope-
ratore puo sfruttare lavorando nel porto di Napoli?
«ll porto di Napolisi frova baricentricorispetto a
un'area fondamentale perlo sviluppo economico
del Mezzogiorno, sia per le esportazioni verso gli
Stati Uniti, che rappresentano la principale por-
zione di volumiin uscita, che perle importazioni
dall’ Asia. L'hinterland napoletano ospita infatti
molti centri di distribuzione diimportanti aziende
globaliche convogliano in quest’area i propri pro-
dofti destinati ai consumatoriitaliani. Maersk Line
sta cercando di cogliere questitrend, facendo
leva proprio sui benefici che derivano dall’East-
West Network. Dal 2015 offriamo due servizi diretti
settimanali da Napoli per gli Stati Uniti, su cui ga-
rantiamo anche il collegamento via frasbordo con
il nostro network globale da e peril Medio Criente
e I'Estremo Oriente. Come detto precedente-
mente il nostro obiettivo & offrire al cliente una co-
pertura globale e allo stesso tempo la necessaria
continuitd e stabilitd di servizio che merita un'area
economica dirilevanza fondamentale peril Paese
e peril nostro business
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BE FIRST

AND YOU WILL NEVER FEEL ALONE

FIRST P&I INSURANCE BROKER
Palazzo del Principe Piazza Principe, 4 16126 - Genoa
Email-first@firstpandi.com
Phone: +39 010 860 6437
Fax: +39 010 860 6509
web site : www.firstpandi.com
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Cresce a Napoli

Il business delle croclere

Nel 2016 incremento del 6%
mMa a preoccupare e I'assenza di spazio

diBIANCA D’ANTONIO, Napoli

C'E ancora tanta voglia di cro-
ciera? Larisposta & senza ombra
di dubbio affermativa, perché
rappresenta sempre la vacanza
piu completa ed economica che
consente anche a chidisoldiin
tasca ne ha pochi diredlizzare il
proprio sogno di evasione dalla
routine dituttii giorni.

L'ltalia crocieristica cresce, anche
se dipoco, mentre Napoliincassa
peril 2016 unragguardevole incre-
mento, il 5-6 % in piu rispetto allo
scorso anno, con 400 approdiin
piu. Se sotto il profilo turistico la
citta diPartenope continua a ti-
rare con il suo indiscusso appeal
conl'offerta delle bellezze piu stra-
ordinarie softo tuttii profilida
quello paesaggistico, conil suo
golfo mozzafiato, conil folclore
dei suoi vicoli, conlaricchezza
della sua offerta storico, artistica
ed architettonica, il turista della
crocierq, proprio per la brevitd
dellasosta, preferisce andare in
escursione a Pompei, Caprio Sor-
rento, spesso saltando Napoli. O
addirittura rimanere a bordo della
nave fermain porto.

Ma qualcosa, nonostante ilavori
della metropolitana che ancora
bloccano Piazza Municipio eren-
dono particolarmente disagevole
I'uscita dall’area marittima, € no-
nostante il fraffico caotico, sta
cambiando: perché sono sempre
piU NnuMerosi quei crocieristi che

ora scelgono divisitare la scita.

cittd.Quest’anno lo scalo parte- Trale compagnie storiche che
nopeo prevede olfre un milione e operano nel settore cruise e por-
250 mila passeggeri, registra 70 tanoiloro alberghi galleggianti a

approdiin piu dinavi da crociera Napoli, Costa Crociere effettuerd
e conservasaldamenteilsuo terzo  quest’anno 77 approdi con 290

posto, dopo Civitavecchia e Ve- mila passeggeriin transito, mentre
nezia, nella classifica dei portiin Msc Crociere di navi ne portera 63
ltalia, rispettando appienole anti-  con 242.285 crocieristi e una con-

cipazioni sulle previsioni di cre- siderevole ricaduta economica
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sul territorio.

Infine Royal Caribbean, anch’essa
presenza consolidata dello scalo
partenopeo, quest'anno, oltre alle
unitd abituali, portail suo supergi-
gante nel vero senso della parolq,
la nave “"Harmony of the Seas”,
unita con circa 230 mila tonnellate
per 362 metri dilunghezza ed una
capacita massima ditrasporto di
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6.780 passeggeri e ulteriori 2.300
membri d’equipaggio.

Tutto bene allora per Napoli visto
che anche peril 2017 le previsioni
sono di crescita o di manteni-
mento delle stesse cifre2 Sima.....
eil"ma” lo spiega Bruno Russo, co-
ordinatore generale ditutte le atti-
vitd del Terminal Napoli, di cui

Tommaso Cognolato € I'ammini-
stratore delegato: «Non possiamo
avere ulteriore sviluppo - osserva
Russo - visto che siamo gid a
tappo, e conle banchine ferme al
1936, riusciamo a mettere due
navi, due navi e mezzo. Stiamo
soffrendo molto per questo tipo di
difficoltd ma non c'é soluzione se
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non silavora per|'allungamento
delle banchine dei due moli
dell’Angioino raddoppiandone la
capacita. Oppure c'é sempre
I'opzione delrecupero di aimeno
una parte del Molo San Vincenzo.
Quest'anno siamo riusciti ad inglo-
bare nelle attivitd del Terminal
anche gliormeggi 21-22, soluzione
necessaria visto che il venerdi ab-
biamo tre grosse navicosial 21-22
mandiamo le due unita di Costa e
Msc qi cui passeggeri viene messo
a disposizione un servizio continuo
dinavette, mentre il colosso di
Royal Caribbean trova spazio
all’Angioino fra gliormeggi 9-10 e
11n. Sul fronte dellalogistica e
degliinevitabili problemilegati
all’affollamento di pullman, di pas-
seggeri, di faxi e quant’altro, Russo
risponde: «Noisiamo un'eccel-
lenza e siamo strutturati per acco-
gliere 10-15mila crocieristi, e poi gli
orari di arrivo e partenza sono ca-
denzatin.

Infine sulla possibilitd per Napoli di
diventare home-port per alcune
compagnie, Russo non ha dubbi:
«A Napoli- chiude il coordinatore
generale - non manca nulla per
essere home port, e perraggiun-
gere questo obiettivo, stiamo
prendendo in seria considerazione
I'apertura di un tavolo tra Terminall
Napoli, Aeroporto di Capodichino
e Grandi Stazioni. Ma sono con-
vinto che sia soprattutto una que-
stione di volontd politican.
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le ultime notizie ST
dal Mediterraneo.

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