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Iran: dietro
la protesta
di BOZORGMEHR SHARAFEDIN, Londra

L’IRAN ha riposto duramente alle 
proteste che a cavallo di Capo-
danno hanno incendiato le 
grandi città del Paese, in una 
delle più audaci sfide al regime 
clericale dalle manifestazioni del 
2009.

QUANTO PESANO 
POLITICAMENTE LE PROTESTE?
Prima di tutto, le proteste politi-
che in Iran sono rare, data la per-
vasività dei servizi di sicurezza 
nel Paese.
Dall’ultima settimana di dicem-
bre, sono invece decine di mi-
gliaia le persone scese in piazza, 
e l’entità delle manifestazioni ri-
corda la tensione che si diffuse 
nel Paese dopo la controversa 
rielezione dell’allora presidente 
Mahmoud Ahmadinejad.
Il primo focolaio di protesta si è 
registrato nella seconda più 
grande città dell’Iran, Mashhad, 
nel Nord-Est del Paese, per poi 
diffondersi nella capitale Tehe-
ran e in altri centri urbani. 
Gli iraniani hanno messo in 
piazza la loro rabbia a seguito 
della rapida crescita nei prezzi di 
alcuni beni di base, come ad 
esempio le uova, e contro la pro-
posta del governo di aumentare,
a partire dal 2018, il prezzo della 
benzina. 
Parte della protesta è poi indiriz-
zata all’alto tasso disoccupa-
zione che affligge il Paese, senza 
contare che negli ultimi tempi si 

è registrato il crac di alcune ban-
che e istituzioni finanziarie, e 
questo a spese di un consistente 
numero di risparmiatori.
Le proteste, inizialmente focaliz-
zate su questioni economiche e 
presunti casi di corruzione, 
hanno preso ora una caratteriz-
zazione più specificamente poli-
tica. 
La rabbia infatti si è presto indiriz-
zata alla classe dirigente cleri-
cale, al potere dalla rivoluzione 
del 1979, e nel mirino è finito 
anche la guida suprema del 
Paese, l’ayatollah Alì Khamenei, 
punto di raccordo del com-
plesso sistema politico dell’Iran, 
diviso tra potere teocratico e re-
pubblicano.

COME RISPONDE 
IL GOVERNO?
La principale sfida del governo è 
trovare un modo per sedare la 
protesta senza provocare ulte-
riore scontento.
Fino a questo momento le auto-
rità hanno minacciato misure for-
temente repressive, ma nei fatti 
non hanno ancora tirato fuori il 
pugno di ferro. 
Benché oltre 20 dimostranti siano 
morti e centinaia sono stati arre-
stati, sono in molti a ritenere che 
in tutto sommato la polizia sia riu-
scita a controllarsi nei confronti 
della maggior parte dei manife-
stanti.
Il Consiglio nazionale iraniano di 

sicurezza è stato convocato in 
tutta fretta, mettendo sin qui al 
bando social media e servizi di 
messaggeria istantanea, per 
prosciugare il flusso di informa-
zioni e le chiamate alla protesta. 
Lo Stato del resto ha un appa-
rato di sicurezza imponente, che 
tuttavia finora si è astenuto dal 
dispiegare le guardie rivoluziona-
rie d’élite, la milizia Basij e le 
forze di sicurezza in borghese 
che hanno schiacciato la rivolta 
del 2009 e ucciso all’epoca de-
cine di manifestanti.
Nello stesso tempo, il governo ha 
fatto marcia indietro sull’au-
mento della benzina, promesso 
nuovi sostegni per le persone più 
povere e maggiore impegno per 
creare posti di lavoro nei prossimi 
anni.

COSA CHIEDONO 
I MANIFESTANTI?
Gli iraniani in sostanza chiedono 
stipendi più alti e meno corru-
zione.
Tra le altre questioni sul tavolo, il 
ruolo dell’Iran nelle politiche 
estere in Medio Oriente, dove il 
Paese è intervenuto nei conflitti 
di Siria e Iraq in una guerra di in-
fluenza territoriale con l’Arabia 
Saudita.
Un’altra cosa che non piace agli 
iraniani è il supporto finanziario a 
favore dei palestinesi e e del 
gruppo sciita libanese Hezbollah: 
il governo, a parere di chi prote-
sta, dovrebbe invece concen-
trarsi di più sui problemi interni 
del Paese.
Del resto, basta vedere l’ampio 
spettro degli slogan che circo-
lano in questi giorni per capire 
che i manifestanti apparten-
gono a diverse classi sociali, che 
rappresentano anche differenti 
istanze nei confronti del potere 
centrale.
A differenza delle proteste del 
2009, queste dimostrazioni sem-
brano essere più spontanee, e 
senza che abbiano un vero e 
proprio capo riconosciuto. 
Uno scenario che per le autorità 
è quindi ancora più insidioso, 
perché non ci sono leader da 

SINISTRA Il presi-
dente iraniano 
Hassan Rouhani

DESTRA Una mani-
festazione a fa-
vore del governo

SINISTRA Una ra-
gazza protesta 
senza velo

DESTRA Il presidente 
americano Do-
nald Trump

DESTRA Donne osservano 
il lago Martiri del Golfo 
Persico, vicino a Teheran

poter colpire, la soluzione che 
venne invece adottata da Tehe-
ran nove anni fa. 
Alcuni dimostranti hanno anche 
inneggiato al vecchio scià Reza, 
che governò l’Iran dal 1925 al 
1941 - e dopo di lui la dinastia dei 
Pahlavi, detronizzata proprio 
dall’ayatollah Ruhollah Khome-
ini, prima guida della Repub-
blica islamica che da quasi 40 
anni governa il Paese.

CI SONO GIÀ STATE 
PROTESTE SIMILI?
Negli ultimi 10 anni, l’Iran ha in ef-
fetti registrato qualche piccola 
protesta contro la situazione 
economica del Paese o que-
stioni di tipo più locale, oltre alla 
già ricordata sollevazione nazio-
nale contro la presunta frode 
elettorale che ha aperto il se-
condo governo Ahmadinejad.
Ma una manifestazione come 
quella di questi giorni, che pone 
a livello nazionale grandi temi di 
tipo economico e politico, è 
molto più difficile da gestire per 
Teheran. 
La guida suprema del Paese riu-
scì ad aver ragione delle prote-
ste del 2009 - che coincisero con 
le rivolte arabe nella regione - 
mettendo agli arresti domiciliari 
gli ispiratori della rivolta, ma la 
nuova ondata di malcontento 
non sembra orchestrata da nes-
suno.
Una sfida di un certo peso, spe-
cie se si pensa che spesso la Ri-
voluzione del 1979 viene dipinta 
come la sollevazione delle classi 
più povere contro l’oppressione 
di un regime sostenuto dalle 
classi più abbienti. 
Ecco perché è di particolare im-
portanza la questione econo-
mica che in questi giorni riec-
cheggia sulle piazze iraniane.

MA L’ECONOMIA 
È DAVVERO PEGGIORATA?
Il presidente iraniano Hassan 
Rouhani è riuscito, nel 2015, a 
concludere un accordo 
sull’energia nucleare con le 
maggiori potenze mondiali, e in 
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questo modo il Paese è stato sol-
levato dalle sanzioni commer-
ciali che gravavano su Teheran. 
Di tutto questo però, gli iraniani 
non hanno potuto apprezzare 
benefici concreti apprezzabili. 
La disoccupazione è ferma al 
12,4% (dati del Centro statistico 
iraniano) in crescita dell’1,4% ri-
spetto all’anno precedente. La 
disoccupazione giovanile ha 
raggiunto il 28,8%.
È vero altresì che l’economia è 
uscita dalle secche, e che sotto il 
governo Rouhani sono migliorati 
molti degli indici economici del 
Paese.
Dopo quasi 25 anni, la crescita 
dell’inflazione si è attestata a li-
velli di crescita costituiti da una 
cifra singola (giugno 2016). 
Il prodotto interno lordo lo scorso 
20 marzo è raggiunto un picco di 
crescita pari al 12,5%, benché 
questo risultato si è dovuto es-
senzialmente al ritorno delle 
esportazioni petrolifere. 
In ogni caso, si tratta di una cre-
scita troppo bassa per un Paese 
che ha una popolazione giova-
nissima, molto più interessata al 
lavoro e al cambiamento, piut-
tosto che all’idealismo islamista 
anti-monarchico cui è ancorata 
la vecchia guardia teocratica 
alla guida dell’Iran. 
Inoltre, la ripresa economica è 
stata frenata anche dalle ten-
sioni con gli Stati Uniti: il presi-
dente Donald Trump ancora re-
centemente ha dichiarato che il 
Paese potrebbe essere nuova-
mente sottoposto a sanzioni 
economiche, oppure che se ne 
potrebbero pensare delle altre 
ancora per colpire Teheran. 

LA REAZIONE DELL’OCCIDENTE?
Trump, che da subito ha mo-
strato di voler adottare un atteg-
giamento più duro con il Paese e 
il suo programma nucleare, ha 
scritto che «finalmente gli iraniani 
hanno capito come i loro soldi 
vengono sperperati per finan-
ziare il terrorismo» e che questo 
«non accadrà ancora per molto 
tempo». Si dice che anche il Ca-
nada incoraggi le manifesta-
zioni. 
Il ministro degli Esteri inglese, Boris 
Johnson, ha sottolineato come 
sia «di vitale importanza che i cit-
tadini abbiano il diritto a poter 
manifestare pacificamente».
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La vita in prima linea
Cresce l’attenzione al benessere durante gli imbarchi, ma oltre 
la metà dei marittimi non può ancora accedere alla posta elettronica
di LEONARDO PARIGI, Genova
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SECONDO l’ultimo rapporto 
dell’Iswan (International Seafarers’ 
Welfare and Assistance Network), 
nel corso dell’ultimo anno preso in 
esame sono aumentate in ma-
niera decisa le richieste di aiuto o 
supporto da parte dei marittimi di 
tutto il mondo. 
L’Iswan, che fornisce aiuto da un 
punto di vista tecnico, medico ma 
anche lavorativo, registra un forte 
aumento di richieste di supporto 
nel corso degli ultimi sei anni, 
anche a causa del peso che i ma-
rittimi devono sopportare in un 
mondo in continuo cambiamento.
SeafarerHelp rappresenta un porto 
franco per i lavoratori del mare, 
che possono confrontarsi con altre 
persone del settore, ma anche ri-
chiedere consulti legali e lavora-
tivi. 
Il documento dell’Iswan rileva che 
le preoccupazioni per l’occupa-
zione, insieme alla salute mentale 
e fisica, siano le questioni più im-
pellenti per gli equipaggi. 
Nel corso del 2016, sono stati 
11.228 i marittimi coinvolti dal pro-
gramma SeafarerHelp, con oltre 
3.073 nuovi casi. 
I problemi non coinvolgono solo i 
lavoratori del mare di una certa 
area geografica, perché i contatti 
sono stati ricevuti da un totale di 
122 diversi Paesi, per 99 differenti 
nazionalità. 
Un campanello d’allarme che 
deve mettere sull’attenti le com-
pagnie di navigazione e gli arma-
tori. 
Rispetto al 2015, è stato registrato 
un aumento netto del 37% per i 
nuovi casi, con un tasso del +15% 
di lavoratori assistiti via Internet o 
telefono. Questi dati indicano di-
versi fattori. 
In primo luogo, una crescita co-
stante delle capacità operative 
dell’Iswan, rilevate anche nello 

stesso documento, per cui i social 
network hanno rappresentato una 
grande opportunità di crescita. 
Dall’altra però anche un forte sen-
timento di angoscia da parte dei 
lavoratori e delle lavoratrici del 
settore, che necessitano sempre 
di più di un supporto esterno per 
quanto riguarda la ricerca di im-
piego, problemi con le retribuzioni, 
ostacoli per il rimpatrio, problemi 
contrattuali ma anche di tenuta 
psicologica. 
Quasi il 4% degli utenti contattati 
da SeafarerHelp erano donne, e 
non di rado sono stati segnalati 
abusi. 
Ancora sui dati: la maggior parte 
degli assistiti era di nazionalità filip-
pina, seguiti da indiani, russi e 
ucraini. 
Il mondo del lavoro in ambito ma-
rittimo oggi è sempre più soggetto 
alle oscillazioni commerciali di in-
tere regioni: i rischi che determinati 
da questa situazione sono una 
precarizzazione sempre mag-
giore, e la mancanza di cono-
scenze tecniche e di attenzione 
che questo processo può compor-
tare. 
Se la sicurezza di una nave è data 
anche dalla concentrazione e 
dalle capacità dell’equipaggio, 
va da sé che minore è la sicurezza 
dei lavoratori, minore sarà quella 
di tutta l’unità.  
Un aspetto particolare riguarda 
appunto la tenuta psicologica 
delle persone che lavorano in 
mare. 
Le richieste di aiuto per i problemi 
di isolamento sociale, ansia e de-
pressione, sono questioni chiave 
per il benessere generale dell’am-
biente di lavoro. 
Le segnalazioni di bullismo, mole-
stie e abusi non possono essere re-
legate a semplici difficoltà del la-
voro. 

Proprio per questo motivo, du-
rante lo scorso novembre, l’Iswan 
ha promosso una nuova guida per 
il benessere mentale dei marittimi, 
fornendo consigli semplici e pra-
tici. 
Un primo passo per un migliora-
mento delle condizioni di lavoro e 
di vita, ma sicuramente uno stru-
mento che da solo non potrà fare 
molto.  
La salute mentale è uno degli ar-
gomenti di discussione di spicco, 
oggi, nell’ambito marittimo. 
Trascorrere mesi di lavoro lontano 
da famiglia e affetti può essere 
molto complicato, ma forse lo 
ancor di più adesso, in un mo-
mento di grande incertezza eco-
nomica e senza la possibilità di 
collegarsi periodicamente con 
casa. 
Un sondaggio di Nautilus Interna-
tional riporta che solo il 57% dei 
marittimi ha accesso diretto alla 
casella di posta elettronica perso-
nale durante la navigazione, e 
solo il 6% può effettuare video-
chiamate. 
Ma non è solo la comunicazione a 
incidere sulla salute degli equi-
paggi. 
Nel corso del 2016 sono aumen-
tate del 2,1% anche le richieste di 
aiuto per la mancanza di cibo e 
acqua da parte di marittimi ab-
bandonati su navi senza più arma-
tore, che non ricevevano più sti-
pendi e assistenza. 
Nonostante la bassa percentuale, 
va notato che in termini assoluti la 
crescita è stata notevole: dalle 44 
unità del 2015, alle 85 del 2016. 
Se il lavoro in mare sta subendo si-
gnificative difficoltà, anche i lavo-
ratori del settore non sono esenti 
dai problemi industriali e finanziari, 
e anzi rischiano di essere coloro 
che ne porteranno i segni più do-
lorosi. 
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CRUISE & FERRY

Crociere in Catalogna:
piccoli porti crescono
Mentre a Barcellona aumenta la tensione con Madrid
Tarragona e Palamòs macinano record a tre cifre

CHE il mercato croceristico spa-
gnolo fosse avviato a diventare 
sempre meno governato dal duo-
polio Barcellona-Malaga lo si era 
capito da diverso tempo. 
Sul litorale catalano infatti, la città 
di Tarragona ha fatto un notevole 
balzo in avanti dopo l’approdo di 
Costa Crociere. 
Il numero di passeggeri è triplicato 
ed stata chiusa la miglior stagione 
di sempre. Per il prossimo anno si 
prevede una crescita del 50%. 
Pensare che nel 2014 solo tre navi 
da crociera erano approdate nel 
bacino del porto, mentre nel 2015 
non si superarono le 12 unità. 
La scommessa dell’Autorità por-
tuale ha portato i suoi frutti con il 
raggiungimento di 37 crociere nel 
2017 (appena sotto al numero che 
si era previsto), ma con una cre-
scita di 51 mila passeggeri (+284%) 
rispetto al 2016: «Siamo molto sod-
disfatti, è innegabile» sottolinea 
Josep Andreu, presidente dell’Au-
thority. 
Fernando Aldecoa, direttore ge-
nerale di Port Aventura, il grande 
parco divertimenti nei pressi di Tar-
ragona, sottolinea proprio l’evolu-
zione che ha registrato questo tipo 
di turismo: «Toccare queste cifre 
record in così poco margine di 
tempo è un motivo di orgoglio».
Il porto, in collaborazione con l’Uni-
versità Rovira Virgili, ha redatto uno 
studio per calcolare l’impatto eco-
nomico sulla provincia catalana, 
ed è emerso un fatturato stimato in 
quattro milioni di euro.  
Il crocerista tipo è un turista tra i 35 
e i 55 anni che spende una media 
di 100 euro giornalieri. 
I viaggiatori che si limitano allo 
scalo spendono in maniera più 
contenuta, ma in compenso la 

spesa è maggiore per coloro che 
iniziano o terminano il proprio 
viaggio nel porto di Tarragona. 
La decisione di Costa Crociere di 
scegliere lo scalo catalano come 
origine di uno dei suoi itinerari nel 
Mediterraneo ha cambiato gli 
equilibri economici del principale 
porto petrolchimico spagnolo. 
Ricordi del luogo e oggetti regalo 
sono i principali motivi di spesa nei 
negozi della città, ma anche i ve-
stiti hanno ricoperto un peso consi-
derevole. 
Italiani, spagnoli e britannici prece-
dono i francesi e nord americani a 
numeri, e la tendenza è quella di 
visitare il capoluogo individual-
mente anche se non mancano 
pacchetti ed escursioni con guida. 
Resta ancora grande la distanza 
coi porti spagnoli dell’Andalusia, 
dove Malaga, Cadice e Almeria 
macinano cifre fuori portata.  
Inoltre, complice l’instabilità poli-
tica, gli ultimi quattro mesi del 2017 
hanno fatto registrare un calo di 
prenotazioni nelle rotte in partenza 
e in arrivo per la Catalogna. 

Le tensioni con il governo centrale, 
ma anche l’attentato della scorsa 
estate a Barcellona, hanno desta-
bilizzato quell’aurea di stabilità di 
cui godeva il Nord della Spagna. 
La Camera di commercio locale 
ha tuttavia lanciato un pro-
gramma di supporto per gli esercizi 
commerciali, sfruttando l’onda di 
una «crescita spettacolare». 
Andreu puntualizza che le cifre 
sono ancora modeste, e anticipa 
che molto presto si raggiungerà un 
50% di crescita per quanto ri-
guarda il numero di croceristi, il 
che significherebbe 80 mila pas-
seggeri annuali.  
Ma tra i porti a satellite di Barcel-
lona va citata anche Palamós, ge-
ograficamente speculare a Tarra-
gona. 
Il porto della Costa Brava comin-
ciò ad accogliere i crocieristi nel 
2000 e ha continuato a coltivare 
con questo traffico una relazione 
molto redditizia. 
L’associazione dei Porti croceristici 
del Mediterraneo (Medcruise) ha 
pubblicato lo scorso settembre un 
rapporto nel quale ha indicato Pa-
lamòs come secondo porto con il 
miglior incremento percentuale di 
passeggeri, dietro alla sola Spa-
lato, in Croazia. Il porto di Palamòs 
ha chiuso la stagione delle cro-
ciere in maniera eccellente: Port 
de la Generalitat (Porti della Co-
munità Autonoma della Catalo-
gna), l’ente titolare dell’infrastrut-
tura, annota che è stato battuto il 
record di passeggeri. 
In totale Palamòs ha accolto 
42.800 persone, con un aumento 
del 74% rispetto al 2016.  La re-
gione catalana insomma traina 
da sola il 47% del fatturato croceri-
stico generato dai porti spagnoli.

di STEFANO PAMPURO, Palma di Maiorca
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Yachting commerciale
la rivoluzione italiana

LO SCORSO 3 novembre è stato promul-
gato il decreto legislativo di revisione e in-
tegrazione del d.lgs. 171/2005 recante il 
Codice della Nautica da Diporto (il “Co-
dice”), dopo essere stato approvato in 
esame definitivo dal Consiglio dei Ministri 
in data 2 novembre 2017, ed è ora in corso 
di pubblicazione nella Gazzetta Ufficiale (il 
“Decreto”). 

Tale Decreto è stato emanato in attua-
zione dell’art. 1 della L. 7 ottobre 2015 n. 
167 con cui il Parlamento ha delegato il 
Governo affinché adottasse (entro venti-
quattro mesi dalla sua entrata in vigore) 
uno o più decreti legislativi di revisione ed 
integrazione del Codice, in attuazione 
della direttiva 2003/44/CE sul ravvicina-
mento delle disposizioni legislative, regola-
mentari e amministrative degli Stati mem-
bri riguardanti le imbarcazioni da diporto, 
a norma dell’articolo 6 della L. 8 luglio 
2003, n. 172 (recante disposizioni per il rior-
dino e il rilancio della nautica da diporto e 
del turismo nautico, e volta a semplificare 
ed a razionalizzare la normativa del di-
porto a fini commerciali). 

Il provvedimento in commento ha sostan-
zialmente equiparato la navigazione da 
diporto commerciale a quella lusoria, ri-
baltando l’impostazione iniziale del Co-
dice, originariamente concepito per le 
sole unità ad uso privato e che solo margi-
nalmente aveva disciplinato il loro im-
piego per finalità commerciali. L’art. 1 del 
Decreto, infatti, intervenendo in modifica 
dell’art. 1 del Codice, ha espressamente 
esteso il suo ambito di applicazione alla 
navigazione da diporto commerciale. 
Tale risultato si deve ad un lavoro protrat-
tosi per quasi tre anni, ove il contributo 
delle più importanti associazioni di cate-
goria ha avuto un peso rilevante, in ra-
gione delle numerose proposte di integra-
zione e modifica dalle medesime formu-
late e recepite nel Decreto.  

Tra le tante novità, rivestono particolare 
importanza: 1) la rimozione del limite di 
1000 tonnellate per l’iscrizione delle navi in 

noleggio nel Registro internazionale Ita-
liano (istituito dal D.L. 457/97) e la loro qua-
lificazione come commercial yacht; 2) l’in-
troduzione di un Passenger Yacht Code 
italiano cui saranno assoggettate unità 
navali, denominate appunto Passenger 
Yacht, destinate a trasportare più di 12 
passeggeri e fino ad un massimo di 36, 
esclusi i membri dell’equipaggio. 

1) I Commercial Yacht (art. 3 del Decreto)  
L’art. 52 del Decreto, modificando l’art. 3 
della legge 8 luglio 2003, n. 172, ha elimi-
nato il limite di 1000 tonnellate di stazza 
lorda previsto ai fini della iscrizione nel Re-
gistro internazionale delle navi da diporto 
– ricomprese nella definizione di commer-
cial yacht ai sensi dell’art. 3 del Decreto – 
destinate esclusivamente al noleggio per 
finalità turistiche, ed abilitate a trasportare 
a bordo fino ad un massimo di 12 passeg-
geri, sempre escluso l’equipaggio. 
La novità in commento è di assoluta im-
portanza e rappresenta indubbiamente 
un importante passo verso una sempre 
maggiore competitività dei nostri com-
mercial yacht, considerando i benefici 
che derivano dalla loro iscrizione nel sud-
detto Registro Internazionale e cioè, in 
estrema sintesi: riduzione della base impo-
nibile IRPEF e IRES, esclusione dalla base 
imponibile IRAP, credito d’imposta per ri-
tenute IRPEF sulle retribuzioni al personale 
di bordo, esonero dai contributi previden-
ziali e assistenziali per il personale di bordo; 
oltre alla possibilità di applicare la ton-
nage tax. 
L’art. 52 ha poi anche previsto che le mo-
dalità di iscrizione nel Registro Internazio-
nale verranno elaborate con decreto del 
Ministro delle Infrastrutture e dei trasporti. 

2)I Passenger Yacht (art. 54 del Decreto) 
L’ulteriore importante novità contenuta 
nel Decreto riguarda la previsione dell’in-
troduzione nel nostro ordinamento del co-
siddetto Passenger Yacht Code, ossia di 
un codice volto a regolamentare la co-
struzione delle unità (Passenger Yacht, ap-
punto) che trasportino più di 12 ma fino ad 

un massimo di 36 passeggeri, escluso ogni 
tipo di merce. L’istituzione del codice è 
prevista dall’art. 54 del Decreto, relativo 
alle disposizioni attuative e abrogative, 
che stabilisce al primo comma lettera z), 
che il Ministro delle Infrastrutture e dei Tra-
sporti – con decreto da adottarsi entro sei 
mesi dalla data di entrata in vigore del De-
creto – debba modificare la disciplina pre-
vista dal regolamento di attuazione del 
Codice della nautica da diporto, al fine di 
disciplinare – secondo criteri di semplifica-
zione dei procedimenti amministrativi – 
l’adozione di un Passenger Yacht Code 
che razionalizzi i requisiti e gli standard ri-
chiesti dalle convenzioni internazionali in 
vigore.  

Il codice, già conosciuto ed esistente in 
altre giurisdizioni, nasce proprio dalla ne-
cessità di dover elaborare una normativa 
che sia adeguata alla realtà ed alle esi-
genze dei nuovi Superyacht, senz’altro di-
verse da quelle delle navi mercantili alle 

quali si applicano le medesime disposi-
zioni, alquanto rigorose, tra cui quelle 
della SOLAS. Il discrimine per l’applicabilità 
di tale convenzione, infatti, è rappresen-
tato proprio dal numero di passeggeri tra-
sportati, che deve essere superiore a do-
dici.  I

l codice in parola, quindi, dovrà essere 
emanato sempre nel rispetto dei principi 
generali delle convenzioni internazionali, e 
tuttavia i requisiti da queste previsti ver-
ranno adeguati alle unità da diporto cui si 
applicheranno, e verranno altresì assicu-
rate esenzioni nel caso in cui la loro appli-
cazione sarà non ragionevole o tecnica-
mente non praticabile. 

Le navi passeggeri che saranno costruite 
secondo le emandande disposizioni del 
Passenger Yacht Code, adibite a traffici 
commerciali, potranno anch’esse iscriversi 
nel Registro internazionale e godere dei 
relativi benefici previsti. 

di GIUSEPPE LOFFREDA* 
e SARA REVERSO**, Roma

*AVVOCATO - SOCIO, 
GIANNI ORIGONI GRIPPO 
CAPPELLI  PARTNERS
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un massimo di 36 passeggeri, escluso ogni 
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altre giurisdizioni, nasce proprio dalla ne-
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che sia adeguata alla realtà ed alle esi-
genze dei nuovi Superyacht, senz’altro di-
verse da quelle delle navi mercantili alle 
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zioni, alquanto rigorose, tra cui quelle 
della SOLAS. Il discrimine per l’applicabilità 
di tale convenzione, infatti, è rappresen-
tato proprio dal numero di passeggeri tra-
sportati, che deve essere superiore a do-
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tuttavia i requisiti da queste previsti ver-
ranno adeguati alle unità da diporto cui si 
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rate esenzioni nel caso in cui la loro appli-
cazione sarà non ragionevole o tecnica-
mente non praticabile. 
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The marine refrigeration you need

The right temperature
for everyone

Since 1930 we’ve been designing and
manufacturing air-conditioning and refrigeration
systems, custom-built for ships of any type
and size.
We are always ready to attend to your needs,
wherever you are.

FERFRIGOR PORTO s.r.l.
Via al Molo Giano, 16128 Genova Italy
Tel. +39 010 24.61.210/192
Fax +39 010 24.61.185
ferfrigor.com - info@ferfrigor.com



18 www.themeditelegraph.com

Terza regola del capitano
“Fai sempre quello che dice il comandante... non dire a nessuno 
quello che fa”. Forse, se applicata, avrebbe permesso 
ai marittimi di avere la pensione da amianto

È una regola di condotta: si fa 
quello che dice, non va riferito 
cosa fa. 

In mare, quando accade un qual-
siasi episodio, tutti vorrebbero sa-
pere cosa passa nella mente del 
comandante e come veloce-
mente elabora le soluzioni per ri-
solvere i problemi. 

A quel punto gli intraprendenti 
vorrebbero metterci parola; gli au-
daci intervenire sul metodo di ese-
cuzione; gli speculatori assorbire 
parte di quella consolidata deter-
minazione; stando a ridosso e ben 
lontani dai campi di battaglia. 

Questo perché il piccolo mondo 
di bordo è un ambiente pette-
golo: sulla nave dove si fa sempre 
quello che dice il comandante, 
ma quello che dice ovviamente 
viene sempre commentato. 

Accettabile condizione di chi vive il mare, con il ri-
sultato che un’azione può diventare motivo di di-
scussione. 

Ma la performance è circoscritta se si perderà 
nella stazza della nave. Laddove non c’è cattive-
ria, il mare unisce e non divide. Diversamente, lon-
tani dal mare e dalle navi, non si è nella condi-
zione per esprimere pareri sulla gente di mare e sul 
comandante.

Se non si conosce l’arte del mare, formulare un 
giudizio appare come una congettura. Il mestiere 
del mare affascina tutti coloro che non lo cono-
scono.
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A tutti piace parlare del mare, 
ma l’argomento è di una vastità 
così profonda che voler raccon-
tare le esperienze in un breve 
tempo, si rischia di distorcere 
una dimensione. 
Ma le persone hanno il bisogno 
di raccontarsi, in particolare la 
gente di mare deve parlare sem-
pre: non solo quando si interfac-
cia con un altro essere vivente, 
ma anche quando di mezzo ci 
sono riservatezze, o argomenti 
che invece meriterebbero un so-
brio riserbo. Allora chi deve espri-
mere pareri su di un coman-
dante? O riferire su come eser-
cita il suo lavoro? Oppure sempli-
cemente decidere del 
personale marittimo? La realtà ci 
porta con i piedi in terra. 

Infatti oserei rispondere: solo e 
sempre chi condivide il mestiere 
del mare. 

Ma non si può essere giudici di se stessi. In mare, 
all’infuori degli atti criminali per i quali si ricorre ad 
altri metodi di giudizio, si verificano situazioni parti-
colari, che non necessitano di essere divulgate, 
perché pesano sulla responsabilità di una sola per-
sona. Il marittimo è come un bambino, che in casa,
può essere colto con le mani nella marmellata. È 
inconsapevole, e se interrogato, vulnerabile del ra-
zionale disagio, racconta e divulga storie che inci-
dono sulla responsabilità di una sola persona. In un 
discorso, dalle apparenze confidenziali, lui parla, 
racconta contento di soccombere alla curiosità 
della gente. A cose normali qualsiasi comandante 
agisce sempre per salvaguardare i parametri fon-
damentali della spedizione. Stoicamente, intera-
gendo con il mare farà del suo meglio per apparire 
determinato, garantire sicurezza sia all’equipaggio 
che allo scopo commerciale della nave. 
A questa sua determinata espressione, si aspetta di
essere ricambiato in diligenza, senso del dovere.

n quell’istante, se ci fosse la possibi-
lità di potergli leggere dentro, ve-
dremmo solo speranza per aver cer-
cato in un tempo così breve di non 
commettere errori. Ma allora, come 
si può non giudicare un coman-
dante? Ecco un esempio. Le spose 
sono tutte belle perché quel giorno, 
il loro destino è a una svolta. Da-
ranno il meglio di se stesse. Saranno 
preparate e adornate. In tutta la 
loro vita non avranno un’altra occa-
sione per apparire più belle di come 
in realtà esse sono. Insomma, dire 
“quella sposa non è bella” ...appare 
come una cattiveria. 
In quello che fa un comandante è 
racchiusa la sua razionale perfor-
mance, che frutto di esperienza de-
ciderà il meglio per tutto quello che 
concerne la gestione della nave. 

di MARCELLO NOVELLI*, Genova
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Quando si agisce a bordo non si 
bada solo alla forma, ma anche 
al contenuto della risposta. Un 
istante successivo facciamo un 
primo esame sul risultato, e se 
non riflette le aspettative, ci si 
adopera con una contromossa.  
Ma la critica arriva puntuale a 
ogni azione. Fa crescere il co-
mandante se è positivamente 
piena, echeggiando nei doppi 
fondi della nave. Lo logora se è 
negativamente vuota e finisce 
oltre la murata. Quello che in-
consapevolmente cade fuori-
bordo, se è raccolto con cattive-
ria, diviene l’aspetto peggiore 
della vita di un comandante. 
Combinandosi con sentimento e 
ragione, ingigantisce l’essere 
umano, al punto di additare una 
persona e spesso condannarla 
ancora prima di giudicarla. Que-
sto sentimento uccide un po’ alla 
volta la categoria, tutti i giorni. 
Nel corso dell’esistenza ci si 
mette in gioco: a bordo come in 
tutti i mestieri particolari, spesso 
accade di eseguire lavori  difficili. 
Azioni che normalmente la mag-
gior parte di noi giudicherebbe 
impossibili da effettuare. Sulle 
navi si rasenta l’impossibile tutti i 
giorni... con parole, opere e 
omissioni. 

Con lo stress, i marittimi condividono momenti di 
intensa complicità. Il comandante non vuole che 
si sappia in giro per non essere sulla bocca di tutti, 
o almeno di coloro che avrebbero il coraggio di 
sindacare anche il giudizio di Dio. Insomma, ve-
niamo all’aspetto polemico della terza regola: 
qualche tempo fa dalle navi, è caduta una noti-
zia fuori-bordo poi raccolta da alcuni politici: il la-
voro dei marittimi sarebbe usurante. 
Accade solo in Italia: ci si approfitta di una condi-
zione, in questo caso forse per un’ascesa politica 
e poco importa se lo scopo non è finalizzato al 
bene comune. 
Il lavoro dei marittimi è un lavoro comunissimo che 
non implica disagi. 

Legge disegnata, votata e appro-
vata da persone che di mare non 
sanno niente. Un’altra notizia che 
di recente è caduta fuori-bordo è 
stata raccolta dall’Istituto nazio-
nale della previdenza sociale 
(Inps). Stiamo parlando di un ente 
nazionale preposto a doversi espri-
mere per la tutela di tutti i lavora-
tori. Cosa sono i marittimi? Cate-
goria di persone non ben definite, 
che pagano le tasse. Ci sono in 
corso cause, procedimenti e sen-
tenze per riconosce la convivenza 
ai marittimi sulle navi con 
l’amianto: la legge ha riconosciuto
l’indennità a portuali, ormeggia-
tori, personale di agenzie-marit-
time e altre categorie di persone 
che con le navi hanno avuto in-
trattenimenti saltuari, piuttosto che 
ai marittimi che vivono sulle navi.  
È evidente che nessuno conosce i 
marittimi, però tutti sanno che la 
categoria è sacrificabile. 

Ora, riallacciandomi a quanto scritto preceden-
temente, se un comandante accidentalmente 
cadesse fuori-bordo...

*Comandante di Lungo Corso
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tori, personale di agenzie-marit-
time e altre categorie di persone 
che con le navi hanno avuto in-
trattenimenti saltuari, piuttosto che 
ai marittimi che vivono sulle navi.  
È evidente che nessuno conosce i 
marittimi, però tutti sanno che la 
categoria è sacrificabile. 

Ora, riallacciandomi a quanto scritto preceden-
temente, se un comandante accidentalmente 
cadesse fuori-bordo...

*Comandante di Lungo Corso

DIARIO DI BORDO                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                    DIARIO DI BORDO

EXPERIENCE AND PASSION FROM 30 YEARS
WORLDWIDE AIR, SEA FREIGHT

AND LOGISTIC SERVICES

Merry Christmas
and Happy New Year

www.vidaleinternational.com
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L’AVVIO nel 2017 della linea Gri-
maldi da Savona a Tangeri, via 
Barcellona, ha rappresentato una 
delle principali novità dell’anno 
nel settore passeggeri del Mar Li-
gure occidentale. Gli oltre 59 mila 
viaggiatori trasportati stanno per-
mettendo al settore passeggeri 
del porto di Savona di chiudere 
l’anno in crescita, nonostante il 
calo registrato da crociere e altri 
traghetti. La compagnia Grimaldi 
ha inoltre rafforzato la propria pre-
senza nello scalo acquistando il 
terminal in cui scalano le proprie 
navi, ossia il Savona Terminal 
Auto.
I passeggeri di Grimaldi non ba-
stano comunque finora a bilan-
ciare i dati dell’Autorità di sistema 
portuale del Mar Ligure occiden-
tale, visto che anche a Genova i 
numeri di crociere e traghetti sono 
in calo. Nei primi sette mesi fino a 
luglio 2017, nel terminal genovese 
di Stazioni Marittime i passeggeri 
sono stati 1,4 milioni ossia il 4% in 
meno rispetto allo stesso periodo 
del 2016. Sostanzialmente stabili 
quelli dei traghetti (979 mila, 
-0,6%) e in netto calo i crocieristi 
(472 mila, -10,5%) sulla scia di un ri-
dimensionamento che ha riguar-
dato quest’anno l’intero settore 
crocieristico nazionale. Un’inver-
sione di tendenza è prevista già 
dal 2018. A Savona i passeggeri 
sono distribuiti su tre terminal. I dati 
dell’Autorità di sistema portuale 
sono aggiornati fino a settembre. 
Nei primi nove mesi dell’anno i 
crocieristi del Terminal Costa sono 
stati 610 mila (-3,8% rispetto allo 
stesso periodo del 2016), mentre i 
passeggeri dei traghetti che 
hanno utilizzato il Terminal Forship 
sono stati 304 mila (-4,8%). 
A questi si aggiungono que-
st’anno i passeggeri di Savona 

Terminal Auto, che nel 2016 erano 
poco più di 3.000 e che con la 
nuova linea di Grimaldi sono saliti 
nei primi nove mesi di quest’anno 
a 59 mila. 
Di conseguenza fra gennaio e set-
tembre i passeggeri transitati a Sa-
vona sono stati 974 mila (+1,7%). 
Sul fronte traghetti, Raoul Zanelli 
Bono, direttore commerciale di 

Corsica Sardinia Elba Ferries, af-
ferma: «Per quanto riguarda il traf-
fico nel 2017 sono stati registrati 
326 mila passeggeri al 30 novem-
bre. Per il 2018 è confermata la 
programmazione 2017, con la 
stessa offerta di posti, anche dal 
porto di Savona-Vado Ligure. 
Circa 670 viaggi programmati fino 
al 30 settembre 2018, con navi di 

tipologia Cruise Ferries e Mega Ex-
press».
Sul fronte delle crociere, le proie-
zioni per il 2018 della società Rispo-
ste Turismo sono positive (Savona 
+12,6%, Genova +0,5%), ma i dati 
forniti direttamente dai terminalisti 
sono anche più ottimisti: «Preve-
diamo - spiega Edoardo Monzani, 
direttore generale del terminal 
Stazioni Marittime di Genova - una 
stagione positiva. Dobbiamo siste-
mare le banchine e ripartiamo. I 
passeggeri delle navi da crociera 
saranno 998 mila, il 5% in più ri-
spetto al 2017. Quelli dei traghetti 
saliranno a due milioni (+3%)». La 
novità principale della stagione 
genovese sarà l’arrivo della “Msc 
Seaview”, la seconda unità di 
classe Seaside della compagnia 
Msc che sarà consegnata la pros-
sima primavera. Per il resto, nel 
porto di Genova non si preve-
dono cambiamenti significativi, 
sia nelle crociere sia nei traghetti, 
confermando compagnie e ser-
vizi già visti nel 2017.
Per Savona, a fare il punto è Ro-
berto Ferrarini, vice presidente Ter-
minal & Port Management di 
Costa: «Nel 2017 le navi Costa 
hanno generato a Savona un traf-
fico di circa 900 mila crocieristi, tra 
imbarchi, sbarchi e transiti, con 
190 scali. Nel 2018 prevediamo un 
lieve aumento degli scali al Pala-
crociere, che saliranno a 197 con 
conseguente crescita anche del 
totale ospiti, anche grazie al ri-
torno di “Costa Victoria” a partire 
da marzo e ad alcuni scali della 
“Thompson Dream”. Savona si 
confermerà quindi il porto princi-
pale di Costa Crociere anche per 
il prossimo anno. La nostra inten-
zione è quella di proseguire nel 
percorso di collaborazione por-
tato avanti in questi anni con le 
istituzioni locali, che ha avuto un 
ulteriore impulso con la firma 
dell’accordo per lo sviluppo soste-
nibile delle crociere a Savona, in-
sieme a Comune e Adsp. Cre-
diamo che questa collaborazione 
abbia dato ottimi risultati, fa-
cendo di Savona una vera e pro-
pria eccellenza nel settore. Ab-
biamo grandi progetti per il futuro, 
a cominciare dall’arrivo a fine 
2019 di “Costa Smeralda”, la no-
stra nuova nave alimentata a gas, 
che sarà posizionata proprio nel 
Mediterraneo occidentale: 
un’altra grande occasione di cre-
scita e innovazione che porto e 
città non possono lasciarsi sfug-
gire».

Genova-Savona, 
i passeggeri sorridono
Mercato in sofferenza, ma il 2018 sarà l’anno della svolta. Il merito non sarà 
solo delle crociere. Il “Porto d’Italia” si conferma eccellenza internazionale
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tipologia Cruise Ferries e Mega Ex-
press».
Sul fronte delle crociere, le proie-
zioni per il 2018 della società Rispo-
ste Turismo sono positive (Savona 
+12,6%, Genova +0,5%), ma i dati 
forniti direttamente dai terminalisti 
sono anche più ottimisti: «Preve-
diamo - spiega Edoardo Monzani, 
direttore generale del terminal 
Stazioni Marittime di Genova - una 
stagione positiva. Dobbiamo siste-
mare le banchine e ripartiamo. I 
passeggeri delle navi da crociera 
saranno 998 mila, il 5% in più ri-
spetto al 2017. Quelli dei traghetti 
saliranno a due milioni (+3%)». La 
novità principale della stagione 
genovese sarà l’arrivo della “Msc 
Seaview”, la seconda unità di 
classe Seaside della compagnia 
Msc che sarà consegnata la pros-
sima primavera. Per il resto, nel 
porto di Genova non si preve-
dono cambiamenti significativi, 
sia nelle crociere sia nei traghetti, 
confermando compagnie e ser-
vizi già visti nel 2017.
Per Savona, a fare il punto è Ro-
berto Ferrarini, vice presidente Ter-
minal & Port Management di 
Costa: «Nel 2017 le navi Costa 
hanno generato a Savona un traf-
fico di circa 900 mila crocieristi, tra 
imbarchi, sbarchi e transiti, con 
190 scali. Nel 2018 prevediamo un 
lieve aumento degli scali al Pala-
crociere, che saliranno a 197 con 
conseguente crescita anche del 
totale ospiti, anche grazie al ri-
torno di “Costa Victoria” a partire 
da marzo e ad alcuni scali della 
“Thompson Dream”. Savona si 
confermerà quindi il porto princi-
pale di Costa Crociere anche per 
il prossimo anno. La nostra inten-
zione è quella di proseguire nel 
percorso di collaborazione por-
tato avanti in questi anni con le 
istituzioni locali, che ha avuto un 
ulteriore impulso con la firma 
dell’accordo per lo sviluppo soste-
nibile delle crociere a Savona, in-
sieme a Comune e Adsp. Cre-
diamo che questa collaborazione 
abbia dato ottimi risultati, fa-
cendo di Savona una vera e pro-
pria eccellenza nel settore. Ab-
biamo grandi progetti per il futuro, 
a cominciare dall’arrivo a fine 
2019 di “Costa Smeralda”, la no-
stra nuova nave alimentata a gas, 
che sarà posizionata proprio nel 
Mediterraneo occidentale: 
un’altra grande occasione di cre-
scita e innovazione che porto e 
città non possono lasciarsi sfug-
gire».
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«MOLTI OPERATORI savonesi cre-
devano che il porto, dopo l’unifi-
cazione, sarebbe diventato una 
specie di succursale di Genova. 
In questi mesi, anche grazie al 
nostro lavoro, siamo riusciti a di-
mostrare il contrario». Marco 
Sanguineri, segretario generale 
dell’Autorità di sistema portuale 
del Mar Ligure Occidentale, 
traccia un bilancio di fine anno 
per lo scalo ligure e individua le 
priorità da affrontare nel 2018: 
«In questi ultimi 12 mesi - sottoli-
nea Sanguineri - Savona ha fatto 
registrare numeri in crescita in 
quasi tutti i segmenti di traffico, 
sia merci che passeggeri. Que-
sto è stato possibile anche grazie 
all’intervento dell’Authority che 
ha ascoltato le esigenze degli 
operatori e assecondato quello 
che sarà il nuovo assetto del 
porto nei prossimi anni». 
Tra gli aspetti seguiti con mag-
giore attenzione da Palazzo San 
Giorgio c’è quello che riguarda 
l’aspetto relativo alla sicurezza: 
«Proprio nei giorni scorsi - spiega 
Sanguineri - ho partecipato al 
primo comitato in materia. Con 
le istituzioni locali abbiamo un ot-
timo rapporto e grazie anche a 
questa continua collaborazione, 
lungo tutto il litorale, sono state 
portate a termine opere di 
messa in sicurezza i cui cantiere 
erano aperti da diverso tempo».
Tra i temi che interessano lo scalo 
savonese c’è anche quello rela-
tivo al lavoro in banchina, so-
prattutto in vista dell’entrata in 
funzione della nuova piatta-
forma container di Vado Ligure: 
«Ormai da diverso tempo - pro-
segue il segretario dell’Authority 
- il nostro ente sta portando 
avanti un dialogo quasi quoti-
diano con i portuali della Pippo 

Rebagliati. I numeri di fine anno 
che riguardano la compagnia 
sono piuttosto buoni e credo 
possano crescere ancora dopo 
l’avvio della piattaforma di Apm 
Terminals. La Rebagliati - chiude 
- è una realtà che oggi funziona 
e garantisce un lavoro a circa 
200 persone. Il motivo di questo 
successo è certamente dovuto 
al buon momento che stanno 
attraversando i traffici, nono-
stante le tariffe generali siano 
ancora piuttosto basse». 
Tra le opere di potenziamento 

maggiore operatività richiesta a 
fronte dell’aumento dei traffici 
del settore traghetti merci nel 
porto di Savona - è stato stimato 
in circa nove milioni di euro.  
L’ultima novità, in ordine di 
tempo, che ha interessato pro-
prio il terminal savonese è stato il 
lancio di un nuovo servizio diretto 
per il Messico per il trasporto di 
carichi rotabili, carichi speciali e 
automobili con l’estensione 
della linea regolare operata da 
Grimaldi che collega il Mediter-
raneo al Nord America dal 2015. 

che interessano lo scalo di Sa-
vona c’è il potenziamento del 
Savona Terminal Auto. La scorsa 
estate, tra Savona Terminal Auto 
e l’Authority di Genova- Savona, 
è stato sottoscritto un accordo 
che prevede la realizzazione del 
nuovo parcheggio multipiano 
che ha l’obiettivo di integrare la 
struttura già in concessione e 
prevede la sistemazione delle 
aree scoperte a cornice. L’inve-
stimento per la costruzione del 
parcheggio a più piani - indi-
spensabile per far fronte alla 

E Savona mette 
da parte la diffidenza
Gli operatori promuovono la fusione 
con Genova voluta dal ministro Delrio
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che riguardano la compagnia 
sono piuttosto buoni e credo 
possano crescere ancora dopo 
l’avvio della piattaforma di Apm 
Terminals. La Rebagliati - chiude 
- è una realtà che oggi funziona 
e garantisce un lavoro a circa 
200 persone. Il motivo di questo 
successo è certamente dovuto 
al buon momento che stanno 
attraversando i traffici, nono-
stante le tariffe generali siano 
ancora piuttosto basse». 
Tra le opere di potenziamento 

maggiore operatività richiesta a 
fronte dell’aumento dei traffici 
del settore traghetti merci nel 
porto di Savona - è stato stimato 
in circa nove milioni di euro.  
L’ultima novità, in ordine di 
tempo, che ha interessato pro-
prio il terminal savonese è stato il 
lancio di un nuovo servizio diretto 
per il Messico per il trasporto di 
carichi rotabili, carichi speciali e 
automobili con l’estensione 
della linea regolare operata da 
Grimaldi che collega il Mediter-
raneo al Nord America dal 2015. 

che interessano lo scalo di Sa-
vona c’è il potenziamento del 
Savona Terminal Auto. La scorsa 
estate, tra Savona Terminal Auto 
e l’Authority di Genova- Savona, 
è stato sottoscritto un accordo 
che prevede la realizzazione del 
nuovo parcheggio multipiano 
che ha l’obiettivo di integrare la 
struttura già in concessione e 
prevede la sistemazione delle 
aree scoperte a cornice. L’inve-
stimento per la costruzione del 
parcheggio a più piani - indi-
spensabile per far fronte alla 
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«Buon inizio, ma la riforma 
va completata»
«Il Comitato di gestione? Meglio del Comitato portuale, perché separa 
regolatore e regolati». Intervista a Francesco Munari, avvocato e docente

A CHE punto è l’applicazione della 
riforma portuale nei porti di Ge-
nova e Savona, oggi sotto l’unico 
cappello dell’Autorità di sistema 
portuale del mar Ligure occiden-
tale? 
«È ancora abbastanza in itinere» ri-
sponde Francesco Munari, avvo-
cato, docente all’Università di Ge-
nova e esperto di diritto dei porti. 
«Si sono avviate una serie di pro-
cedure. Altre sono da mettere a 
punto».

L’Autorità portuale la dà quasi per 
conclusa. Che cosa manca?
«Diverse prassi si erano sviluppate 
fra i due porti e non sempre l’impo-
sizione di una prassi sull’altra riesce 
immediata. Poi c’è un problema 
di organigrammi, di funzioni-
grammi. Uno dei temi è capire se 
ci dev’essere un direttore di scalo 
anche a Genova come a Savona, 
oppure se Genova, essendo lo 
scalo principale non ne abbia bi-
sogno». 

A Savona è stato nominato un di-
rettore di scalo?
«Non ancora. Mi risulta che a Sa-
vona i funzionari che prima pren-
devano le decisioni in autonomia, 
adesso siano soggetti a una veri-
fica da parte di Genova. Questo 
può causare delle difficoltà iniziali 
che sono fisiologiche perché si au-
mentano i livelli decisionali e biso-
gna digerire il nuovo meccani-
smo. Per il resto mi sembra che la 
fusione sia stata fatta bene, senza 
intoppi, salvo il lavoro che questa 
fusione determina».

Cioè?
«Per esempio il segretario gene-
rale di Genova prima si occupava 
soltanto di Genova, adesso deve 

occuparsi di tutti e due i porti. Le 
varie funzioni che prima non erano 
fra loro coordinate adesso biso-
gna coordinarle e questo può 
voler dire, almeno inizialmente, più 
lavoro per conoscersi. Ma la lo-
gica è quella di un efficienta-
mento e mi auguro che questo av-
venga. Doversi far carico di unifor-
mare le pratiche con Savona è 
complesso. Per esempio sul fa-
moso testo del nuovo atto di con-
cessione demaniale standard con 
i terminalisti sono mesi che si la-
vora, ma non risulta che ci sia an-
cora un testo che funziona o che 
sia apprezzato da tutti e comun-
que non è stato ancora ufficial-
mente adottato».

Che cos’altro manca?
«La cosa più eclatante a Genova 
è che il Comitato di gestione è an-
cora incompleto. Questo, come 
dire, la dice lunga. Il Comune di 
Genova non si è ancora espresso».

Però c’è Marco Doria.
«Ma non dovrebbe starci. Non do-
veva starci prima e non dovrebbe 
starci adesso. Mi risulta fra l’altro 
che il collegato porti abbia espres-
samente escluso le cariche politi-
che nel Comitato di gestione, 
quello che si è sempre detto e che 
qualche porto si è dimenticato la-
sciando i rappresentanti politici 
nei Comitati di gestione. Con que-
sto abbiamo chiuso le ambiguità, 
speriamo».

Gli operatori erano preoccupati di 
non sedere più in Comitato. Que-
sto ha avuto conseguenze nel ren-
dere più difficili i rapporti fra l’Au-
torità e gli operatori?
«Non direi. E’ molto meglio il Comi-
tato di gestione rispetto a quello 

che era prima il Comitato portuale 
perché si crea una chiara separa-
zione fra il regolatore e i soggetti 
regolati. Le categorie la loro voce 
la possono fare sentire e la fanno 
sentire. Il Comitato portuale era 
una vecchia reliquia del Consorzio 
autonomo del porto di Genova 
che era stata importata nella 
legge 84. Adesso finalmente ce ne 
siamo liberati». 

Il porto di Savona temeva di di-
ventare secondario. E’ stato così?
«Secondo me è un rischio che non 
c’è mai stato e che non c’è. Non 
mi pare che ci siano neppure lon-
tanamente segni di marginalizza-
zione di Savona. Sotto questo pro-
filo c’è attenzione assolutamente 
equivalente per i due porti. La 
mancata nomina del direttore 
non incide su questo, perché a Sa-
vona ci sono persone che stanno 
facendo il loro lavoro e perché il 
direttore di scalo, per come pre-
vede la legge, non ha poteri stra-
ordinari. Savona deve considerarsi 
null’altro che un pezzo della stessa 
Authority. Il problema della capa-
cità decisionale riguarda tutti. 
All’inizio si deve fare un po’ di ro-
daggio, mi auguro che sia sol-
tanto rodaggio».

Con la presidenza di Luigi Merlo, 
Genova era uscita da Assoporti 
perché si sentiva marginalizzata a 
Roma, ad esempio rispetto ai porti 
di trasbordo. Adesso l’asse dell’at-
tenzione nazionale sembra essersi 
spostato verso l’Adriatico. E’ 
un’impressione sbagliata?
«Direi di sì. Il mugugno fa parte del 
carattere genovese. I porti si pro-
muovono se sono guidati da per-
sone in gamba, non a seconda di 
come si chiama il porto».
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«Buon inizio, ma la riforma 
va completata»
«Il Comitato di gestione? Meglio del Comitato portuale, perché separa 
regolatore e regolati». Intervista a Francesco Munari, avvocato e docente

A CHE punto è l’applicazione della 
riforma portuale nei porti di Ge-
nova e Savona, oggi sotto l’unico 
cappello dell’Autorità di sistema 
portuale del mar Ligure occiden-
tale? 
«È ancora abbastanza in itinere» ri-
sponde Francesco Munari, avvo-
cato, docente all’Università di Ge-
nova e esperto di diritto dei porti. 
«Si sono avviate una serie di pro-
cedure. Altre sono da mettere a 
punto».

L’Autorità portuale la dà quasi per 
conclusa. Che cosa manca?
«Diverse prassi si erano sviluppate 
fra i due porti e non sempre l’impo-
sizione di una prassi sull’altra riesce 
immediata. Poi c’è un problema 
di organigrammi, di funzioni-
grammi. Uno dei temi è capire se 
ci dev’essere un direttore di scalo 
anche a Genova come a Savona, 
oppure se Genova, essendo lo 
scalo principale non ne abbia bi-
sogno». 

A Savona è stato nominato un di-
rettore di scalo?
«Non ancora. Mi risulta che a Sa-
vona i funzionari che prima pren-
devano le decisioni in autonomia, 
adesso siano soggetti a una veri-
fica da parte di Genova. Questo 
può causare delle difficoltà iniziali 
che sono fisiologiche perché si au-
mentano i livelli decisionali e biso-
gna digerire il nuovo meccani-
smo. Per il resto mi sembra che la 
fusione sia stata fatta bene, senza 
intoppi, salvo il lavoro che questa 
fusione determina».

Cioè?
«Per esempio il segretario gene-
rale di Genova prima si occupava 
soltanto di Genova, adesso deve 

occuparsi di tutti e due i porti. Le 
varie funzioni che prima non erano 
fra loro coordinate adesso biso-
gna coordinarle e questo può 
voler dire, almeno inizialmente, più 
lavoro per conoscersi. Ma la lo-
gica è quella di un efficienta-
mento e mi auguro che questo av-
venga. Doversi far carico di unifor-
mare le pratiche con Savona è 
complesso. Per esempio sul fa-
moso testo del nuovo atto di con-
cessione demaniale standard con 
i terminalisti sono mesi che si la-
vora, ma non risulta che ci sia an-
cora un testo che funziona o che 
sia apprezzato da tutti e comun-
que non è stato ancora ufficial-
mente adottato».

Che cos’altro manca?
«La cosa più eclatante a Genova 
è che il Comitato di gestione è an-
cora incompleto. Questo, come 
dire, la dice lunga. Il Comune di 
Genova non si è ancora espresso».

Però c’è Marco Doria.
«Ma non dovrebbe starci. Non do-
veva starci prima e non dovrebbe 
starci adesso. Mi risulta fra l’altro 
che il collegato porti abbia espres-
samente escluso le cariche politi-
che nel Comitato di gestione, 
quello che si è sempre detto e che 
qualche porto si è dimenticato la-
sciando i rappresentanti politici 
nei Comitati di gestione. Con que-
sto abbiamo chiuso le ambiguità, 
speriamo».

Gli operatori erano preoccupati di 
non sedere più in Comitato. Que-
sto ha avuto conseguenze nel ren-
dere più difficili i rapporti fra l’Au-
torità e gli operatori?
«Non direi. E’ molto meglio il Comi-
tato di gestione rispetto a quello 

che era prima il Comitato portuale 
perché si crea una chiara separa-
zione fra il regolatore e i soggetti 
regolati. Le categorie la loro voce 
la possono fare sentire e la fanno 
sentire. Il Comitato portuale era 
una vecchia reliquia del Consorzio 
autonomo del porto di Genova 
che era stata importata nella 
legge 84. Adesso finalmente ce ne 
siamo liberati». 

Il porto di Savona temeva di di-
ventare secondario. E’ stato così?
«Secondo me è un rischio che non 
c’è mai stato e che non c’è. Non 
mi pare che ci siano neppure lon-
tanamente segni di marginalizza-
zione di Savona. Sotto questo pro-
filo c’è attenzione assolutamente 
equivalente per i due porti. La 
mancata nomina del direttore 
non incide su questo, perché a Sa-
vona ci sono persone che stanno 
facendo il loro lavoro e perché il 
direttore di scalo, per come pre-
vede la legge, non ha poteri stra-
ordinari. Savona deve considerarsi 
null’altro che un pezzo della stessa 
Authority. Il problema della capa-
cità decisionale riguarda tutti. 
All’inizio si deve fare un po’ di ro-
daggio, mi auguro che sia sol-
tanto rodaggio».

Con la presidenza di Luigi Merlo, 
Genova era uscita da Assoporti 
perché si sentiva marginalizzata a 
Roma, ad esempio rispetto ai porti 
di trasbordo. Adesso l’asse dell’at-
tenzione nazionale sembra essersi 
spostato verso l’Adriatico. E’ 
un’impressione sbagliata?
«Direi di sì. Il mugugno fa parte del 
carattere genovese. I porti si pro-
muovono se sono guidati da per-
sone in gamba, non a seconda di 
come si chiama il porto».
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Orgoglio 
ponentino
GLI INDUSTRIALI savonesi pro­
muovono l’assetto organizzativo 
della nuova Autorità di sistema por­
tuale del Mar Ligure Occidentale a 
più di un anno dall’unificazione del 
porto con lo scalo genovese, proprio 
come previsto dalla riforma voluta 
dal ministro dei Trasporti, Graziano 
Delrio: «Dopo un periodo iniziale 
dove si sono registrate alcune diffi­
coltà ­ spiega Alessandro Berta, di­
rettore generale di Confindustria 
Savona e membro del tavolo di par­
tenariato dell’Authority – oggi le 
cose stanno andando per il verso 
giusto e l’intera macchina opera­
tiva della nuova Autorità por­
tuale funziona correttamente. 
Tutto questo ­ oltre che per Genova 
­ è certamente un bene per Savona, 
considerato nella nuova organiz­
zazione scalo satellite rispetto al 
capoluogo ligure». Secondo il di­
rettore degli industriali, per il porto 
di Savona si chiude dunque un anno 
più che positivo: «I traffici stanno 
registrando buoni numeri ­ com­
menta ­ e attendiamo per i pros­
simi mesi l’entrata in funzione 
della piattaforma contenitori di 
Vado Ligure. Savona ­ prosegue 
Berta ­ ha dimostrato ormai di es­
sere uno scalo completo e così dovrà 
continuare a fare anche in futuro, 
concentrando il proprio business 
non solo sui contenitori ma anche su 
tutte le altre tipologie di merci, 
senza ovviamente trascurare il traf­
fico passeggeri, sia per quanto ri­
guarda i traghetti che le navi da 

crociera. Grandi vantaggi per lo 
scalo della nostra città potranno ar­
rivare  anche dal recente ingresso 
del gruppo Grimaldi nel Terminal 
Auto attraverso l’acquisizione della 
società Marittima Spedizioni, agen­
zia attiva a Savona dal 1973. Con 
una potenzialità di traffico annuo di 
250 mila veicoli, il terminal è uno 
dei punti privilegiati di import ed 
export in tutto il Nord Italia e si pro­
pone come snodo di smistamento 
nel Mediterraneo per le Autostrade 
del mare». 
La più importante novità che dal 
2019 interesserà il porto di Savona 
sarà, in ogni caso, l’entrata in fun­
zione della nuova piattaforma di 
Apm Terminals. Il terminal ­ che a 
regime impiegherà 500 persone ­ 
potrà movimentare fino a 1,1 milioni 
di teu l’anno con 26 movimenti per 
gru l’ora e fondali da 16 a 23 metri. Il 
mercato per cui il terminal di 
Vado nasce è quello delle mega­
portacontainer che progressiva­
mente stanno entrando in servi­
zio sulle principali rotte del 
mondo e che presto i maggiori ar­
matori globali cominceranno a 
immettere sul Mar Mediterra­
neo. Tuttavia, la struttura non sarà 
focalizzata solo su questo segmento 
di mercato: la presenza di Cosco al 
40%, infatti, apre alla possibilità di 
operare nei carichi speciali: 
«Il 2017 ­ dichiara Paolo Cornetto, 
amministratore delegato di Apm 
Terminals ­ è stato per la nostra 
società un anno molto impor­

SINISTRA Le gru 
a cavaliere che 
opereranno 
al Terminal Apm

DESTRA La nave 
“Pascal Lota” 
al Terminal 
Forship 
di Vado Ligure

SINISTRA Lavoratori 
del porto 
di Savona

DESTRA Esercita-
zione anti-incen-
dio presso 
lo scalo 
savonese

DESTRA La costruzione 
del nuovo Terminal Apm 
a Vado Ligure

tante perché ha significato la de­
finitiva chiusura del complesso 
iter amministrativo del progetto 
della piattaforma di Vado Ligure: 
ad agosto infatti è stata approvata la 
variante progettuale relativa alle 
modifiche della modalità di costru­
zione, da impalato a terrapieno. In 
precedenza ­ sottolinea Cornetto ­ 
erano state già ottenute tutte le 
autorizzazioni necessarie e i pro­
cedimenti legali di opposizione al 
progetto si sono conclusi tutti a 
nostro favore. La costruzione della 
piattaforma ­ prosegue ­ sta an­
dando avanti bene visto che 
siamo oggi al 54% del completa­
mento dei lavori. Altri segnali che 
confermano la validità del progetto e 
la sua valenza per il territorio sono il 
fatto che, dopo anni di fermo, da 
Vado sono ripartiti i primi treni 
merci e che stiamo procedendo 
sia con nuove assunzioni che con 
la formazione di personale che 
poi entrerà in azienda. 
Fino al 12 gennaio 2018 ­ chiude 
Cornetto ­ è poi aperto un bando 
con Isforcoop per la formazione 
di 40 disoccupati con la qualifica 
di operatore di terminal portuale 
e ci siamo impegnati ad assu­
merne almeno 20, anche se il loro 
numero potrebbe facilmente salire. 
Questi lavoratori andranno a ope­
rare sui nuovissimi gru a cavaliere 
per la movimentazione orizzontale 
dei container che abbiamo acqui­
stato e che sono arrivate a Vado 
circa un mese fa. Il bando è comun­
que parte di un programma di for­
mazione più ampio, al termine del 
quale avremo assunto oltre 60 di­
soccupati. A fine marzo 2018, in­
fine, arriveranno anche le prime gru: 
la realizzazione della piattaforma 
di Vado procede e stiamo lavo­
rando per vedere le prime navi 
nella primavera del 2019».
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GENOVA è al centro di una rivo-
luzione mondiale che è appena 
agli inizi: «È un ciclone che si 
muove con tempi medio-lunghi» 
spiega Paolo Emilio Signorini, da 
un anno esatto alla guida degli 
scali del capoluogo ligure e di 
Savona. Gli occhi dei grandi si 
sono posati sul porto della Lan-
terna e «c’è grande interesse: 
sono gruppi di dimensioni globali 
che hanno dimostrato interesse 
forte per le nostre banchine. 
Sono queste opportunità che 
hanno guidato le missioni in Asia, 
con la consapevolezza che Ge-
nova sta diventando centrale sul 
mercato globale. Ma non arriva 
tutto subito». Ecco la rivoluzione 
lenta che potrebbe proiettare il 
capoluogo ai vertici della por-
tualità: 
«Il primato di traffico di que-
st’anno è certo merito di tutto il 
comparto genovese, ma è la 

prospettiva futura che vorrei ci 
guidasse nel nostro lavoro: non è 
un caso che il vice primo ministro 
cinese venga in visita a Genova. 
Quando sbarca, non è una coin-
cidenza che voglia vedere il 
porto. Però non sarà tutto e su-
bito. Le logiche di investimenti di 
questi grandissimi gruppi mon-
diali, si poggiano sulle certezze 
che dobbiamo garantire loro». 
La geografia del porto potrebbe 
così cambiare radicalmente e la 
rivoluzione sbarcare sulle ban-
chine. Estote parati dice Signorini 
ai suoi: «Mentre cerchiamo di 
agganciare i grandi operatori, 
dobbiamo compiere tutto quello 
che è necessario per facilitare 
l’operazione». Significa che è ne-
cessario completare le opere 
del piano triennale: «Quando 
parlo con i manager che gui-
dano i grandi gruppi armatoriali 
e terminalistici, mi chiedono se 

potranno contare su tempi certi 
per la realizzazione della nuova 
diga; mi interrogano su quando 
saranno disponibili i binari nella 
zona del Terminal Bettolo; vo-
gliono sapere con certezza 
quando completeremo il piano». 
Questo è il livello concreto delle 
domande dei potenziali investi-
tori. Poi c’è quello culturale: «Per-
ché sono anche interessati a co-
noscere il livello di litigiosità che 
potrebbero trovare sul territorio - 
dice Signorini -. Mi spiego: se 
ogni atto della pubblica ammini-
strazione suscita un vespaio tra 
gli attuali operatori, l’investitore 
estero si spaventa. Viene così 
convinto che non ci sia il clima 
giusto per sbarcare a Genova. 
Qui non si tratta di legittime rimo-
stranze a provvedimenti che si 
vogliono avversare: è più un 
clima da guerra continua. Lo vo-
glio dire chiaramente: così non 

ci sono stati e non ci saranno vin-
citori». Il capitolo sulle conces-
sioni è solo uno dei tanti nel libro 
della litigiosità genovese: «Su 
questo abbiamo lavorato molto, 
dobbiamo fornire un quadro 
concessorio chiaro. È fonda-
mentale per ottenere gli investi-
menti dei privati, di quelli che già 
ci sono e di quelli che potreb-
bero arrivare». Il terreno perché 
arrivino i grandi player va prepa-
rato anche sulle infrastrutture im-
materiali: «Abbiamo un vantag-
gio: siamo stati i primi a svilup-
pare e utilizzare il Port commu-
nity system. Per gli operatori c’è 
stato un vantaggio immediato e 
dobbiamo proseguire su questa 
strada. Intendo spronare l’Au-
thority su questi temi, chiederò ai 
privati sforzi maggiori. Perché 
dobbiamo diventare un porto 
2.0, in grado di stare sul mercato 
e accelerare la rivoluzione». 
L’orizzonte del porto non è solo 
ad Est: «Sono stato in Svizzera re-
centemente. C’è grande inte-
resse per i porti liguri e per Ge-
nova in particolare - racconta Si-
gnorini -. Lì sono stati fatti tanti in-
vestimenti per togliere i camion 
dalle strade e incentivare l’uti-
lizzo della ferrovia merci. Ora che
gli incentivi stanno progressiva-
mente calando, gli operatori 
cercano i volumi per rendere 
quelle strutture sostenibili econo-
micamente». Significa che Ge-
nova è l’interlocutore naturale e 
che forse potrebbe non essere 
più la vittima dello strapotere del 
Nord che ruba ogni anno 600 
mila teu agli scali liguri, ma po-
trebbe diventare alleata degli 
svizzeri per aumentare il traffico. 
E anche questa sarebbe una ri-
voluzione. 

La rivoluzione mondiale.
Con Genova al centro
Signorini: «Il ciclone si sta muovendo, ma l’interesse di gruppi di dimensioni 
globali c’è già». Lo scalo ligure nel mirino di colossi internazionali
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lizzo della ferrovia merci. Ora che
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mente calando, gli operatori 
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nova è l’interlocutore naturale e 
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«LA COSTRUZIONE della piatta-
forma sta andando avanti bene, 
siamo al 54% del completamento 
dei lavori», spiega Paolo Cornetto, 
amministratore delegato di Apm 
Terminals a Savona-Vado. Ac-
canto alle opere infrastrutturali per 
il nuovo terminal container di 
Vado Ligure (nella cui compagine 
Apm rappresenta il 50,1%, Cosco 
Shipping Ports il 40 e Qingdao port 
international development il 9,9) 
vanno avanti anche gli acquisti di 
attrezzature, gru di banchina e 
non solo: «A novembre - afferma il 
dirigente della società controllata 
dal gruppo danese Ap Moeller 
Maersk - sono arrivati le primi 10 
gru a cavaliere per la movimenta-
zione orizzontale dei container 
che abbiamo acquistato, dopo 
un investimento importante: sono 
10, ma la flotta che prevediamo di 
utilizzare con la piattaforma a re-
gime è di diciannove mezzi di 
questo tipo. Sono mezzi molto mo-
derni, ad alimentazione mista, 
diesel/elettrica, cosa che fra 
l’altro ci consentirà di ridurre le 
emissioni, e per manovrarli stiamo 
assumendo operatori specializzati,
e altri ne formeremo assumendo 
disoccupati. A fine marzo 2018 
inoltre arriveranno anche le prime 
gru per il nuovo terminale, che 
partiranno dalla Cina proprio nei 
giorni attorno a Natale: insomma 
la realizzazione della piattaforma 
di Vado procede e stiamo lavo-
rando per vedere l’arrivo delle 
prime navi nella primavera del 
2019». 
Mentre il terminal container, il più 
automatizzato fra quelli realizzati 
finora in Italia, si avvia a diventare 
operativo, nelle aree gestite da 
Apm ci sono già attività in corso, 
come quella del Reefer Terminal e 
il traffico intermodale: «Dopo anni 

di fermo - ricorda Cornetto - da 
Vado sono ripartiti i primi treni 
merci, un segnale di attività impor-
tante e in linea col nostro obiettivo 
di movimentare via ferrovia al-
meno il 40% dei contenitori».
Il terminal container di Vado Li-
gure è una delle sfide maggiori 
della portualità italiana degli ultimi 
anni. La piattaforma è stata con-

testata almeno su due fronti, en-
trambi i quali sostengono che 
l’opera non serve: i comitati di cit-
tadini temono un peggioramento 
delle condizioni di vita a Vado, 
mentre molti operatori portuali ge-
novesi considerano che il terminal 
non genererà nuovo traffico, ma 
ne sottrarrà alle banchine della 
Lanterna. Apm invece sostiene 

muovendo è quello dell’occupa-
zione. Già oggi la piattaforma fa 
lavorare 142 persone per l’attività 
dell’ex Reefer Terminal, su un’area 
di 37 mila metri quadrati dove si 
muovono circa 600 mila pallet di 
frutta fresca all’anno, generando 
un traffico di 70 camion al giorno. 
In futuro, grazie anche alla pre-
senza nella compagine societaria 
della cinese Cosco, verrà svilup-
pato, accanto al traffico princi-
pale dei container, quello dei ca-
richi eccezionali. Il piano di assun-
zioni prevede, in aggiunta ai lavo-
ratori del Reefer, 237 lavoratori in 
una prima fase, che saliranno a 
309 con l’entrata in servizio del ter-
minal, nel marzo 2019, per diven-
tare quattrocento con la piatta-
forma a regime, dal 2020, quando 

sarà pienamente operativa la ca-
pacità di 1,1 milioni di teu. Nel 
quadro delle future assunzioni, il 
terminal si è impegnato ad assor-
bire almeno metà dei quaranta 
partecipanti al corso di forma-
zione per operatori di terminal por-
tuali, organizzato da Isforcoop e 
che fa parte del programma di ini-
ziative avviate dalla Regione Ligu-
ria nell’ambito del programma 
Blue economy, le cui iscrizioni 
sono ancora aperte fino al pros-
simo 12 gennaio 2018. Il corso, gra-
tuito e della durata di 600 ore, è ri-
volto a 40 disoccupati, giovani e 
adulti, in possesso di qualifica 
triennale, diploma di scuola se-
condaria superiore o laurea, con-
seguita sia con il vecchio che col 
nuovo ordinamento universitario.

che porterà a Savona circa un mi-
lione di teu a regime conqui-
stando anche nuovi mercati, in 
Baviera, Svizzera, Austria e Fran-
cia. Per ottenere questo risultato la
società terminalistica del gruppo 
danese punta sull’utilizzo della fer-
rovia. Da Savona partiranno treni 
lunghi 450 metri che colleghe-
ranno il terminal con gli interporti 
dell’Italia settentrionale. Lo scalo 
savonese diventerà uno di quelli 
con maggiore attività intermo-
dale mare-ferrovia. L’obiettivo è il 
40% del traffico totale movimen-
tato su treno, un dato paragona-
bile o superiore a quello degli scali 
che oggi in Italia hanno maggiore 
traffico ferroviario, ossia Trieste e 
La Spezia.
Un punto su cui il terminal si sta 

Il terminal di Vado corre:
prime navi nel 2019
«Lavori già completati al 54%». L’opera 
tra le più attese in Italia: la nuova piattaforma
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IL MOMENTO è favorevole: «Per­
ché tra il 2017 e il 2022 il traffico 
delle merci e delle merci in contai­
ner ha una previsione di crescita del 
5,6% e del 5% rispettivamente». 
Alberto Banchero, alla guida di Assa­
genti, l’associazione degli agenti ma­
rittimi genovesi, spiega come i vo­
lumi «saranno supportati da pro­
getti infrastrutturali come quello ci­
nese, Belt and Road Initiative, 
l’International North­South Tran­
sport Corridor, che interessa l’India, 
la Russia e l’Asia centrale, e la Qua­
lity for infrastructure partner-
ship del Giappone».  Genova (con 
Savona) sono centrali in questo qua­
dro: «Sono due realtà che i cinesi 
hanno messo sotto attenzione e lo 
dimostra la presenza di Cosco a 
Vado ­ spiega ancora Banchero ­. 
Perché sono due porti polivalenti, 
che ospitano quasi tutte le attività 
dai passeggeri, alle rinfuse solide e 
liquide, nel quadro nazionale final­
mente la nostra importanza è stata 
sottolineata anche da Piemonte e 
Lombardia, come loro porto, questo 
ha permesso di mettere il piede 
sull’acceleratore delle infrastrut­
ture, perché la vera chiave del fu­
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nessione con l’entroterra». Pro­
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vesi vorrebbero risolte: «C’è un pro­
blema relativo all’insufficienza degli 
spazi per ospitare i contenitori vuoti 
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dopo un periodo particolarmente 

congestionato dovuto a uno sbilan­
ciamento import­export ­ racconta 
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fare previsioni attendibili e Ge­
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del presidente Signorini di portare il 
nostro scalo a 3,5 milioni di teu, ma 
bisogna essere consapevoli che per 

arrivare a questi numeri occorrono 
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L’altro tema è incentrato sulla na­
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variata, con questa riforma, non 
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sformazione». Anche per Pitto il 
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Genova, l’ottimismo 
degli operatori
Dagli agenti marittimi agli spedizionieri, le previsioni per il 2018 sono positive 
Il porto chiuderà l’anno con un nuovo primato nel traffico contenitori
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«Così l’Estremo Oriente 
condiziona il mondo»
Vettosi: «La Via della seta? Non so se porterà benefici. Ma 
la modalità marittima resterà la più forte». Parla il numero uno di Vsl

IL FAR EAST è ancora la stella po-
lare dello shipping italiano? «Sì, il 
mondo - risponde Fabrizio Vet-
tosi, managing director della so-
cietà Venice Shipping and Logi-
stics (Vsl) - consuma e produce 
sempre di più a Est e a Sud, non a 
Nord e a Ovest. Al di là del ritorno 
di alcune attività produttive in 
Paesi come Stati Uniti e Germa-
nia, il mondo va dove va lo svi-
luppo demografico. I motori 
dello sviluppo demografico sono 
in Estremo Oriente, in senso allar-
gato e non soltanto riferito alla 
Cina, e in Africa».

Lei crede nel progetto cinese Belt 
and road initiative, la cosiddetta 
nuova via della seta?
«Non ho mai creduto in One belt 
one road, ma ora mi rendo 
conto che è una cosa concreta. 
Se mai, ho qualche dubbio sul 
fatto che la modalità terrestre 
possa essere più conveniente di 
quella marittima».

In che senso “concreta”?
«La Cina controlla i carichi, le co-
struzioni navali e anche la capa-
cità di trasporto, essendo diven-
tata armatore. Vediamo il con-
trollo totale della Cina nel settore 
dry bulk. Con le tanker, il greggio 
va verso India e Far East, mentre il 
prodotto raffinato dal Far East 
raggiunge Stati Uniti ed Europa. 
Insomma, la centralità del Far 
East per i trasporti marittimi inter-
nazionali non è in discussione».

Quindi ha cambiato idea?
«Non so se la Via della seta, in ter-
mini di costo del trasporto, por-
terà benefici. Piuttosto la vedo 
come una spinta al migliora-
mento della supply chain. Ma 

non credo che su tratte di lun-
ghezza superiore a 4.000 o 5.000 
miglia sia più conveniente il tra-
sporto intermodale rispetto a 
quello marittimo. Credo oggi in 
Italia la via della seta sia una 
moda, come lo è parlare delle 
attività di Gianluigi Aponte».

Il progetto di nuova Via della 
seta prevede anche investimenti 
in infrastrutture.
«Negli ultimi due anni la Cina ha 
investito nove miliardi di dollari, 
pari al 20% delle risorse finanziarie 
messe a disposizione delle infra-
strutture dello shipping, le navi».

Ma hanno anche comprato ter-
minal, da Savona alla Spagna.
«I cinesi investono in Spagna e 
anche in Italia, ma sono opera-
zioni indipendenti rispetto al pro-
getto della via della seta. E non 
investono soltanto nel container, 
che rappresenta il 15% del traf-
fico marittimo mondiale. I cinesi 
non sono ingenui, quando si met-
tono a fare qualcosa sono bra-
vissimi. Anche nel settore del dry 
bulk sono diventati i principali 
vettori, con il 16% della capa-
cità».

Lo sviluppo cinese ha influito 
sulla crisi che ha vissuto l’arma-
mento italiano negli ultimi anni?
«Gli armatori italiani hanno ragio-
nato nel 2008 con la stessa men-
talità che avevano dal 1958. 
Pensavano di essere in una crisi 
ciclica e non hanno capito che 
era un momento di discontinuità 
della congiuntura, legata allo 
sviluppo delle domanda di tra-
sporti verso il Far East. Si è creata 
una domanda straordinaria, che 
faceva gioco ai cinesi. La Cina 

ha capito il cambiamento e ha 
costruito nuove navi, tenendo il 
costo del trasporto basso. Noi 
abbiamo alimentato le loro ri-
sorse, facendo costruire le nostre 
navi nei loro cantieri e aumen-
tando la loro capacità di investi-
mento. Gli abbiamo dato l’op-
portunità di sconfiggerci. Ab-
biamo ragionato come se lo 
shipping non cambiasse mai, in-
vece il mondo è cambiato».

Quindi la scissione che si è avuta 
in Confitarma è almeno indiretta-
mente una conseguenza delle 
difficoltà che vive il settore ita-
liano per la concorrenza cinese?
«E’ indubbio che Confitarma sia 
l’associazione più autorevole del 
settore, l’unica conosciuta a li-
vello internazionale. Adesso la 
vogliamo distruggere, è un suici-
dio. In Italia c’è un doping asso-
ciativo, ma molti dimenticano 
che l’attività di un’associazione 
non è soltanto stare seduti in-
torno a un tavolo, è un impegno 
serio. In Italia abbiamo tante as-
sociazioni nel settore dei tra-
sporti, ma se andiamo a sentire le 
loro proposte, non c’è diffe-
renza. Dicono tutte le stesse 
cose».

Lo sviluppo della tecnologia può 
accorciare le distanze interna-
zionali e avvicinarci al Far East?
«Un episodio che mi è capitato 
recentemente a Rotterdam non 
mi fa essere ottimista. Ho incon-
trato un operatore genovese 
che mi ha chiesto di spiegargli 
che cos’è la blockchain, una 
cosa di cui io sento parlare da tre 
anni. Siamo ancora proiettati nel 
passato. C’è sempre resistenza al 
cambiamento».

di ALBERTO GHIARA, Genova
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IL MERCATO cinese delle crociere ini-
zia a dare i primi segnali di sofferenza 
dopo la crescita vertiginosa di questi 
ultimi anni. Quali i motivi? Possiamo 
riassumerli in tre concetti: eccesso di 
capacità, instabilità politica 
dell’area e problemi organizzativi 
con le agenzie locali.
Vediamo di approfondire il primo di 
questi fattori, forse quello più impor-
tante. Nello scorso biennio, a seguito 
della crisi di altre aree (Mediterraneo 
e Sud America), tutti i maggiori ope-
ratori hanno scelto di entrare in forze 
sul mercato cinese con un numero 
sempre maggiore di navi. Questo 
per cavalcare l’onda di una crescita 
vertiginosa con una marginalità ele-
vata del prodotto turistico.
Però le navi trasferite a Oriente 
hanno superato probabilmente la 
capacità del mercato locale di as-
sorbire un numero così elevato di 
nuovi posti letto. Il mercato cinese 
quindi continuerà a crescere nei 
prossimi anni, ma non ai ritmi forsen-
nati tanto celebrati fino a pochi mesi 
fa.

In questo contesto di eccesso d’of-
ferta il crocierista cinese ha tenden-
zialmente privilegiato le navi più 
nuove realizzate appositamente per 
soddisfare i suoi desiderata. Quindi 
unità riadattate alle sue esigenze 
sono state penalizzate rispetto a 
quelle di nuova costruzione: per 
questo motivo (e anche per la ri-
presa del mercato Mediterraneo) 
saranno richiamate in Europa 
“Costa Victoria”, “Msc Lirica” e 
“Costa Fortuna”. La possibilità di ra-
pidi spostamenti è un punto di forza 
dell’industria delle crociere che è 
così in grado di aggiustare sempre il 
tiro in tempi abbastanza rapidi. Non 
sarà così per le navi costruite appo-
sta per il mercato cinese, visto che le 

loro caratteristiche poco si prestano 
agli usi e costumi occidentali. Una 
conversione delle aree alberghiere 
per un altro mercato costerebbe pa-
recchi milioni di euro. Tra 2016 e 2017 
sono state consegnate cinque navi 
concepite per il mercato cinese: 
“Ovation of the Seas”, “Genting 
Dream”, “Majestic Princess”, 
“Norwegian Joy” e “Genting World”. 

Altre ne seguiranno nei prossimi anni 
per i marchi Costa, Royal Carib-
bean, Norwgian Cruise Line e Star 
Cruises.
Oltre a richiamare alcune navi quali 
sono state le mosse delle compa-
gnie? Aida ha deciso di congelare il 
suo debutto sul mercato cinese, 
cancellando la stagione in Estremo 
Oriente di “Aidabella” che doveva 

maggior gruppo crocieristico cinese, 
Genting Hong Kong, non ha escluso 
un ritorno delle sue navi in Europa e 
Nord America.
L’instabilità politica dell’area inoltre 
non ha sicuramente giovato a tutto il 
comparto. Tutti potrebbero pensare 
alla situazione della Corea del Nord, 
ma in realtà quest’anno la tensione 

diplomatica tra Cina e Corea del 
Sud ha portato le agenzie turistiche 
cinesi a boicottare tutte le crociere 
che prevedevano scali nei porti su-
dcoreani. Questo ha causato la 
cancellazione di quasi tutti gli scali 
previsti in quel Paese con le conse-
guenti gravi ricadute sull’economia 
locale.

Infine le compagnie sono spesso alle 
prese con le agenzie cinesi che ac-
quistano un gran numero di cabine e 
alcune volte noleggiano l’intera 
nave. La gestione di queste opera-
zioni è spesso difficoltosa con tante 
cabine che rimangono poi inven-
dute da parte dell’operatore turi-
stico locale o con problematiche ri-
guardo i pagamenti pattuiti.
Se il mercato cinese sta soffrendo un 
po’ in questo periodo, quello giap-
ponese invece sta dando segni di vi-
talità. Infatti la nave da crociera è il 
miglior modo per visitare questo af-
fascinate Paese devo il tenore di vita 
è molto elevato e quindi spesso im-
proponibile per il turismo di massa. 
Inoltre anche i giapponesi apprez-
zano il prodotto crociera, soprattutto 
con navi dove viene dedicato tanto 
spazio al centro benessere. La nave 
che si distingue di più qui è la “Dia-
mond Princess” di Princess Cruises 
che ha fatto costruire a bordo un au-
tentico bagno giapponese, ma 
anche la “Costa neoRomantica” di 
Costa è molto apprezzata vista la 
vastità della sua Samsara Spa.

ricevere un’intensa ristrutturazione. 
Msc ha sostituito “Lirica” con la più 
grande e appetibile “Splendida” e 
Costa punterà tutto sulle due nuove 
costruzioni di Costa Asia a partire da 
“Costa Venezia”. Princess e Royal 
Caribbean hanno deciso di dividere 
le proprie ammiraglie cinesi tra il 
Paese asiatico e l’Australia. Infine il 

Il sogno non svanisce,
ma il passo rallenta
Tutte le compagnie credono nelle crociere in Asia
I numeri però sono meno pesanti del previsto. L’analisi
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LA LARGA vittoria del primo ministro Shinzo Abe nelle 
elezioni dello scorso ottobre, che si sono tenute per rin-
novare la Camera dei Rappresentanti (la camera 
bassa del Parlamento), trovano spiegazione nella co-
siddetta Abenomics, la dottrina economica che il 
primo ministro ha varato per provare a rilanciare 
l’economia del Giappone. 
Nel terzo trimestre di quest’anno il prodotto interno 
lordo del Sol Levante ha fatto segnare il settimo pro-
gresso consecutivo, facendo così registrare il più 
lungo periodo di espansione degli ultimi 16 anni. Per 
Tokyo si tratta di un importantissimo risultato che ali-
menta le speranze di lasciarsi definitivamente alle 
spalle la crisi iniziata nei primi anni Novanta, in seguito 
allo scoppio della bolla del decennio precedente, 
quando gli immobili della sola capitale valevano 
quanto tutti quelli presenti sul territorio della California.

Secondo i dati diffusi dall’Istituto di ricerca economica 
e sociale del Cabinet Office giapponese, nel periodo 
luglio-settembre, il prodotto interno lordo giapponese 
ha mostrato una crescita tendenziale dell’1,4%, un 
dato leggermente inferiore alle stime degli analisti 
(+1,5%); va però anche rilevato che un’analoga diffe-
renza è stata apportata al dato definitivo del se-
condo trimestre che è salito al 2,6% (dal 2,5% della let-
tura preliminare). 
Gli stimoli monetari voluti da Abe stanno dunque sor-
tendo gli effetti sperati ed è probabile che continue-
ranno a sortirli visto che il governatore della Banca 
centrale giapponese, Haruhiko Kuroda, ha ribadito 
che non intende cambiare rotta: «Andando avanti, 
con la differenza tra il prodotto interno lordo effettivo 
e quello potenziale in costante miglioramento, la posi-
zione delle imprese verosimilmente si muoverà gra-
dualmente verso l’aumento dei salari e dei prezzi - 
spiega Kuroda -. Se ulteriori aumenti di prezzo divente-

ranno diffusi, le aspettative sull’inflazione cresce-
ranno. Dopo 15 anni di deflazione tra imprese e consu-
matori è diventata profondamente radicata una 
mentalità deflazionistica, la percezione cioè che i 
prezzi non aumentino facilmente, e c’è ancora molto 
da fare prima che sia raggiunto l’obiettivo del 2% di 
stabilità dei prezzi». 
Il principale indice della Borsa di Tokyo, il Nikkei 225, 
non ha mancato di reagire al buon andamento 
dell’economia portandosi su valori - oltre i 22 mila 
punti - che non vedeva dalla metà degli anni No-
vanta, anche perché le grandi società giapponesi 
hanno di recente fatto registrare gli utili trimestrali più 
alti di sempre.
Secondo gli analisti di T. Rowe Price, con la disoccu-
pazione a livelli minimi, il rigido mercato del lavoro 
giapponese sta iniziando a registrare un migliora-
mento dei salari e consumi crescenti: «Oltre ai volani 
più locali di mercato, anche la condizione dell’eco-
nomia globale esercita un’influenza molto forte sul de-
stino del Giappone. A questo proposito - osserva Ar-
chibal Ciganer, gestore del fondo T. Rowe Price Japa-
nese Equity - restiamo cautamente ottimisti, con uno 
scenario base che rappresenta una continuazione 
dell’attuale contesto di crescita globale moderata e 
gradualmente in miglioramento. Questa congiuntura 
ideale nel ciclo economico dovrebbe continuare ad 
aiutare le migliori società giapponesi a registrare 
buone performance. È il caso dei titoli azionari di più 
alta qualità, che hanno sottoperformato notevol-
mente verso la fine del 2016, in un contesto di forte 
crescita per le azioni ad alto valore in seguito alla vit-
toria alle elezioni dell’attuale presidente degli Stati 
Uniti, Donald Trump».
Una conferma del buon andamento del Sol Levante è 
arrivata anche da Moody’s, che ha confermato il giu-

dizio sul credito sovrano ad A1 con previsione stabile. 
L’agenzia di valutazione statunitense ha motivato la 
decisione con prospettive migliorate per una stabiliz-
zazione del debito nei prossimi anni, grazie anche a 
una crescita del Pil leggermente superiore alla media. 
Moody’s prevede che l’economia giapponese registri 
un’espansione dell’1,5% nel 2017 e dell’1,1% nel 2018.

Giappone, settimo 
progresso consecutivo
È il più lungo periodo di espansione degli ultimi 16 anni: merito (anche) 
degli stimoli monetari. Il Nikkei si è portato su valori di metà anni Novanta
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LA LARGA vittoria del primo mini-
stro Shinzo Abe nelle elezioni dello 
scorso ottobre, che si sono tenute 
per rinnovare la Camera dei Rap-
presentanti (la camera bassa del 
Parlamento), trovano spiega-
zione nella cosiddetta Abeno-
mics, la dottrina economica che il 
primo ministro ha varato per pro-
vare a rilanciare l’economia del 
Giappone. 
Nel terzo trimestre di quest’anno il 
prodotto interno lordo del Sol Le-
vante ha fatto segnare il settimo 
progresso consecutivo, facendo 
così registrare il più lungo periodo 
di espansione degli ultimi 16 anni. 
Per Tokyo si tratta di un importan-
tissimo risultato che alimenta le 
speranze di lasciarsi definitiva-
mente alle spalle la crisi iniziata 
nei primi anni Novanta, in seguito 
allo scoppio della bolla del de-
cennio precedente, quando gli 
immobili della sola capitale vale-
vano quanto tutti quelli presenti 
sul territorio della California.
Secondo i dati diffusi dall’Istituto 
di ricerca economica e sociale 
del Cabinet Office giapponese, 
nel periodo luglio-settembre, il 
prodotto interno lordo giappo-
nese ha mostrato una crescita 
tendenziale dell’1,4%, un dato 
leggermente inferiore alle stime 
degli analisti (+1,5%); va però 
anche rilevato che un’analoga 
differenza è stata apportata al 
dato definitivo del secondo trime-
stre che è salito al 2,6% (dal 2,5% 
della lettura preliminare). 
Gli stimoli monetari voluti da Abe 
stanno dunque sortendo gli effetti 
sperati ed è probabile che conti-
nueranno a sortirli visto che il go-
vernatore della Banca centrale 
giapponese, Haruhiko Kuroda, ha 
ribadito che non intende cam-

biare rotta: «Andando avanti, 
con la differenza tra il prodotto in-
terno lordo effettivo e quello po-
tenziale in costante migliora-
mento, la posizione delle imprese 
verosimilmente si muoverà gra-
dualmente verso l’aumento dei 
salari e dei prezzi - spiega Kuroda 
-. Se ulteriori aumenti di prezzo di-
venteranno diffusi, le aspettative 

sull’inflazione cresceranno. Dopo 
15 anni di deflazione tra imprese e 
consumatori è diventata profon-
damente radicata una mentalità 
deflazionistica, la percezione 
cioè che i prezzi non aumentino 
facilmente, e c’è ancora molto 
da fare prima che sia raggiunto 
l’obiettivo del 2% di stabilità dei 
prezzi». 
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«Non solo trasporti: Cina 
esempio di innovazione»
«Ottima notizia la partenza del primo treno merci dall’Italia». Parla
Riccardo Fuochi, vicepresidente di International Propeller Clubs Italy 

QUALI SONO oggi i dati principali 
dell’interscambio dell’Italia con il Far 
East?  
«Nei primi dieci mesi del 2016 - spiega 
Riccardo Fuochi, vicepresidente di In-
ternational Propeller Clubs Italy - il dato 
complessivo dell’interscambio tra Italia 
e Cina, secondo i dati Eurostat, è stato 
pari a 38,3 miliardi di euro. Il deficit 
commerciale italiano si è ridotto del 9% 
rispetto al 2015, attestandosi a 16,2 mi-
liardi di euro. Le nostre esportazioni per 
la prima volta hanno superato gli 11 mi-
liardi di euro mentre le importazione 
hanno raggiunto un valore pari a 27,2 
miliardi. La Cina da anni sta sperimen-
tando una crescita significativa. Nel 
decennio trascorso dall’ingresso 
nell’Omc (dicembre 2001) la Cina è 
balzata dall’ottavo al secondo posto 
tra le economie del mondo (in termini 
di potere d’acquisto è già prima) e po-
trebbe superare gli Stati Uniti entro 15 
anni (nello stesso periodo il Pil combi-
nato dei Bric avrà superato quello dei 
G7). I governi di Italia e Cina dispon-
gono oggi di un’agenda focalizzata su 
forti priorità dei due sistemi economici. 
Le tecnologie verdi, l’agroalimentare, 
l’urbanizzazione sostenibile, i servizi sani-
tari, le infrastrutture e l’aerospaziale 
sono campi su cui Italia e Cina possono 
investire con la consapevolezza di una 
perfetta complementarità tra le capa-
cità tecnologiche e industriali italiane in 
questi settori e le necessità dello straor-
dinario sviluppo cinese. Un esempio di 
questo è il grande progetto Obor». 

Oggi quest’area è importante per il no-
stro paese come lo era dieci anni fa? 
«Molto di più. Oggi la Cina non è solo la 
Fabbrica del Mondo ma il più grande 
mercato mondiale di consumatori. Mi 
piace citare ad esempio il caso dell’e-
commerce. Oggi la Cina è diventata 
fonte di ispirazione primaria per il busi-
ness in quanto è uno dei maggiori attori 

dell’innovazione tecnologica mon-
diale. Il gigante asiatico, passando dal 
ruolo di “Displacer” a quello “Disrup-
tive”, ha visto i propri abitanti acqui-
stare on line oltre 4 volte i volumi che 
acquistano gli europei (il totale 2016 
parla di 467 milioni di shoppers on line, 
mentre le previsioni 2020 addirittura di 
750 milioni), grazie anche al massiccio 
utilizzo degli smart device».

I nuovi servizi ferroviari per la Cina rap-
presentano un’alternativa valida al tra-
sporto marittimo? 
«Sono fondamentali. Tutt’Europa si sta 
muovendo in questo senso. E mi fa pia-
cere citare con orgoglio italiano la par-
tenza del primo treno merci diretto Ita-

lia-Cina dal terminal ferroviario del Polo 
logistico integrato di Mortara, in provin-
cia di Pavia, avvenuta il 28 novembre e 
che affronterà un viaggio lungo 10.800 
chilometri e 18 giorni. Il treno arriverà a 
metà dicembre a Chengdu, capo-
luogo del Sichuan, con una ventina di 
container di prodotti made in Italy: in 
particolare per questo primo viaggio il 
trasporto comprende macchinari, mo-
bili, prodotti in metallo, piastrelle e com-
ponenti per automobili. A dicembre ci 
sarà l’inaugurazione del collegamento 
in senso inverso, dalla Cina all’Italia. Poi 
da gennaio la “nuova via della seta” 
entrerà a regime con due coppie di 

treni settimanali, destinati in prospettiva 
a diventare tre, se ci sarà domanda».

Pensa che gli investimenti che la Cina 
sta compiendo per la Nuova via della 
seta rappresentino una svolta epocale 
dal punto di vista dei traffici o c’è il ri-
schio che si tratti di un’operazione di 
marketing commerciale e politico? 
«È una grande e reale opportunità. 
Con il Summit 2017 di settembre ad 
Hong Kong si è parlato di fatti e non 
solo progetti. Finalmente da un’infor-
mazione di carattere generale si è pas-
sati a presentare azioni concrete in tutti 
i settori, industria, logistica, commercio. 
turismo, professionale, information te-
chnology, comunicazione, con la pos-

sibilità di entrare in contatto con poten-
ziali finanziatori. La maggior parte dei 
progetti è dislocata nei Paesi 
dell’Asean, Pakistan, Bangladesh, ma 
anche in Paesi distanti dall’area geo-
grafica della Belt&Road. Alcuni esempi 
concreti frutto di Obor sono l’amplia-
mento del porto di Gwadar in Pakistan; 
la linea ferroviaria Giacarta-Bandung; 
le centrali elettriche in Pakistan (Karot) 
e Indonesia; il potenziamento dei colle-
gamenti ferroviari tra Europa e Cina, 
che andranno a ampliare le tratte già 
operative: Lodz-Chengdu, Duisburg-
Chongqing, Madrid-Yiwu e Londra-
Yiwu».

di ALBERTO GHIARA, Genova
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Giappone fuori, 
dentro la Cina
di MATTEO MARTINUZZI, Monfalcone

LA CINA rappresenta, nonostante 
le incertezze del momento, il futuro 
per il mondo delle crociere. Nel 
2030 diversi esperti stimano che il 
suo mercato potrà raggiungere la 
maturità di quello statunitense dove 
il 4% della popolazione sceglie il 
viaggio in mare per le sue vacanze. 
Rapportando questa proiezione al 
gigante asiatico con oltre 1,2 mi-
liardi di abitanti, ci si rende conto 
quale potenziale enorme abbia an-
cora da esprimere. Bisogna dare 
solo il tempo al turismo di massa di 
svilupparsi adeguatamente. Que-
sta realtà fa però gola a molti e il 
Paese vuole poter godere dei be-
nefici delle crociere anche a livello 
industriale, cioè essere in grado di 
costruire le grandi navi dedicate ai 
propri cittadini.
In quest’ottica va inquadrato l’ac-
cordo tra China State Shipbuilding 
Corporation (Cssc), Fincantieri e 
Carnival Corporation per la costru-
zione delle prime navi da crociera 
in Cina. La società tra Fincantieri e 
Cssc fungerà da contraente gene-
rale per la costruzione presso il can-
tiere Shanghai Waigaoqiao Shipbu-
ilding di due navi da crociera (con 
opzione per altre quattro) per un 
nuovo marchio sino-statunitense. 
Le nuove unità saranno basate su 
una piattaforma realizzata da Fin-
cantieri per il gruppo americano 
concessa in licenza a Sws limitando 
il suo utilizzo esclusivamente al mer-
cato asiatico. Il loro progetto sarà 
adattato ai gusti dei crocieristi ci-

nesi del nuovo brand che nascerà 
dalla joint venture tra Carnival, Cssc 
e Cic Capital. Se non ci saranno in-
toppi la prima consegna è prevista 
per il 2023.
Dalla fine degli anni Ottanta del se-
colo scorso, quando è scoppiato il 
boom del mercato crocieristico, la 
costruzione delle navi da crociera è 
stato un fortino quasi inespugnabile 
di pochi paesi europei: parliamo di 
Italia, Germania, Francia e Finlan-
dia. Un timido tentativo di rompere 
il monopolio del Vecchio Conti-
nente l’avevano fatto gli Stati Uniti, 
ma soprattutto per ben due volte il 
Giappone con Mitsubishi. L’impresa 
però si è rivelata sempre fallimen-
tare nonostante le conoscenze tec-
niche messo in piazza. Sarà capace 
ora la Cina di vincere questa sfida? 
Il primo passo è stato quello di non 
impegnarsi in un’impresa troppo 
impegnativa come quella voluta 
dai giapponesi con “AidaPrima”, 
progetto rivelatosi troppo avanzato 
anche per il Sol Levante. La scelta è 
stata quella di legarsi ad un socio 
strategico che portasse in dote 
un’esperienza riconosciuta in que-
sto campo e una piattaforma nave 
già rodata. Quindi il debutto di un 
cantiere cinese avverrà non con un 
prototipo, ma con una ripetuta: un 
progetto consolidato con nessuna 
innovazione tecnologica partico-
lare come poteva essere la moto-
rizzazione a doppio carburante o 
l’installazione di un sistema di lubri-
ficazione dell’aria.

SINISTRA Navi in co-
struzione presso 
il cantiere cinese 
Qingshan

DESTRA La firma 
dell’accordo 
tra CSSC 
e Fincantieri

SINISTRA “Aida-
Prima”, unità 
dell’ultima classe 
di navi 
da crociera 
realizzate 
dai cantieri 
giapponesi M
itsubishi

DESTRA Il “Titanic 2”, 
progetto in fase 
di realizzazione 
in Cina

DESTRA Uno stabilimento 
della CSSC in Cina

L’intervento occidentale risulta es-
senziale per insegnare ai cinesi la 
costruzione di un prodotto tecnolo-
gico molto complicato. Ovvia-
mente verranno prese tutte le pre-
cauzioni per difendere il know how 
europeo del saper fare navi. Il 
grosso problema sarà costruire la 
rete di fornitori che serve per por-
tare a termine un’impresa indu-
striale del genere. A questo scopo 
sta nascendo nel distretto di Bao-
shan uno snodo in grado di suppor-
tare tutta la rete d’imprese che do-
vranno insediarsi nella zona per ga-
rantire l’allestimento tecnico-alber-
ghiero delle navi. Probabilmente 
saranno coinvolte molte aziende 
europee che avranno l’opportunità 
di espandere il proprio business visto 
che in Cina mancano gli specialisti 
del settore. Il nuovo distretto per-
metterà l’erogazione di finanzia-
menti, agevolazioni fiscali, com-
merciali e amministrative alle 
aziende che vi operano o che vi si 
insedieranno.
Bisogna vedere se verrà rispettato il 
crono programma o se l’attuale ral-
lentamento del mercato suggerirà 
una dilazione dei tempi dell’im-
presa. Già negli ultimi anni si è sen-
tito più volte annunci sulla realizza-
zione del fantomatico “Titanic 2” 
del magnate Clive Palmer in un 
cantiere cinese. Di dilazione in dila-
zione non si è saputo più niente. Ma 
nel caso di Cssc si parla di un’im-
presa di stato che non vorrà di 
certo deludere le aspettative: evi-
tare il fiasco di Mitsubishi sembra un 
obbligo.
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saranno coinvolte molte aziende 
europee che avranno l’opportunità 
di espandere il proprio business visto 
che in Cina mancano gli specialisti 
del settore. Il nuovo distretto per-
metterà l’erogazione di finanzia-
menti, agevolazioni fiscali, com-
merciali e amministrative alle 
aziende che vi operano o che vi si 
insedieranno.
Bisogna vedere se verrà rispettato il 
crono programma o se l’attuale ral-
lentamento del mercato suggerirà 
una dilazione dei tempi dell’im-
presa. Già negli ultimi anni si è sen-
tito più volte annunci sulla realizza-
zione del fantomatico “Titanic 2” 
del magnate Clive Palmer in un 
cantiere cinese. Di dilazione in dila-
zione non si è saputo più niente. Ma 
nel caso di Cssc si parla di un’im-
presa di stato che non vorrà di 
certo deludere le aspettative: evi-
tare il fiasco di Mitsubishi sembra un 
obbligo.
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LA CORSA dell’economia cinese 
ha significativamente rallentato 
ma questo andamento è al-
meno per ora perfettamente in 
linea con gli obiettivi delle auto-
rità di Pechino. La seconda eco-
nomia al mondo è infatti nel bel 
mezzo di un profondo cambia-
mento che dovrebbe progressi-
vamente ridurre l’incidenza 
dell’export sul prodotto interno 
lordo, in particolar modo di 
quello a basso costo, favorendo 
al contempo lo sviluppo dei con-
sumi interni e del settore dei ser-
vizi. Secondo i dati raccolti 
dall’organizzazione per la Coo-
perazione e lo sviluppo econo-
mico (Ocse), il Pil cinese do-
vrebbe chiudere il 2017 con una 
crescita del 6,8%, che dovrebbe 
poi rallentare al 6,6% e al 6,4% ri-
spettivamente nel 2018 e nel 
2019. Il piano quinquennale re-
datto dal Partito comunista fino 
al 2020 fissa una tabella di mar-
cia del 6,5% annuo per la cre-
scita del Pil, con un passo che nel 
triennio 2015-2017 ha oscillato fra 
il 6,7% e il 7% su base trimestrale. 
Procedendo a questo ritmo il sor-
passo sugli Stati Uniti è previsto 
entro il 2030 ma, come ha di re-
cente rilevato Lloyd Blankfein il 
numero uno di Goldman Sachs, 
prendendo alcuni indicatori di-
versi dal Pil Pechino è già ora da-
vanti a Washington: «L’econo-
mia della Cina sorpasserà gli Stati 
Uniti, e in una certa misura li ha 
già superati - spiega uno dei più 
potenti banchieri di Wall Street -. 
Sul fronte del Pil la distanza è an-
cora significativa ma su quello 
del potere di acquisto il sorpasso 
è già avvenuto». Il Pil degli Stati 
Uniti è stato pari a circa 18.500 
miliardi di dollari nel 2016 contro 

gli 11.400 miliardi della Cina; nel 
2030 entrambi i Paesi raggiunge-
ranno i 26 mila miliardi con la 
Cina leggermente avanti.
Andando ad analizzare nel det-
taglio la performance dell’eco-
nomia cinese emerge come i set-
tore che hanno trainato la cre-
scita fino ad oggi sia in calo, 
mentre i settori più avanzati siano 

in decisa accelerazione. Le atti-
vità minerarie, per esempio, 
hanno perso l’1,3% su base 
annuo nel mese di ottobre 
anche in conseguenza delle mi-
sure anti-inquinamento prese 
dall’esecutivo, mentre è stato 
ancora più marcato l’arretra-
mento dell’industria pesante 
(-2,2%). A fare da contraltare a 

nomia digitale ha generato un 
fatturato di 22.580 miliardi di 
yuan, pari a circa 3.400 miliardi di 
dollari. I tre grandi cinesi della 
Rete, Tencent, Alibaba e Baidu 
stanno oscurando i rivali statuni-
tensi, Facebook e Amazon in pri-
mis, anche in termini di capitaliz-
zazione di Borsa.

Mentre il digitale corre, sembra 
intanto essere rientrato l’allarme 
sulla tenuta del settore bancario 
che fino a non molto tempo fa 
era un osservato speciale a 
causa dei molti prestiti concessi 
al comparto immobiliare. Per il 
Fondo monetario internazionale i 
grandi istituti di credito sono suffi-
cientemente capitalizzati, men-
tre avrebbero bisogno di raffor-
zare il proprio patrimonio quelli di 
piccole e medie dimensione. 
Con il patrimonio dei cespiti ban-
cari cinesi che ha raggiunto i 
34.700 miliardi di dollari, tre volte il 
Pil del Paese (11.200 miliardi), de-
tenere più capitali - ha spiegato 
l’organizzazione parigina - raffor-
zerebbe il sistema bancario e 
così la stabilità finanziaria. Dopo 
aver viaggiato per anni sul filo 
della bolla, il mercato immobi-
liare nel 2018 dovrebbe subire un 
moderato ridimensionamento in 
seguito alle restrizioni introdotte 
dal governo su erogazione dei 
mutui e compravendite. Anche il 
credito dovrebbe ridimensio-
narsi, sempre per effetto delle mi-
sure varate dalle autorità da un 
anno a questa parte contro inde-
bitamento e sistema bancario 
ombra. Si tratta di manovre 
tutt’altro che semplici, ma fino ad 
oggi le autorità di Pechino hanno 
dimostrato di saper gestire que-
ste situazioni senza farsele sfug-
gire di mano.

questi andamenti c’è il +13% del 
comparto elettronica-computer 
e il +17% degli investimenti del 
settore dell’alta tecnologia in ge-
nerale. Già oggi l’economia digi-
tale genera quasi un terzo dell’in-
tero Pil. 
Secondo un rapporto presentato 
da Pechino lo scorso anno l’eco-

La Cina diventerà prima 
economia mondiale
Il sorpasso sugli Stati Uniti (che per certi versi si è già verificato) 
avverrà ufficialmente entro il 2030. Così cresce il gigante asiatico
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nomia digitale ha generato un 
fatturato di 22.580 miliardi di 
yuan, pari a circa 3.400 miliardi di 
dollari. I tre grandi cinesi della 
Rete, Tencent, Alibaba e Baidu 
stanno oscurando i rivali statuni-
tensi, Facebook e Amazon in pri-
mis, anche in termini di capitaliz-
zazione di Borsa.

Mentre il digitale corre, sembra 
intanto essere rientrato l’allarme 
sulla tenuta del settore bancario 
che fino a non molto tempo fa 
era un osservato speciale a 
causa dei molti prestiti concessi 
al comparto immobiliare. Per il 
Fondo monetario internazionale i 
grandi istituti di credito sono suffi-
cientemente capitalizzati, men-
tre avrebbero bisogno di raffor-
zare il proprio patrimonio quelli di 
piccole e medie dimensione. 
Con il patrimonio dei cespiti ban-
cari cinesi che ha raggiunto i 
34.700 miliardi di dollari, tre volte il 
Pil del Paese (11.200 miliardi), de-
tenere più capitali - ha spiegato 
l’organizzazione parigina - raffor-
zerebbe il sistema bancario e 
così la stabilità finanziaria. Dopo 
aver viaggiato per anni sul filo 
della bolla, il mercato immobi-
liare nel 2018 dovrebbe subire un 
moderato ridimensionamento in 
seguito alle restrizioni introdotte 
dal governo su erogazione dei 
mutui e compravendite. Anche il 
credito dovrebbe ridimensio-
narsi, sempre per effetto delle mi-
sure varate dalle autorità da un 
anno a questa parte contro inde-
bitamento e sistema bancario 
ombra. Si tratta di manovre 
tutt’altro che semplici, ma fino ad 
oggi le autorità di Pechino hanno 
dimostrato di saper gestire que-
ste situazioni senza farsele sfug-
gire di mano.

questi andamenti c’è il +13% del 
comparto elettronica-computer 
e il +17% degli investimenti del 
settore dell’alta tecnologia in ge-
nerale. Già oggi l’economia digi-
tale genera quasi un terzo dell’in-
tero Pil. 
Secondo un rapporto presentato 
da Pechino lo scorso anno l’eco-
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GLI SPEDIZIONIERI sono stati fra le 
prime categorie professionali a intu-
ire, più di 20 anni fa, l’importanza e 
l’impatto che avrebbe avuto la Cina 
sulla nostra economia e sul nostro si-
stema portuale. I primi anni sono stati 
pionieristici, con gli operatori italiani 
che esploravano un territorio im-
menso e una cultura commerciale 
sconosciuta senza nessuna bussola, 
facendo esperienza sulla propria 
pelle, fiduciosi nel fatto che il feno-
meno produttivo messo in moto 
dall’operosità cinese sarebbe stato 
duraturo e che quindi occorreva es-
sere presenti in qualsiasi modo. Oggi i 
tempi pionieristici sono terminati, la 
Cina è una realtà bene nota, ma ri-
mane un’opportunità per chi lavora 
nel campo dei trasporti e della logi-
stica. Soltanto a Hong Kong hanno 
aperto un ufficio, inviando personale 
italiano, una dozzina di case di spedi-
zione genovesi. Quel percorso di co-
noscenza cominciato almeno a par-
tire dall’ultimo decennio del secolo 
scorso si è concretizzato nei giorni 
scorsi in un gemellaggio fra gli spedi-
zionieri di Genova riuniti in Spediporto 
e l’associazione omologa di Hong 
Kong, Haffa. 
Un’epoca si chiude, un’altra si apre, 
sulla scia dell’iniziativa Belt and Road, 
presentato ufficialmente dal governo 
cinese proprio quest’anno, di fronte a 
una platea di governi internazionali. 
Spediporto è pronta a raccogliere la 
sfida, come spiega il presidente 
dell’associazione, Alessandro Pitto:
«Nel corso della missione organizzata 
a Hong Kong e Shenzen da Propeller 
Clubs - spiega Pitto - abbiamo inserito 
il gemellaggio con Haffa, l’associa-
zione degli spedizionieri di Hong 
Kong. Abbiamo firmato un memoran-
dum in cui ci proponiamo collabora-
zione, reciproco appoggio per le 
aziende che hanno bisogno di assi-

tre l’associazione è fortemente coin-
volta nel progetto della nuova Via 
della Seta. È tutto il comparto di Hong 
Kong che cerca di ritagliarsi un ruolo 
molto importante in questo senso, a 

settembre scorso la città ha ospitato 
un importante incontro, perché lo 
scalo sente la concorrenza delle città 
marittime cinesi e vuole invece man-
tenere la propria posizione».
Il contatto con il mondo cinese, per gli 
spedizionieri genovesi ha significato 
confrontarsi con una realtà molto 
avanzata nella gestione delle vendite 
sulla Rete. È un settore che apre pro-
spettive inedite per la professione e 
che richiederà un percorso di ade-
guamento, anche perché si basa 
molto sul trasporto aereo, che a Ge-
nova è ancora molto poco svilup-
pato: «Loro - conferma Pitto - stanno 
facendo molta attività con il commer-
cio digitale. Sono interessati ad avere 
un punto di riferimento che segua le 
procedure di sdoganamento e le 
consegne per i loro clienti cinesi che 
vendono online i propri prodotti in Ita-
lia e che per il momento utilizzano tipi-
camente la spedizione aerea. Chi 
vende su Alibaba non ha un punto di 
appoggio in Italia. Se questo mercato 
diventasse più consistente, servirebbe 
un magazzino in Italia, a quel punto 
alimentato via mare, da dove distri-
buire direttamente ai compratori ita-
liani».
L’incontro con gli spedizionieri di 
Hong Kong quindi va oltre il gemellag-
gio fra associazioni con interessi co-
muni - Spediporto ne aveva già si-
glato uno con gli spedizionieri di Am-
burgo e ne sta preparando altri - e 
rappresenta invece un salto nel futuro 
della professione, sempre più chia-
mata a sviluppare nuove compe-
tenze man mano che la tecnologia si 
sviluppa. Afferma ancora Pitto: «Il no-
stro ruolo è ritagliarci uno spazio non 
più soltanto nella gestione delle spe-
dizioni tutto-contenitori, ma anche 
nel consolidato e nel via aerea, per 
essere in buona posizione in un settore 
che cresce e in cui non è facile ope-
rare, perché composto da tante pic-
cole spedizioni. A Hong Kong gli spe-
dizionieri sono già parecchio coinvolti 
in questa attività, da noi sta arrivando. 
È un’opportunità da esplorare».
Proprio la polverizzazione delle spedi-
zioni portata dall’e-commerce sta fa-
cendo venire in luce problemi dovuti 
alla scarsa conoscenza delle regole 
doganali, di cui il venditore non si oc-
cupa e che spesso è l’acquirente ita-
liano a dover fronteggiare: «Non è 
soltanto un problema legato all’Impo-
sta sul valore aggiunto e a dazi non 
previsti. A volte la merce non arriva 
proprio perché non ha le autorizza-
zioni richieste. Non sappiamo ancora 
come, ma pensiamo che sia neces-
sario studiare qualcosa per diffondere 
un’informazione corretta».

stenza in loco, aiuto per eventuali 
controversie. Sia per le nostre aziende 
in Cina, sia per quelle cinesi in Italia. 
Haffa è una realtà molto importante, 
attiva sul via mare e sul via aereo. Inol-

Spedizionieri genovesi
alleanza a Hong Kong
Strategie commerciali: l’accordo firmato 
da Spediporto con l’associazione cinese

FAR EASTFOCUS ON

di ALBERTO GHIARA, Genova

www.themeditelegraph.com 53

tre l’associazione è fortemente coin-
volta nel progetto della nuova Via 
della Seta. È tutto il comparto di Hong 
Kong che cerca di ritagliarsi un ruolo 
molto importante in questo senso, a 

settembre scorso la città ha ospitato 
un importante incontro, perché lo 
scalo sente la concorrenza delle città 
marittime cinesi e vuole invece man-
tenere la propria posizione».
Il contatto con il mondo cinese, per gli 
spedizionieri genovesi ha significato 
confrontarsi con una realtà molto 
avanzata nella gestione delle vendite 
sulla Rete. È un settore che apre pro-
spettive inedite per la professione e 
che richiederà un percorso di ade-
guamento, anche perché si basa 
molto sul trasporto aereo, che a Ge-
nova è ancora molto poco svilup-
pato: «Loro - conferma Pitto - stanno 
facendo molta attività con il commer-
cio digitale. Sono interessati ad avere 
un punto di riferimento che segua le 
procedure di sdoganamento e le 
consegne per i loro clienti cinesi che 
vendono online i propri prodotti in Ita-
lia e che per il momento utilizzano tipi-
camente la spedizione aerea. Chi 
vende su Alibaba non ha un punto di 
appoggio in Italia. Se questo mercato 
diventasse più consistente, servirebbe 
un magazzino in Italia, a quel punto 
alimentato via mare, da dove distri-
buire direttamente ai compratori ita-
liani».
L’incontro con gli spedizionieri di 
Hong Kong quindi va oltre il gemellag-
gio fra associazioni con interessi co-
muni - Spediporto ne aveva già si-
glato uno con gli spedizionieri di Am-
burgo e ne sta preparando altri - e 
rappresenta invece un salto nel futuro 
della professione, sempre più chia-
mata a sviluppare nuove compe-
tenze man mano che la tecnologia si 
sviluppa. Afferma ancora Pitto: «Il no-
stro ruolo è ritagliarci uno spazio non 
più soltanto nella gestione delle spe-
dizioni tutto-contenitori, ma anche 
nel consolidato e nel via aerea, per 
essere in buona posizione in un settore 
che cresce e in cui non è facile ope-
rare, perché composto da tante pic-
cole spedizioni. A Hong Kong gli spe-
dizionieri sono già parecchio coinvolti 
in questa attività, da noi sta arrivando. 
È un’opportunità da esplorare».
Proprio la polverizzazione delle spedi-
zioni portata dall’e-commerce sta fa-
cendo venire in luce problemi dovuti 
alla scarsa conoscenza delle regole 
doganali, di cui il venditore non si oc-
cupa e che spesso è l’acquirente ita-
liano a dover fronteggiare: «Non è 
soltanto un problema legato all’Impo-
sta sul valore aggiunto e a dazi non 
previsti. A volte la merce non arriva 
proprio perché non ha le autorizza-
zioni richieste. Non sappiamo ancora 
come, ma pensiamo che sia neces-
sario studiare qualcosa per diffondere 
un’informazione corretta».

stenza in loco, aiuto per eventuali 
controversie. Sia per le nostre aziende 
in Cina, sia per quelle cinesi in Italia. 
Haffa è una realtà molto importante, 
attiva sul via mare e sul via aereo. Inol-
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UN POTENZIALE aumento delle 
esportazioni dell’Unione europea 
verso il Giappone fino a oltre 20 mi-
liardi di euro, di cui 10 solo per i pro-
dotti alimentari: questo il valore 
dell’accordo di libero scambio tra 
Ue e Giappone formalizzato a fine 
anno sul tavolo di Bruxelles. L’in-
tesa, che ora dovrà essere appro-
vato dal Consiglio e dal Parlamento 
Ue, dovrebbe entrare in vigore 
entro la primavera del 2019 ed è 
stata definita di «importanza strate-
gica» dal presidente della Commis-
sione Ue Jean-Claude Juncker e 
dal primo ministro giapponese 
Shinzo Abe. 

Due gli aspetti chiave dell’accordo: 
l’apertura del mercato nipponico 
all’agroalimentare europeo - desti-
nata a fare dell’Ue il primo partner 
commerciale di Tokyo in questo 
settore - e il completamento 
dell’apertura del mercato europeo 
all’industria automobilistica giappo-
nese. Un mossa, quest’ultima che, 
secondo gli esperti, attraverso la 
creazione di standard tecnici co-
muni consentirà la creazione di un 
polo mondiale che guiderà la defi-
nizione delle auto del futuro. L’ac-
cordo lascia in sospeso due aspetti, 
la protezione degli investimenti e il 
flusso dei dati, mentre prevede peri-
odi di transizione abbastanza lunghi 
- tra i sette e i 15 anni - per evitare di 
danneggiare i produttori nazionali. 
In considerazione del peso del set-
tore agroalimentare, l’intesa bilate-
rale riveste particolare importanza 
per le imprese italiane. Tra gli inter-
venti previsti figura infatti l’azzera-
mento dei dazi applicati dal Giap-
pone sulle importazioni di alcolici, 
pasta e formaggi a pasta dura 
come il parmigiano.  Inoltre, Tokyo si 
è impegnata a riconoscere 205 tra 

Denominazioni di origine protetta e 
Indicazioni geografiche protette 
europee, di cui 44 italiane conqui-
state da vini, formaggi, frutta e pro-
sciutti. Più nel dettaglio, avranno li-
bero accesso al mercato locali pro-
dotti come l’aceto balsamico di 
Modena, il prosecco, la mozzarella 
di bufala campana, il marsala. Pro-
gressivamente cresceranno le 
quote per le importazioni di pasta, 
cioccolata e salsa di pomodoro. La 
formalizzazione dell’intesa è stata 
accolta come «una notizia molto 
buona» da BusinessEurope, l’orga-
nizzazione che raccoglie le confin-
dustrie europee guidata da Emma 
Marcegaglia, che ne sottolinea la 

valenza strategica e le nuove op-
portunità create. Soddisfatto anche
il premier giapponese Abe e l’am-
basciatore italiano a Tokyo Giorgio 
Starace: «È un segnale, anche poli-
tico, di estrema importanza e siamo 
convinti che con l’entrata in vigore 
dell’accordo vi saranno significativi 
benefici per le aziende italiane e 
per le esportazioni del nostro Paese 
in Giappone». 
Attualmente le esportazioni annue 
Ue verso il Giappone di merci varie 
e servizi ammontano a 86 miliardi di 
euro e delle 74 mila aziende euro-
pee impegnate su questo fronte 
ben il 78% è rappresentato da pic-
cole e medie imprese.

Accordo Ue-Giappone
cosa cambia per l’Italia
Commercio: l’intesa raggiunta a Bruxelles lascia in sospeso 
la protezione degli investimenti e il flusso dei dati
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L’Est sempre 
più importante
di ALBERTO GHIARA, Genova

FRA I 10 porti internazionali che 
hanno il maggiore interscambio 
di container con Genova, sei 
sono dell’Estremo Oriente. Al 
primo posto Singapore (156 mila 
teu nel 2016) e al secondo Shan-
ghai (135 mila), poi Busan (Corea 
del Sud) al quinto, Hong Kong al 
settimo, Ningbo (Cina) al nono e 
Port Kelang (Malesia) al decimo. 
Complessivamente, il Far East è 
stata l’area con il maggior inte-
scambio di container con il porto 
di Genova nel 2016: 712 mila su 
un totale di 2,3 milioni, seguita da 
Medio Oriente (351 mila) e Ame-
rica settentrionale (286 mila). In 
termini di tonnellaggio, pesano 
di più i traffici interni (i porti di Ta-
ranto e Palermo sono ai primi 
due posti con oltre due milioni di 
tonnellate) e le rinfuse solide e li-
quide, ma tra i primi 10 porti più 
connessi ci sono comunque due 
scali del Far East: Singapore 
(sesto con 1,7 milioni di tonnel-
late) e Shanghai (nono con 1,3 
milioni di tonnellate). Complessi-
vamente, in tonnellate movi-
mentate, il Far East, con 7,5 mi-
lioni di tonnellate, è al secondo 
posto dietro al traffico interno 
con il resto d’Italia (13,2 milioni) e 
prima di Africa settentrionale (6,8 
milioni) e Europa (6,4 milioni). In-
somma, l’Estremo Oriente conti-
nua a essere punto di riferimento 
essenziale per l’Autorità di si-
stema portuale del Mar Ligure 
occidentale, che riunisce Ge-

nova e Savona, come spiega il 
presidente della stessa Authority, 
Paolo Signorini, che recente-
mente è intervenuto come rela-
tore a un convegno a Hong 
Kong: «Da quando sono presi-
dente sono già stato quattro 
volte in Oriente, a Singapore, 
Shanghai, Giacarta e adesso a 
Hong Kong. È un segnale di 
come sta cambiando la geogra-
fia dei traffici. La quantità di 
eventi legati a quest’area è im-
pressionante. Vuol dire che c’è 
un mercato: 25 anni fa non esi-
steva nulla di tutto questo. Il Far 
East oggi pesa su porti come 
quelli di Genova e Barcellona 
per il 30% dei traffici. Questa im-
portanza è in crescita, i traffici tra 
Far East e Europa sono in au-
mento. C’è un contatto quoti-
diano con soggetti in Estremo 
Oriente».
L’ultima missione a Hong Kong, 
organizzata da Propeller Clubs, 
ha visto la partecipazione dei 
presidenti di tre Autorità di si-
stema portuale: Genova-Sa-
vona, Napoli-Salerno e Taranto. 
La scelta di muoversi insieme se-
condo Signorini è una scelta in 
linea con la recente legge sulla 
governance dei porti: «La mis-
sione di tre porti è nello spirito 
della riforma Delrio. Per confron-
tarsi con il pianeta Cina non si 
può muoversi come singoli porti, 
ma occorre presentarsi con ini-
ziative di sistema. L’Italia fra 

SINISTRA Lavoratori 
portuali 
di Singapore

DESTRA Container
nel porto 
di Shanghai

SINISTRA Mezzi 
di banchina 
a Busan

DESTRA Il terminal 
container 
di Hong Kong

DESTRA Una nave 
della Cosco entra 
al Terminal Sech 
del porto di Genova

l’altro è un interlocutore privile-
giato della Cina e l’unico Paese 
del G7 che ha inviato il proprio 
primo ministro a Pechino alla 
presentazione dell’iniziativa Belt 
and road». A Hong Kong il presi-
dente ligure è intervenuto pre-
sentando il ruolo di un porto del 
Mediterraneo come quello di 
Genova-Savona nel contesto 
dell’evoluzione dell’industria ma-
rittima, che vede come feno-
meni principali grandi alleanze 
fra vettori, gigantismo navale e 
organizzazione verticale della 
catena logistica, e il sempre 
maggiore interessamento di 
paesi come Cina e Stati Uniti; 
«L’Unione europea - nota Signo-
rini - non riesce a essere un inter-
locutore univoco come gli altri. 
Questa è una difficoltà aggiun-
tiva per un’Adsp come la no-
stra».
Qual è stata la risposta degli 
operatori alla presenza italiana a 
Hong Kong? «Ho notato - ri-
sponde Signorini - un grande ri-
spetto e una conoscenza 
dell’alto livello del comparto 
marittimo italiano. I nostri opera-
tori sono noti, sono presenti da 
molti anni in Oriente. Bisogna 
piuttosto pubblicizzare le Auto-
rità di sistema portuale, ma noto 
una crescente curiosità per il po-
sizionamento dell’Italia, anche 
se l’Europa settentrionale rimane 
leader portuale. Contrariamente 
a cinque anni fa, c’è maggiore 
curiosità di utilizzare l’Italia come 
porta di accesso all’Europa, da 
un lato per la riforma portuale, 
dall’altro perché si capisce che 
gli investimenti sulla Genova-
Rotterdam non sono più soltanto 
parole. A chi in Italia teme che le 
opere attese saranno pronte sol-
tanto fra qualche anno dico che 
gli imprenditori che abbiamo in-
contrato in Cina guardano 
anche a prospettive di cinque-
sette anni. Se si convincono che 
c’è un impegno vero dall’altra 
parte, partono con la program-
mazione. Le loro aspettative nei 
nostri confronti sono cambiate».
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curiosità di utilizzare l’Italia come 
porta di accesso all’Europa, da 
un lato per la riforma portuale, 
dall’altro perché si capisce che 
gli investimenti sulla Genova-
Rotterdam non sono più soltanto 
parole. A chi in Italia teme che le 
opere attese saranno pronte sol-
tanto fra qualche anno dico che 
gli imprenditori che abbiamo in-
contrato in Cina guardano 
anche a prospettive di cinque-
sette anni. Se si convincono che 
c’è un impegno vero dall’altra 
parte, partono con la program-
mazione. Le loro aspettative nei 
nostri confronti sono cambiate».
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NON SOLO industria manifattu-
riera ma anche servizi, economia 
digitale e consumi. Il piano strate-
gico che la Cina sta perse-
guendo è ormai chiaro da diversi 
anni e in questa logica rientra il 
progetto annunciato di recente di
voler sviluppare la banda larga. 
Pechino ha infatti deciso di dare 
un impulso alla strategia denomi-
nata Broadband China, che si 
basa su tre pilastri: la fibra ottica, 
le rete mobili 5G e la comunica-
zione quantistica. I dettagli del 
piano sono stati resi noti dal Na-
tional Development and Reform 
Commission (Ndrc). La fibra ot-
tica con una velocità di 100Mbp 
verrà portata nelle regioni cen-
trali e occidentali, dove garantirà 
l’accesso a Internet del 50% della 
popolazione che vive nei centri 
più piccoli. Le grandi città nelle 
zone del fiume delle Perle, del 
delta dello Yangtze e nella re-
gione Pechino-Tianjin-Hebei ver-
ranno invece servite dalle reti mo-
bili 5G, la cui costruzione partirà a 
breve. Sempre in queste zone più 
popolate verrà realizzato un’in-
frastruttura per la comunicazione 
quantistica. Per tutte e tre le mo-
dalità di connessione i lavori du-
reranno dai tre ai cinque anni.
Mentre la fibra ottica e le reti 5G 
sono ampiamente diffuse in Oc-
cidente, la comunicazione quan-
tistica, che è basata sull’invio di 
fotoni, è un fiore all’occhiello 
della Cina che, nel 2012, ha lan-
ciato il il progetto Quess: Quan-
tum Experiments of Space Scale. 
Le caratteristiche principali della 
comunicazione quantistica sono 
due, velocità e sicurezza. Si tratta 
infatti di un’applicazione tecno-
logica della meccanica quanti-
stica che sfrutta alcune proprietà 

della materia e in particolare 
delle particelle descritte dalla fi-
sica dei quanti e non da quella 
classica. La sicurezza, tanto cara 
alle autorità cinesi, è assicurata 
da uno dei principi basilari della 
quantistica, ovvero che qualsiasi 
atto di misurazione - in questo 
caso di intercettazione - perturba 
ciò che viene osservato, ovvero 

la comunicazione. Ogni tentativo 
di violare la sicurezza di una co-
municazione porterebbe dunque 
alla perdita della stessa. Nel giu-
gno scorso la Cina è stato il primo 
Paese al mondo a fare una tele-
fonata quantistica da un satellite 
in orbita a tre stazioni terrestri.
L’attenzione delle autorità cinese 
per Internet non si limita ovvia-

modo suo, cioè difendendo il 
concetto di sovranità sulla rete: 
«Lo sviluppo del cyberspazio 
della Cina è entrato nella corsia 
di sorpasso - ha scritto Xi nel mes-
saggio che ha fatto leggere du-
rante la conferenza -. Le porte 
della Cina diventeranno sempre 
più aperte», ha poi specificato in 

una frase che riecheggia i toni 
del discorso di apertura del di-
ciannovesimo Congresso del Par-
tito Comunista Cinese, che si è 
tenuto nell’ottobre scorso a Pe-
chino. La Cina, ha proseguito Xi, 
«vuole lavorare con la comunità 
internazionale per rispettare la so-
vranità del cyberspazio e pro-
muovere collaborazioni». Alla 
conferenza hanno partecipato, 
fra gli altri, Tim Cook, l’amministra-
tore delegato di Apple, e Sundar 
Pichai, quello di Alphabet, la 
compagnia madre di Google, e 
la cosa non stupisce per nulla: 
con più di un miliardo di utenti 
connessi, l’economia digitale ci-
nese si appresta ad oscurare 
qualsiasi altro mercato.
Oggi sono 710 milioni i Cinesi che 
hanno accesso a Internet e la 
metà di questi è servita dalla fibra 
ottica; di questi, il 74,7% è com-
preso nella fascia di età fra i 10 e i 
39 anni, senza grosse distinzioni in 
base al sesso. Il numero di coloro 
che hanno un telefono di ultima 
generazione è pari a 656 milioni, 
con un tasso di crescita di quasi il 
10%. Questo significa che ogni 
anno una popolazione superiore 
a quella italiana compra per la 
prima volta uno smartphone. 
Tutto questo avviene però nelle 
grandi città. Nelle zone rurali la 
percentuale di coloro che non è 
online è molto alta. Ma le cose 
stanno per cambiare presto.

mente solo alla possibilità di ac-
cesso ma rientra in una politica 
molto più ampia. Durante la 
quarta edizione della conferenza 
World Internet di Wuzhen, che si è 
tenuta di recente, il presidente Xi 
Jinping ha promesso maggiori 
aperture sulla Rete, anche se ha 
voluto precisare che lo farà a 

La banda larga, nuovo 
motore dello sviluppo
Pechino punta al 5G per consentire all’economia di crescere più veloce
Non solo industria, ma anche servizi, digitalizzazione, consumi
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