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Competizione
in aumento
di ALBERTO QUARATI, Monaco di Baviera

MISURATI secondo l’indice di con-
nettività dell’Unctad (la confe-
renza delle Nazioni Unite sul com-
mercio), i porti italiani risultano 
16esimi al mondo - prima la Cina - 
mentre fra il 2004 e oggi gli scali 
del Nord Africa hanno dimezzato 
il divario rispetto all’Italia, che in-
vece rimane costante nella sua 
distanza con gli scali del Nord Eu-
ropa, come sottolineato da Ales-
sandro Panaro, responsabile del 
dipartimento marittimo del centro 
studi Srm (gruppo Intesa Sanpa-
olo), che ha condotto un’analisi 
sui traffici del Mediterraneo, pre-
sentata in occasione del semina-
rio di Assoporti presso il Tranport 
Logistic di Monaco di maggio.

NON SOLO CONTAINER
Dunque, secondo i dati dell’Or-
ganizzazione per la cooperazione 
e lo sviluppo (Oecd), ogni anno 
nel Mediterraneo transitano due 
miliardi di tonnellate di merce 
(819 milioni di tonnellate attra-
verso il Canale di Suez), rappre-
sentando il 20% del traffico glo-
bale. Di questo flusso di merce, il 
33% viaggia in contenitore: i porti 
del Mediterraneo sono infatti toc-
cati dal 25% delle linee mondiali, 
e 17 di questi superano ogni anno 
il milione di teu in termini di contai-
ner movimentati - con un incre-
mento del traffico in questo set-
tore pari al 434% nell’arco di 
tempo che va dal 1995 al 2016.
Il 22% dei traffici nel Mediterraneo 

sono rappresentati dai carichi 
convenzionali, sopra il 20% dei li-
quidi, il 15% in rinfuse secche e il 
10% dei traghetti - e 598 milioni di 
tonnellate sono i soli traffici di 
corto raggio: l’Italia scambia traf-
fico con ilo Mediterraneo per il 
76% dei suoi volumi. 

LA LENTA RIPRESA
Nel 2015 è stata superata a livello 
mondiale la soglia delle 10 mi-
liardi di tonnellate di merce (+2,1 
rispetto all’anno precedente) tra-
sportate via mare, di cui il 60% di 
queste sono state caricate in 
Paesi in via di sviluppo, confer-
mando la lenta ma costante cre-
scita degli ultimi sette anni, coro-
namento di un’impennata del tra-
sporto iniziata nel 1985 e mai più 
finita: da allora infatti i traffici sono 
cresciuti del 202%. Secondo i dati 
delle Autorità di sistema portuale, 
dopo la battuta d’arresto del 
2009, i traffici presso gli scali ita-
liani hanno ripreso a crescere, 
benché a un ritmo altalenante e 
comunque lontano dai volumi 
pre-crisi (nel 2008 i porti del Belpa-
ese toccarono quota 509 milioni 
di tonnellate, mai più raggiunti) 
attestandosi nel 2016 a 483,8 mi-
lioni di tonnellate, di cui 37,7% rin-
fuse liquide, 23,7% merce in con-
tenitore, 19,4% merce su tra-
ghetto, 14,5% rinfuse secche e 
4,7% in carichi convenzionali.

SINISTRA Un tra-
ghetto 
nel porto 
del Pireo

DESTRA Il porto 
marocchino 
di al-Hoceima

DESTRA Il pontone “Pionee-
ring Spirit”, operativo 
nel Turkish Stream, 
attraversa il Bosforo
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IL MARE PUÒ CONTARE DI PIÙ...
Secondo le stime dell’Istituto na-
zionale di statistica, le relazioni 
commerciali tra l’Italia e il resto 
del mondo valgono circa 600 mi-
liardi di dollari: nel 2016 la quota di 
merce scambiata via mare va-
leva il 37% del totale. Una quota 
ridotta, benché il traffico marit-
timo tra l’Italia e il resto del mondo
sia cresciuto dal 2000 al 2016 a un 
tasso annuo di crescita composto 
del 3,1%: la modalità con cui il 
Paese esporta e importa di più ri-
mane la strada (49%), mentre la 
ferrovia (3%) è superata anche 
dal traffico aereo (11%).

...COME IL MEDITERRANEO
Ridotta è anche, nella grande 
torta degli scambi commerciali, 
la fetta rappresentata dall’area 
mediterranea: 67 miliardi di dol-
lari, di cui l’80% viaggia su mare - 
e nonostante l’andamento alta-
lenante di questa relazione com-
merciale, il Cagr 2000-2016 ri-
mane positivo, +2,4%. Per quanto 
riguarda le altre modalità, la 
strada rappresenta il 9,9%, l’aereo 
il 9,7% mentre è inesistente l’ap-
porto delle ferrovie (0,2%).

L’AVANZATA AFRICANA
Venendo appunto al Liner Ship-
ping Connectivity Index dell’Un-
ctad, che misura la competitività 
dei porti e dei sistemi marittimi di 
157 Paesi, non colpisce tanto il 
16esimo posto al mondo in effi-
cienza, ma - fatta 100 la posizione 
della Cina nel 2004 - la riduzione 
della distanza tra i porti del Nord 
Africa e i porti italiani, che invece 
continuano a patire in maniera 
pressoché inalterata lo stacco 
con gli scali del Nord Europa. Se 
infatti nel 2004 tra i porti italiani 
(punteggio 52,5) e i porti del Nord 
Africa (punteggio 26) c’erano 26 
punti di gap, e tra i porti italiani e 
quelli del Nord Europa (punteggio 
76,2) c’erano 23 punti; nel 2016 
tra porti italiani (punteggio 71,2) e 
porti del Nord Africa (punteggio 
58,9) ci sono solo 12,3 punti, men-
tre tra i porti italiani e quelli del 
Nord Europa (punteggio 94) la di-
stanza è di 22 punti. 

SINISTRA Container 
in attesa 
di partire 
nel porto 
di Genova

DESTRA La “Msc 
Meraviglia” 
l’ultima 
mega-nave 
da crociera 
dedicata 
alla navigazione 
nel Mare 
Mediterraneo

BOOM DI TANGERI E PIREO
Prendendo come riferimento il 
2008 - anno pre-crisi e nel quale 
erano già in pieno corso gli inve-
stimenti legati al gigantismo na-
vale, e confrontandolo con l’at-
tualità, le differenze in effetti si no-
tano: a parte la costante predo-
minanza dei porti spagnoli - che 
da soli raccolgono il 37% del mer-
cato, con Algeciras sempre primo 
scalo nel Mediterraneo - a muo-
vere i numeri sono soprattutto il 
Pireo (cresciuto dal 2% all’11% del 
totale), Tanger Med (dal 4% al 
9%), mentre perdono colpi Port 
Said (dal 14% all’11%), Gioia Tauro 
(dal 14% al 9%) e Barcellona 
(dall’11% al 7%). Rimangono so-
stanzialmente stabili le quote 
degli altri grandi porti: Algeciras e 
Valencia 15%, Ambarli e Marsa-
xlokk 9%, Genova 7%.

CAMBIA LA GEOGRAFIA
Secondo i dati della stessa Auto-
rità di gestione dell’infrastruttura, 
nel Canale di Suez transitano 
l’8%-10% dei beni commerciati in 
tutto il mondo: si è trattato nel 
2016 di 819 milioni di tonnellate di 
merce, per 17 mila navi: dal 2001 
allo scorso anno la crescita è 
stata di questi passaggi è stata 
del 120%. Se analizziamo i transiti 
dal 2008, si nota però un cambia-
mento ancora più significativo: in-
dipendente dall’andamento dei 
traffici, il numero delle navi tende 
a diminuire - in maniera più alta-
lenante se prendiamo in conside-
razione tutti i tipi di unità, in modo 
deciso se si guarda alle unità por-
tacontainer. Panaro fa notare 
che l’allargamento del Canale 
non ha incrementato il traffico, 
ma ha aumentato solo la velocità 
dei transiti, che è lo stesso effetto 
atteso nel medio-lungo termine 
quando sarà pronto il Canale di 
Panama allargato, che consen-
tirà il passaggio simultaneo di tre 
navi, per un totale di 50 unità al 
giorno. Navi più grandi, più tran-
siti, ma anche nuovi traffici, per-
ché l’infrastruttura sarà aperta 
anche al passaggio delle gasiere. 
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renderà in questo segmento la 
controparte armatoriale sempre 
più forte.

IL FATTORE C
Un altro elemento da prendere in 
considerazione è la Cina, che 
gioca un ruolo determinante at-
traverso la compagnia statale 
Cosco all’interno della Ocean Al-
liance, cioè la seconda alleanza, 
per traffici gestiti, delle tre presenti
nel settore container: nell’ottica 
della politica avviata nel 2014 
con la Via della Seta, sono nume-
rosi i porti nel Mediterraneo in cui  
le imprese di Pechino hanno rin-
forzato le loro attività. Oggi la 
Cosco controlla il terzo terminal di 
Algeciras, è presente nei capitali 

ANCORA MEGA-NAVI
Benché gli ordini stiano rallen-
tando, la domanda di infrastrut-
ture sarà ancora alta, perché - 
spiega Panaro - stanno ancora 
entrando sul mercato le navi por-
tacontainer ordinate dalle com-
pagnie gli anni scorsi: nel 2019 in-
fatti entreranno in servizio 173 
nuove unità con capacità com-
presa fra 10 mila e 21 mila teu, di 
cui un terzo saranno più specifi-
catamente nella categoria 18 mi-
la-21 mila teu, così che nel 2020 il 
34% della flotta mondiale porta-
contenitori sarà composto di navi 
con portata superiore alle 10 mila 
teu (contro il 13% del 2012 e il 23% 
del 2015). La strategia delle me-
ga-navi e delle mega-alleanze 
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del futuro terminal container di 
Vado insieme alla Maersk, con-
trolla terminal ad Ambarli, Haifa, 
Suez e ha il controllo della mag-
gioranza (oltre che un terminal 
container dedicato) dell’ente di 
gestione del porto del Pireo.

DOVE E COME CRESCERE
Quali sono quindi i settori in cui 
l’Italia può ambire a crescere an-
cora e recuperare posizioni con-
tro la concorrenza del Nord Africa 
e del Nord Europa? Il traffico con-
tainer come si vede tende alla 
concentrazione, altre opportunità 
di sviluppo possono derivare dai 
traffici a corto raggio, dove l’Italia 
è il primo Paese nel Mar Mediter-
raneo (36%, con 215,6 milioni di 

tonnellate movimentate in media 
ogni anno, fonte Istituto europeo 
di statistica) - così come nel tra-
sporto auto, dove le vendite a li-
vello mondiale sono previste cre-
scere nel periodo 2015-2023 a un 
Cagr del 2,1%, passando da 88 
milioni a 103,6 milioni di unità ven-
dute, secondo i dati dell’opera-
tore di settore Wallenius Wilhem-
sen. Il traffico di mezzi rotabili in 
Italia nel 2016 valeva 94 milioni di 
tonnellate (+3,5% nell’anno pre-
cedente), in costante crescita 
dal 2012 (+22,9%). I porti con i traf-
fici più significativi in questo set-
tore sono Livorno(12,4 milioni di 
tonnellate,); Genova(8,6 milioni); 
Trieste(8,5 milioni); Catania (7,1 
milioni); Salerno (sette milioni).
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zioni, che stanno diventando un 
fattore chiave nell’economia 
nazionale - transitano dalle ban-
chine del Paese.
L’ultima versione della riforma 
portuale ha ottenuto il supporto 
del parlamento spagnolo dopo 
che il governo ha rivisto la pro-
pria posizione sui lavoratori ad-
detti alla movimentazione in 
banchina di veicoli finiti destinati 
all’import-export, spingendo i 
deputati del partito nazionalista 
catalano (il Pdecat) all’asten-
sione.
Ma già dopo che il governo 
aveva reso noti i dettagli della ri-
forma, i sindacati avevano in-
detto otto giorni di sciopero 
(quattro a maggio, quattro a giu-
gno) nel caso in cui il parlamento 
avesse approvato, come è suc-
cesso, la nuova normativa.

I COSTI
L’ultimo sciopero è stato lanciato 
lo scorso 14 giugno per 48 ore, ed 
è costato - secondo la stima del 
ministero dei Lavori pubblici - in-
torno ai 110 milioni di euro, o 123 
milioni di dollari. Durante i due 
giorni di sciopero 34 navi sono 
state dirottate dai porti spagnoli, 
comprese 19 unità da Algeciras, 
sette da Valencia, sei da Barcel-
lona e due da Vigo.

«MERCATO DELLE VACCHE»
Paddy Crumlin, presidente della 
Federazione internazionale del 
lavoro (l’Itf, di cui il sindacalista 
australiano è anche responsa-
bile della sezione Porti) ha bol-
lato la riforma spagnola come 
«un tradimento dei lavoratori, un 
mercato delle vacche gestito da 
politici che se ne fregano di quali 
effetti potranno avere queste 
norme sulle persone che lavo-
rano in banchina. L’avevamo 
già detto a febbraio - aggiunge 
Crumlin - che ci sarebbero state 
conseguenze se il governo spa-

LA CAMERA bassa del parla-
mento spagnolo ha approvato 
di misura la riforma nazionale dei 
porti, portando la regolamenta-
zione delle banchine più vicina 
alle richieste dell’Unione euro-
pea. 
A lungo attesa, questa riforma è 
però respinta dai sindacati, che 
hanno accompagnato l’intero 
iter di approvazione con un’on-
data di scioperi in tutto il Paese. 
Il decreto, rigettato una prima 
volta a marzo, ha come obiettivo 
la liberalizzazione delle assunzioni 
in un settore strettamente con-
trollato proprio dai sindacati, e 
arriva dopo mesi di sanzioni eu-
ropee contro la Spagna, accu-
sata di non aderire alle norma-
tive comunitarie in materia.
A metà maggio il parlamento ha 
approvato la riforma con 174 voti 
a favore, 165 contro e otto aste-
nuti.
La Commissione europea aveva 
multato la Spagna per una cifra 
superiore ai 21 milioni di euro, a 
partire dal 2014, per non aver 
provveduto a cambiare un si-
stema di regolazione del lavoro 
portuale datato e non in linea 
con i criteri di Bruxelles, minac-
ciando ulteriori sanzioni nel caso 
in cui la Spagna non fosse stata in 
grado di produrre una riforma di 
settore.
Ora la proposta approvata in 
Parlamento ha già ricevuto il via 
libera della Commissione, e non 
rimane che renderla esecutiva, 
come ha sottolineato nei giorni 
scorsi il ministro del Lavoro span-
golo, Inigo de la Sierna.
La Spagna ospita i due maggiori 
porti container del Mar Mediter-
raneo, Valencia e Algeciras, 
oltre allo scalo di Barcellona, mo-
tore economico di una delle re-
gioni più ricche d’Europa, la Ca-
talogna. 
Circa due terzi delle importazioni 
- ma soprattutto delle esporta-
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Sul fronte
del puerto
di STEFANO PAMPURO, Barcellona
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gnolo, come poi ha fatto, fosse 
andato avanti con questa ri-
forma che mortifica non solo la 
manodopera nei porti, ma 
anche la reputazione della Spa-
gna e le convenzioni internazio-
nali sul lavoro. Ci sarà un fronte 
unito, sovranazionale, per sup-
portare il lavoratori dei porti spa-
gnoli».

COSA CAMBIA
A marzo di quest’anno, quando 
la riforma dei porti venne riget-
tata per la prima volta, il premier 
spagnolo Mariano Rajoy spiegò 
che «dobbiamo seguire una di-
rettiva europea. Abbiamo ritar-
dato l’approvazione, e ci è stato 
dato tutto il tempo di questo 
mondo per raggiungere un ac-
cordo». 
Rajoy in quella sede faceva riferi-
mento all’Articolo 49 del Trattato 
sul funzionamento dell’Unione 
europea. 
In estrema sintesi, il nodo della ri-
forma è questo: fino alla liberaliz-
zazione, in ogni porto spagnolo 
esisteva un’unica compagnia 
(Sageb) di lavoratori portuali, 
partecipata da tutti i terminalisti. 
Tecnicamente, con la riforma è 
possibile la costituzione di più 
compagnie all’interno dello 
stesso porto, in concorrenza tra 
di loro e senza l’obbligo di essere 
partecipate dai terminalisti.

TRE ANNI NEL MIRINO
L’Europa, attraverso la Corte di 
giustizia, ha messo i porti spa-
gnoli sotto la lente nel 2014, per 
violazione della normativa co-
munitaria sulla libertà d’impresa. 
Nei fatti, ad aprile dello scorso 
anno la Commissione europea 
aveva segnalato ai giudici di Lus-
semburgo che il governo spa-
gnolo non era riuscito in sostanza 
a liberalizzare il settore dei porti, 
invitando il Paese «ad attivare le 
riforme necessarie per ottempe-
rare al giudizio della Corte, che 
altrimenti dovrà comminare 
nuove sanzioni al Paese».

DALL’EUROPA ALLA REALTÀ
Il timore dei sindacati è però che 
questo sistema porti a una so-
stanziale perdita dei posti di la-
voro nei porti. 
Dopo i fulmini e le saette seguite 
all’approvazione del regio de-
creto, va detto che la questione 
in Spagna sembra ammorbidirsi: 
lo scorso 24 maggio le organizza-

zioni dei lavoratori hanno can-
cellato il primo dei cinque giorni 
di sciopero previsti, dopo aver 
raggiunto un accordo con l’as-
sociazione dei terminalisti (Ane-
sco) che comprende tagli di sti-
pendio superiori al 10%, e questo 
perché - sostengono dal sinda-
cato Cetm, il maggiore in Spa-
gna - «sulla base di un accordo 
collettivo viene garantita al 100% 
la salvaguardia occupazionale, 
in cambio di una ridotta decurta-
zione degli stipendi». 
Insomma: liberalizzazione sì, ma i 
livelli occupazionali dei porti de-
vono rimanere invariati a fronte 
di un costo del lavoro inferiore. 
Nei fatti vengono limitate le con-
dizioni che avrebbero potuto ori-
ginare l’ingresso in porto di sog-
getti concorrenti alle Sageb, ma 
ottemperando formalmente alla 
normativa europea.
Livia Spera, segretario politico 
dell’Itf per il settore Porti e pesca, 
spiega infatti che «il problema 
non è se il sistema possa o non 
possa essere cambiato. Ma 
deve essere cambiato in un 
modo che permetta sempre il 
mantenimento delle condizioni 
di lavoro, assicurando la parteci-
pazione del sindacato».
In più, al di là degli ultimi sviluppi, 
sulle banchine spagnole si regi-
stra un risentimento generale per 
come l’intera situazione è stata 
gestita: «Ci siamo scontrati con 
un atteggiamento fortemente 
dogmatico - dice Spera -. Noi 
non siamo certo contro la libertà 
di movimento dei lavoratori nei 
porti europei, ma ci devono es-
sere le condizioni perché questa 
libertà possa essere applicata a 
tutti. Il sistema spagnolo sarà 
anche stato troppo chiuso, e noi 
abbiamo bisogno di adattarlo 
alla legge europea, ma questo 
realmente significa che bisogna 
aprire completamente l’intero 
quadro normativo, senza che ci 
sia alcun tipo di protezione?».
L’accordo sindacati-Anesco 
sembra poter andare nella giu-
sta direzione, ma certamente 
questa non è la fine del pro-
blema. 
Al momento infatti i portuali 
hanno sospeso solo uno dei molti 
scioperi che hanno annunciato, 
e l’obiettivo del governo non 
può che essere quello di evitare 
altri problemi, per porre fine ad 
anni di incertezza per i porti della 
Spagna.
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Così cresce
l’altra Tangeri
La zona economica speciale porta ricchi frutti alla città 
marocchina, che rappresenta il 10% del pil nazionale 

TANGERI è oggi un fulcro econo-
mico che cresce al ritmo vertigi-
noso del 20% annuale rappresen-
tando il 10% del prodotto interno 
lordo marocchino. 
La ristrutturazione del lungo mare 
(cinque chilometri di passeggiata) 
e la realizzazione di 16 parcheggi 
sotterranei con quasi 3.000 posti 
auto, costituiscono una scom-
messa sullo sviluppo marittimo 
della città. 
Tangeri si presenta oggi come un 
centro cosmopolita che genera 
migliaia di posti di lavoro e ha in 
previsione di crearne ancora. 
Il risultato è una città variegata 
con una popolazione che cam-
bia da un giorno all’altro; tanto da 
duplicare il proprio censimento in 
soli cinque anni. 
La sua posizione geografica, ec-
cezionale, la converte in un luogo 
ottimale per i capitali stranieri: «Au-
spichiamo che attiri il turismo di 
lusso dei crocieristi e che si cono-
sca la ricca storia del nostro pas-
sato» spiega Driss Benabad, diret-
tore della società di Riconversione 
della zona portuale di Tangeri 
(Sapt in francese). 
Gli ultimi anni sono stati determi-
nanti per la trasformazione dell’im-
magine cittadina, riconverten-
dola a una internazionalizzazione 
che ha attirato molti investimenti 
spagnoli e l’ha resa una rivale di-
retta del porto di Algeciras. 
In un Paese piuttosto restio ad 
aprirsi all’Occidente, pur essendo 
uno dei più religiosamente mode-
rati e più progrediti, Tangeri con-
serva una tradizione commerciale 
secolare. 
Fin dai tempi di re Mohamed VI, 
cioè agli inizi del 1999, la regione 
Nord del Marocco appartiene alla 

mappa dello sviluppo regionale 
prevista nelle linee guida del 
regno. 
Tangeri fa parte di una ristretta 
cerchia di città particolarmente 
idonee ad attrarre capitali stra-
nieri, come Singapore e Hong 
Kong. 
Situandosi all’entrata del Mediter-
raneo occupa una posizione 
chiave lungo l’autostrada marit-
tima (attraverso lo stretto di Gibil-
terra transitano ogni giorno circa 
300 navi) ricevendo ogni anno da 
circa 10 anni, centinaia di milioni di 
euro. 
Non c’è compagnia importante 
nel mondo che oggi giorno non 
abbia una sede in città: «Viene 
naturale credere che un attacca-
panni non abbia valore… fino al 
momento in cui non è necessario. 
Quindi diventa improvvisamente 
imprescindibile» dice Jose Carlos 
Mulero, direttore generale di 

Erum-Maroc, l’azienda spagnola 
che vende appunto attacca-
panni a Carrefour, Inditex e altre 
multinazionali. 
Questo è stato il motivo, assicura, 
che ha spinto a creare una fab-
brica nel 2003 e associarsi con 
Erum nel 2006, secondo produt-
tore mondiale di attaccapanni, 
con installazioni in Paesi come 
Bangladesh, India, Cina e Turchia. 
Oggi, 10 anni dopo, Mulero dirige 
una fabbrica di 15.000 metri qua-
drati e 350 operai che lavorano su 
tre turni per fabbricare 300 mila at-
taccapanni al giorno, dei quali il 
90% si esportano. Il fatturato an-
nuale è di 16 milioni di euro. 
Tangeri sta soffrendo una grave 
mancanza di personale qualifi-
cato: «Ci contendiamo i tecnici 
come i club di calcio si conten-
dono i migliori giocatori - assicura 
-. Un tecnico per esempio è pas-
sato da guadagnare 350 euro al 

di STEFANO PAMPURO, Barcellona
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mese nel 2010 a 800 nell’ultimo 
anno» conclude. 
Ma gli affari della sua industria 
sono strettamente correlati con il 
tessuto industriale portuale. 
Ogni settimana partono infatti 35 
container pieni di attaccapanni 
diretti nei principali porti europei, 
grazie a accordi stretti con quattro 
compagnie di navigazione. 
Tuttavia, la stabilità politica e lavo-
rativa sono fattori che danno un 
vantaggio alla competitività 
dell’impresario straniero. 
Il triangolo Tangeri- Castillejos-Te-
tuan (80 chilometri per lato) è un 
alveare di laboriosità. 
Ovunque si guardi si vedono sca-
vatrici, gru, edifici appena termi-
nati o in costruzione, cantieri per 
posare nuove strade e infrastrut-

REPORTAGE REPORTAGE

ture di ogni tipo. 
Il governo marocchino nel suo 
piano di Accelerazione industriale 
2014-2020, ha stabilito due obiet-
tivi: generare più lavoro nel settore 
secondario e terziario e spingere 
sull’industria per incrementare il pil 
nazionale. 
Per questo il governo ha voluto 
ampliare il porto di Tanger Med e 
una linea ferroviaria ad alta velo-
cità che collegherà dal prossimo 
anno Tangeri con Casablanca in 
poco più di due ore. 
Nell’ultimo anno, gli investimenti 
pubblici sono cresciuti di un 17,7% 
e quelli privati di un 3,1% rispetto al 
2015. 
Oltre a questo, il Marocco ha 
adattato la propria legislazione 
economica a quella vigente nel 

mondo sviluppato per attrarre 
grandi multinazionali. 
Questo non significa che dal 
giorno alla notte il Paese si sia tra-
sformato in un paradiso per gli af-
fari, però si è progredito di molto. 
Nell’indice Doing Business della 
Banca Mondiale, il Marocco è 
considerato meglio che la Tunisia 
e l’Egitto. 
Nell’indice di liberalizzazione eco-
nomica che pubblica attual-
mente The Heritage Foundation, 
uno dei maggiori istituti di analisi 
politica di Washington, il Paese oc-
cupa l’86esimo posto tra quelli 
“moderatamente liberi”, in un to-
tale di 180 casi. 
Nell’indice di corruzione del 2016 
di Trasparenza Internazionale, il 
Paese appare al 90 posto su 176.
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Pesca di frodo
business da 20 miliardi
In vigore l’accordo internazionale sui controlli nei porti, ma la Fao
avverte: «Non c’è personale qualificato per poterli applicare»

AL MOMENTO il sistema è poco 
efficiente e chi elude le norme 
internazionali raziando i mari si di-
legua facilmente. 
Come nella navigazione com-
merciale, un’imbarcazione che 
svolge pesca illegale può bat-
tere bandiera di un Paese, avere 
un comandante di un altro, es-
sere assicurata per una compa-
gnia straniera e avere l’equipag-
gio di un’altra ancora. 
Si viene così a creare un rompi-
capo nel quale si ritrovano coin-
volte diverse legislazioni, regola-
menti e autorità. 
Una confusione della quale ap-
profittano i pirati della pesca, se-
condo Dean Burger, 
dell’Interpol. 
La cattura del pescato illegale 
(non registrato o documentato) 
potrebbe avere un valore com-
merciale superiore ai 20 miliardi 
di euro all’anno, secondo le 
stime della Fao, l’agenzia delle 
Nazioni unite per l’alimentazione 
e l’agricoltura. 
Questo senza contare natural-
mente il danno che provocano 
queste pratiche irregolari ai ban-
chi di pesce eccessivamente 
sfruttati (il 31% della riserva mon-
diale è gestita in maniera “inso-
stenibile”) e allo stesso am-
biente, per esempio con l’ab-
bandono delle reti durante la 
fuga. 
Via via che cresce la consape-
volezza di questo problema, che 
pregiudica specialmente l’eco-
nomia delle nazioni insulari in via 
di sviluppo, sorgono iniziative per 
stringere il cerchio sui criminali 
dell’ittica: «Un controllo ade-
guato è vitale per mantenere le 
risorse marine e combattere 

queste pratiche abusive» so-
stiene Alberto Lopez Asenjo, sot-
tosegretario alla Pesca nel go-
verno spagnolo. 
La seconda settimana di giugno 
si è tenuta a New York la Confe-
renza degli Oceani, alla quale 
hanno partecipato i principali 
esponenti dei Paesi atlantici. 
Si è parlato di misure preventive 
urgenti da prendere, come il ri-
tiro delle sovvenzioni a chi pesca 
irregolarmente, fino al controllo 
satellitare delle navi e alle ispe-
zioni nei porti: «È questione di ap-
provare manovre drastiche che 
rendano l’elusione della legge 
un enorme rischio per chi ci 
prova - dice il direttore generale 
della Fao, Jose Graziano da Silva 
-. Per la prima volta abbiamo un 
accordo che vincola i Paesi e ci 
permette di ispezionare unità in 
banchina». 
Questo trattato è stato sotto-

scritto da una cinquantina di na-
zioni con l’obiettivo di estinguere 
la piaga della pirateria ittica. 
Graziano ha poi sottolineato 
l’importanza di regolamentare 
anche nelle acque internazio-
nali, visto e considerato che 
molti irregolari si spingono oltre le 
50 miglia marine per eludere i 
controlli: «Quello purtroppo con-
tinua a essere un territorio sel-
vaggio e non regolamentato». 
In Svezia il governo si è impe-
gnato a versare 5,4 milioni di dol-
lari per appoggiare il lavoro 
dell’agenzia nello sviluppo del 
Psma (Port State Measures Agre-
ement, la procedura che per-
mette di effettuare i controlli sul 
pescato a bordo delle navi nei 
porti), e l’obiettivo è aumentare 
la somma destinata questo tipo 
di attività.
L’obiettivo del Psma è che i pe-
scatori illegali non possano scari-
care la propria merce in nessuno 
dei porti dei Paesi aderenti 
all’accordo, che prevede inoltre 
una stretta collaborazione nello 
scambio di informazioni tra le 
varie autorità per identificare i pi-
rati e facilitarne la loro consegna 
alla giustizia: «Ora la cosa più im-
portante è rafforzare l’accordo, 
che permetterà a ciascuno 
Stato di esercitare realmente la 
propria sovranità sulle acque - 
conclude Graziano -. Ci sono 
molti Paesi in via di sviluppo che 
non hanno norme adeguate per 
applicare il Psma, e recente-
mente hanno dimostrato di non 
disporre nemmeno di personale 
qualificato per svolgere corret-
tamente alcune procedure pre-
viste dal protocollo. La lotta con-
tro il crimine organizzato richiede 
una ferrea collaborazione inter-
nazionale e una grande volontà 
politica». 

di STEFANO PAMPURO, Barcellona
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“La sicurezza non è un costo
ma un investimento
sul futuro dei porti.”

Cesare Guidi, Presidente ANGOPI, al 2° ForumNazionale di Ravenna
rilancia il tema della sicurezza e della formazione professionale,
alla presenza delMinistroDelrio. Individuati i temi
che impegneranno il clustermarittimonel corso dei prossimimesi.
Il 2° Forum Nazionale sulla Sicurezza organizzato da ANGOPI, si è tenuto a Ravenna il 26 maggio, con la parteci-
pazione, fra gli altri, del Ministro delle Infrastrutture e Trasporti, Graziano Delrio, dell'Ammiraglio Giovanni Petto-
rino, in rappresentanza del Comandante Generale del Corpo delle Capitanerie di Porto, e dei presidenti delle
Commissioni Trasporti di Senato e Camera, Altero Matteoli e Michele Meta.
Per Guidi, presidente ANGOPI, l'AssociazioneNazionale Gruppi Ormeggiatori e Barcaioli dei Porti Italiani, il modello
organizzativo definito dal legislatore “ha dimostrato di funzionare bene, fornendo ai porti un presidio di sicurezza,
economicamente sostenibile, il cui apporto va abbondantemente oltre la sola attività istituzionale”.
Nel corso dell’incontro sono stati individuati i temi che saranno oggetto di confronto nell’ambito dell’”Osservatorio
sulla Sicurezza nei porti”, con l’obiettivo di definire soluzioni capaci di rendere i nostri porti più sicuri ed efficienti.
In aggiunta all’aggiornamento del Regolamento per l’esecuzione del Codice della
Navigazione, una particolare attenzione sarà, fra l’altro, dedicata alla qualificazione
professionale degli ormeggiatori e dei piloti, nell’ottica di trasfondere nel nostro
ordinamento le disposizioni recentemente definite in ambito internazionale ed in-
dividuare uno specifico certificato di competenza per entrambe le categorie. La
natura pubblicistica del servizio di ormeggio è stata ribadita attraverso la firma di
un protocollo fra ANGOPI e Comando Generale per la disciplina delle attività di
supporto alla gestione delle emergenze in mare.
Al termine del Forum è stato assegnato il Premio Nazionale per la Sicurezza del
Trasporto Marittimo a Ormeggiatori, Piloti e Rimorchiatori di Genova.

RAVENNA - 2° FORUMNAZIONALE SULLA SICUREZZA PORTUALE

2°FORUMNAZIONALE
S I C U R E Z Z A
PROFESSIONALITÀ
SVILUPPO PORTUALE

Per maggiori informazioni: www.angopi.eu
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«Noi, l’autostrada
Marocco-Atlantico»
Riva, presidente della Flota Suardiaz: «La nuova linea Tangeri-Vigo corona 
un obiettivo inseguito da anni. Ora è tempo di scommettere sul gas»

JUAN Riva, presidente della Flota 
Suardiaz, è molto ottimista sul fu-
turo. In questa intervista, condi-
vide con noi l’entusiasmo per la 
nuova linea Tangeri-Vigo, così 
come le ambizioni del suo gruppo 
per i prossimi anni - e anche la 
questione dell’armatoria nazio-
nale, che ha un posto centrale nel 
suo cuore.

Prima di tutto, benvenuto a Tan-
geri. Qual è stato il motivo della 
sua partecipazione alle Giornate 
della logistica che si sono tenute 
qui?
«Grazie... Abbiamo annunciato 
una nuova linea nel contesto di 
un’estensione delle Autostrade 
del mare, e siamo convinti che 
Tangeri sia il posto migliore per 
questa operazione».

Allora ci dica qualcosa su questa 
nuova linea...
«L’obiettivo è rispondere alla ri-
chiesta di clienti e autorità del Ma-
rocco, così come al porto di Tan-
geri, che fino ad oggi non ha 
avuto un collegamento regolare 
e ad alta frequenza con l’Europa 
in partenza dalla sponda atlan-
tica. È vero che ci sono connes-
sioni offerte dalle compagnie di 
trasporto contenitori, ma nel com-
parto dei traghetti questa è una 
novità; ed è difficile far partire un 
servizio come questo, ma noi te-
niamo presente il successo otte-
nuto con la nostra linea di Saint 
Nazaire (?) e vogliamo assicurare 
il collegamento con Tangeri».

Quali sono le caratteristiche di 
questo nuovo servizio?
«È una linea di traghetti tutto-
merci con quattro partenze a set-
timana, o almeno questo è 

l’obiettivo: siamo partiti con due 
partenze settimanali, che eleve-
remo a tre nel medio termine, per 
poi arrivare appunto a quattro. 
Siccome sappiamo che non è fa-
cile cambiare lo schema logistico 
dei trasportatori, abbiamo optato 
per un inizio prudente, visto che è 
un rischio che si assume diretta-
mente la Suardiaz, senza che ci sia 
alcun tipo di aiuto in cambio. Dun-
que dobbiamo essere prudenti, e 

vedere un po’ cosa succede. Ma 
la domanda c’è, i clienti chie-
dono. Lo scorso anno è stato lo 
stesso ministero dei Trasporti ma-
rocchino a sollecitare questo tipo 
di connessione. D’altro canto, 
clienti come le case automobilisti-
che francesi Renault o Psa, op-
pure Inditex nel settore dell’abbi-
gliamento, o ancora tutto il com-
parto della pesca hanno più volte 
mostrato interesse per questo tipo 
di offerta. La vera domanda è se 
loro sono disposti a utilizzare que-
sto servizio sin dall’inizio, e noi spe-
riamo che sia proprio così. Certo, 
se non fossimo convinti delle possi-
bilità di successo per questa linea, 

non ci avremmo nemmeno pro-
vato, è chiaro. Guardi, dobbiamo 
tenere conto che ogni anno pas-
sano da Detroit oltre 250 mila ca-
mion. La nostra linea non è altro 
che un’alternativa per servire un 
traffico del tutto simile: da qui 
verso il Portogallo (specialmente il 
Nord del Paese), il Nord-Ovest 
francese e spagnolo, l’area di Pa-
rigi. Inoltre presto avremo un ulte-
riore collegamento con Zee-

brugge».

Con quante navi è partito il servi-
zio?
«Tre unità con l’obiettivo di due 
partenze a settimana. Due di que-
ste navi effettuano rotazione 
completa Vigo, Saint Nazaire, Ze-
ebrugge. Le partenze sono al mer-
coledì e al venerdì da Tangeri. 
Questo è il disegno iniziale. 
Quando ci consolideremo faremo 
tre e poi quattro partenze settima-
nali».

Con che capacità di carico?
«Queste navi possono imbarcare 
1.000 auto e 40 semi-rimorchi. Il 

di HAMMUOU JDIOUI*, Tangeri



16 www.themeditelegraph.com

primo cliente è stato la Renault: 
hanno preso parte al progetto. 
Adesso speriamo di attirare altri 
tipi di carico, a partire proprio da 
semi-rimorchi e carichi speciali».

Parliamo del settore marittimo in 
generale: come assicurare i colle-
gamenti dalla costa mediterranea 
del Marocco?
«Lavoriamo con i porti maroc-
chino dagli anni Sessanta. Questo 
per dire che qui noi non siamo 
degli esordienti: sappiamo l’im-
portanza del Marocco per le im-
prese europee, e sappiamo che 
questo è il Paese più occidentaliz-
zato del Nord Africa e uno dei più 
importanti nell’ambito della facili-
tazione del commercio. I flussi di 
traffico si sono mossi, l’industria au-
tomobilistica e tessile sta diven-
tando necessaria, e le connessioni 
logistiche tra Europa e Marocco 
sono fondamentali per rinforzare 
questa relazione commerciale. Il 
primo partner commerciale del 
Paese è la Spagna, seguita dalla 
Francia. I trasporti sono principal-
mente su strada, ecco perché ab-
biamo pensato all’alternativa ma-
rittima sull’Oceano Atlantico, un 
corridoio di cui sin qui l’industria lo-
gistica sembrava essersi dimenti-
cata».

Suardiaz è un gruppo diversificato: 
industria armatoriale, operatore 
logistico integrato e agente di 
linea. Cosa farete in futuro? Quali 
sono i vostri progetti?
«Abbiamo una divisione dedicata 
al settore energetico. Abbiamo al-
cuni progetti innovativi: prima di 
tutto, lavoriamo sul gas naturale li-
quefatto come carburante, con il 
supporto dell’Unione europea. Il 
nostro obiettivo è realizzare delle 
bettoline che possano rifornire le 
navi del carburante, ma soprat-
tutto del carburante del futuro, e 
cioè il gas. Stimiamo che nel 
medio termine ci sarà una forte 
domanda di questa risorsa ener-
getica. Per questo stiamo svilup-
pando per questo settore nuove 
costruzioni e nuovi investimenti. 
Stiamo lavorando anche sulla 
doppia alimentazione, proprio a 
bordo delle unità operative sulle 
rotte atlantiche, sia cambiando i 
motori sulle navi già in servizio, sia 
ovviamente programmandoli bi-
fuel sulle unità in ordine. Lei sa che 
il costo del carburante è la cosa 
più importante nella gestione 
operativa di una nave, insieme 
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alle normative, che sono sempre 
più complesse. Poche settimane 
fa ero a Bruxelles per presentare i 
miei progetti, ho riscontrato molto 
interesse su questi temi, perché 
fosse per l’Unione europea tutti i 
camion tra Francia e Spagna do-
vrebbero viaggiare via mare... In-
somma, alla fine ognuno trae van-
taggi dalla nostra attività: l’Europa 
per le tematiche ambientali, il Ma-
rocco per il suo interesse a diversi-
ficare le proprio modalità di traf-
fico legate ai flussi della merce».

Facciamo un passo indietro, se 
permette, alla situazione dell’ar-
mamento nazionale.
«Lei pone una questione che mi 
sta particolarmente a cuore. Sono 
stato presidente del comitato Ar-
matori spagnoli per sei anni, presi-
dente per tre degli armatori euro-
pei e ora lavoro nell’ambito 
dell’International Chamber of 
Shipping.In Spagna abbiamo un 
problema, che ho potuto consta-
tare da vicino. Benché l’associa-
zione nazionale sia costituita da 53 
membri, nei fatti solo cinque o sei 
aziende hanno una caratura real-
mente internazionale. Una situa-
zione molto diversa ad esempio 
dai Paesi Bassi, che hanno un co-
mitato di 100 aziende che in gran 
parte armano flotte di un certo li-
vello, con almeno 10 o 15 navi. 
Oggi gli europei controllano il 40% 
della flotta mondiale. Possono na-
scondersi dietro schermature in-
ternazionali, ma nei fatti la situa-
zione è questa. Però a ben vedere 
sono Paesi come Grecia, Dani-
marca, Germania e Norvegia ad 
avere una reale vocazione marit-
tima: la loro industria è integrata 
con il trasporto via mare, e questo 
tratto caratteristico è continua-
mente sviluppato. La Spagna in-
vece ha girato le spalle al mare: la 
nostra industria preferisce appog-
giarsi a soggetti stranieri. Ecco, 
penso che se gli operatori econo-
mici di Spagna o Marocco faces-
sero riferimento a operatori locali 
che conoscono bene i porti nazio-
nali e il loro ambiente, avrebbero 
una bella opportunità per raffor-
zarsi, così come l’avrebbero i nostri
Paesi. Ovviamente spero che un 
giorno tutto questo si possa trasfor-
mare in qualcosa di concreto».

* Redattore della pubblicazione 
T&L, articolo pubblicato nel qua-
dro dell’accordo di mutuo scam-
bio sui contenuti T&L-TMT.
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«Rimorchio, attenzione
alle nuove gare in arrivo»
Luca Vitiello, presidente della Gesmar: «Anche con un flotta piccola
si può essere bravi, il nostro vero problema è la tematica dei turni»

LUCA Vitiello? Un napoletano no-
stalgico, legato alla sua terra e de-
sideroso di tornarci, anche se  ama 
il suo lavoro che lo ha portato a Ra-
venna. 
Armatore perché ci si è trovato, 
con un padre morto troppo presto, 
ha dovuto affrontarne le difficoltà 
con qualche rimpianto per non 
avere avuto una guida che lo intro-
ducesse in un mondo così difficile. 
Ma tant’è, ce l’ha fatta e continua 
a misurarsi con il mercato diversifi-
cando anche la sua attività in un 
momento così delicato per l’indu-
stria marittima. 
Presidente di Assorimorchiatori, 
prevede un periodo piuttosto diffi-
cile per la categoria. I suoi miti? 
Giovanni Visentini e Manuel Gri-
maldi. 

Nuovi ordini? 
«Lo scorso anno abbiamo preso in 
consegna cinque nuovi rimorchia-
tori, tre costruiti in Turchia, uno in un 
cantiere olandese e il quinto co-
struito a Ravenna dal cantiere Ro-
setti. Questo anno non abbiamo in 
programma alcun ordine». 

La sua flotta com’è composta? 
«Il gruppo Gesmar gestisce diretta-
mente o attraverso le aziende con-
trollate e collegate circa 40 rimor-
chiatori, oltre a un mezzo Anchor 
Handling, tre Supply Vessel veloci e 
cinque mezzi rec-oil». 

Qual è la situazione del servizio ri-
morchio in Italia e quali le sue pro-
blematiche? 
«Com’è noto l’attuale assetto nor-
mativo prevede che il servizio di ri-
morchio sia svolto a seguito del rila-
scio di una concessione esclusiva a 
un’impresa che viene individuata 
attraverso una gara europea. Io ri-

tengo che questo modello sia il mi-
gliore: garantisce la contendibilità 
del mercato e il pronto intervento 
per il soccorso alle navi, perché 
con l’esperimento della gara l’Au-
torità marittima impone in capo al 
concessionario selezionato una 
serie di obblighi di servizio pub-
blico. Riprendo il primo punto: la 
contendibilità del mercato del ri-

morchio è garantita solo attraverso 
una gara, perché la gara è l’unica 
possibilità che un’azienda di di-
mensioni familiari può avere per 
spuntarla contro una multinazio-
nale del rimorchio (per esempio la 
Svitzer, che ha una flotta di oltre 
500 rimorchiatori ed è controllata 
dal più grosso armatore del 
mondo, il gruppo danese Maersk), 
posto che nessuna azienda farà 
mai un’offerta sotto-prezzo per un 
contratto della durata di 10 o 15 
anni. La più grossa problematica 
del servizio di rimorchio è di carat-

tere sindacale. In due parole il pro-
blema è il seguente: mentre nel 
resto del mondo i marittimi imbar-
cano sui rimorchiatori per alcune 
settimane alternando momenti di 
lavoro al riposo, in Italia il sindacato 
ritiene che tutto il tempo che si tra-
scorre a bordo debba essere con-
siderato lavoro (anche quando si è 
in attesa, si riposa o si dorme); da 

questo teorema “permanenza a 
bordo uguale lavoro” ne deriva 
che un equipaggio non può per-
manere a bordo più di 40 ore la set-
timana. Questo può creare una 
differenza competitiva enorme 
con le altre aziende europee». 

C’è un futuro o le nuove norme eu-
ropee rischiano di decimare i ri-
morchiatori italiani? La risposta può 
essere l’accorpamento di varie 
compagnie?  
«Il problema non è tanto la dimen-
sione, che comunque deve essere 

di BIANCA D’ANTONIO, Ravenna
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non piccola, delle aziende italiane, 
ma come dicevo prima, la compe-
titività. Non occorre avere una 
flotta di 500 rimorchiatori, anche 
con 50 rimorchiatori si può avere 
un ruolo in Europa e in Italia; negli 
ultimi cinque anni abbiamo vinto la 
gara per la concessione nel porto 
di Trieste, una gara per il porto di 
Ashdod, questa seguita tutta per-
sonalmente e due in Norvegia. Nei 
prossimi cinque anni tutte le con-
cessioni dei porti italiani saranno 
soggette a gara, saremo quindi in 
piena concorrenza con aziende di 
tutta Europa. Quando un’azienda 
europea farà un’offerta per il servi-
zio di rimorchio in un porto italiano, 
vorrà importare in Italia la propria 
organizzazione del lavoro, che è 
più competitiva della nostra». 

Come vede il futuro dello shipping 
in Italia? 
«L’industria marittima è un mercato 
mondiale e in Italia ha gli stessi pro-
blemi che nel resto del mondo, chi 
ci governa dovrebbe cercare di 
migliorare la competitività della 
nostra bandiera». 

Pensa che in Italia ci vorrebbe un 
ministero del Mare? 
«Ne sentiamo la mancanza, gli at-
tuali dirigenti del ministero delle In-
frastrutture e dei Trasporti che si oc-
cupano di noi, e di cui ho molta 
stima, non hanno a disposizione le 
persone e i mezzi necessari per ri-
solvere i nostri problemi». 

Qual è la sua posizione nella Ge-
smar?  
«Io e mio fratello Riccardo ci divi-
diamo le responsabilità nelle varie 
aziende operative del gruppo, co-
munque abbiamo un forte coordi-
namento con il nostro socio geno-
vese Rimorchiatori Riuniti». 

Lei è napoletano, da quanto 
tempo si è trasferito a Ravenna? 
«Sono a Ravenna da oltre 20 anni, 
da quando è mancato mio 
padre». 

Che cosa le manca della sua città? 
«Il sole, il mare, il cielo azzurro, la 
pizza, gli amici, tutto…». 

Ha cercato di tornare a Napoli con 
qualche attività? Mi riferisco all’av-
ventura Solacem di Torre Annun-
ziata, per esempio. 
«Più volte negli anni ho cercato di 
iniziare attività imprenditoriali a Na-
poli, anche molto recentemente 
attraverso la Docks Cereali  - termi-
nal specializzato nella movimenta-
zione di bulk cargo in cui abbiamo 
una importante partecipazione - 
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abbiamo provato a rilevare un pic-
colo terminal operante nello stesso 
settore a Torre Annunziata, ma alla 
fine non abbiamo avuto suc-
cesso». 

Cosa glielo ha impedito? 
«Credo diversità caratteriali con i 
venditori».  

Ha sempre voluto fare l’armatore o 
è stata una scelta dettata da suo 
padre? 
«Mi piace il mio lavoro, certo il fatto 
che mio padre mi abbia lasciato 
una compagnia di navigazione ha 
determinato le mie scelte». 

Da ragazzo cosa sognava di fare? 
«In verità non lo ricordo». 

Ha rimpianti? 
«Il mio vero e unico rimpianto è non 
aver fatto altri quattro o cinque 
figli». 

Lei ha una figlia, che cosa sogna 
per lei? 
«Che sia una donna forte e se-
rena». 

La vedrebbe armatrice? 
«Si, magari assieme ai suoi tre cu-
gini, ma sarei contento comunque, 
qualsiasi attività imprenditoriale vo-
lesse affrontare». 

La farà studiare all’estero o in Ita-
lia? 
«Se riuscirà mi piacerebbe che tra-
scorresse un periodo all’estero». 

Lei ha sempre seguito le sue pas-
sioni? 
«Purtroppo no, sono stato più at-
tento a seguire le regole». 

È sportivo e quale sport pratica? 
«Ero molto sportivo da ragazzo, 
oggi quando posso vado in moun-
tain bike o a sciare». 

Nel suo lavoro ha qualche rim-
pianto? 
«Ho commesso degli errori che non 
avrei fatto se avessi avuto la guida 
di mio padre per qualche anno in 

più». 

Quali sono i prossimi obiettivi? 
«Semplicemente continuare a mi-
gliorare le aziende che dirigo». 

È uno stakanovista o riesce a pren-
dersi le sue pause con moglie e fi-
glia? 
«Lavoro lunghe ore durante la setti-
mana, ma riesco a fare delle belle 
vacanze durante l’anno». 

Per quale squadra tifa? 
«Ovviamente per il Napoli».

INTERVIEW                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                       INTERVIEW
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Come giudica la sua esperienza 
alla guida di Assorimorchiatori? 
«È stata molto stimolante perché 
ci sono state, e ci sono, molte 
questioni da affrontare. Ho impo-
stato il mio lavoro cercando di au-
mentare la comunicazione, per 
spiegare cosa fanno e cosa sono 
in grado di fare le aziende italiane 
di rimorchio. Ho cercato di affron-
tare la questione della concor-
renza nel nostro settore con one-
stà intellettuale».  

Quali sono gli armatori che più 
ammira? 
«Ce ne sono due: Giovanni Visen-
tini e Manuel Grimaldi, scherzo 
sempre quando li vedo dicendo 
che da grande voglio essere 
come loro, ma poi non è che tra 
noi ci sia molta differenza di età». 

Ama la musica e cosa canta - se 
canta - sotto la doccia? 
«Sono l’essere più stonato dell’Eu-
ropa Meridionale, ironia della 
sorte mia figlia ha una bellissima 
voce». 

È riflessivo o impulsivo? 
«Impulsivo, però poi rifletto 
molto». 

Cosa proprio non sopporta nelle 
persone? 
«L’ipocrisia, ma bisogna farsene 
una ragione». 

Ha molti amici e crede nell’amici-
zia? 
«Conosco molta gente e ho di-
versi amici, credo molto nell’ami-
cizia». 
Come giudica le armatrici? 
«Brave e belle, belle e brave». 

Cosa vede nel suo futuro di im-
prenditore e di uomo? 
«Penso che sarà molto dura, per 
la mia azienda e per l’industria ita-
liana, ma ce la caveremo». 

Ha mai pensato di cambiare la-
voro? 
«Molte volte, ed è per questo che 
ho iniziato nuove attività nel set-
tore dei terminal e del turismo». 

Lei ha una bella moglie, come ha 
capito che era la donna per lei? 
«Grazie, in effetti era la più bella 
ragazza della città - di una pic-
cola città, ma pur sempre la più 
bella. Appena l’ho incontrata 
sono rimasto fulminato, il pro-
blema è che come me Lorenza 
fulminava molti altri ragazzi per 
cui ho impiegato molto tempo 
per conquistarla». 

È superstizioso? 
«Si molto, tanto da sfiorare la 
fobia». 

Qual è il suo primo pensiero la 
mattina e l’ultimo prima di dor-
mire? 
«Quando mi sveglio penso sem-
pre che avrei voluto dormire di più
e la sera continuo a pensare che 
dovrei andare a letto più presto».  

Luca Vitiello come definisce Luca 
Vitiello? 
«Penso di essere abbastanza bril-
lante, ma non credo di avere par-
ticolari doti o capacità. Come im-
prenditore, ma questo lo penso 
per la maggior parte dei miei col-
leghi, penso che la fortuna abbia 
un ruolo determinante». 

Come si considera come marito e 
come padre? 
«Sono un decente marito e un 
buon padre, ma ho il pregio di 
mettere la mia famiglia prima di 
tutto». 

Cosa la fa ridere e cosa la fa inca-
volare? 
«La mia città natale mi diverte 
molto, penso che i napoletani 
siano tutti matti. Mi incavolo 
spesso, anche per sciocchezze, 
ma poi subito passa». 

A che cosa non rinuncerebbe 
mai? 
«Alla famiglia, al buon cibo, agli 
amici, al mio lavoro, alla mia 
moto, alla lettura…».
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Autorità di Regolazione 
dei Trasporti
Profili di legittimità costituzionale 

NELL’AMBITO delle autorità di regolazione 
dei servizi di pubblica utilità di cui alla legge 
14 novembre 1995, n. 481, l’art. 37 del decre-
to-legge 6 dicembre 2011, n. 201 (convertito 
in legge, con modificazioni, dalla legge 22 
dicembre 2011, n. 214) ha istituito l’Autorità 
di Regolazione dei Trasporti (ART) . 

ART è una autorità amministrativa indipen-
dente competente nel settore dei trasporti, 
dell’accesso alle relative infrastrutture e ai 
servizi accessori, la cui finalità è quella di ga-
rantire la liberalizzazione del mercato dei 
trasporti e conseguentemente tutelare la 
concorrenza. 

In particolare, ART è deputata a definire, in 
relazione ai diversi tipi di servizio e alle di-
verse infrastrutture esistenti, il contenuto 
delle condizioni minime di qualità dei servizi 
nonchè i criteri per la fissazione delle tariffe 
che i gestori sono tenuti ad applicare a tu-
tela degli utenti.  

Le attività di regolamentazione, di controllo 
e sanzionatorie svolte da ART sono rivolte ai 
“gestori dei servizi e delle infrastrutture di tra-
sporto”.  

Il comma VI lett. b) dell’articolo 37 del de-
creto-legge 6 dicembre 2011, n. 201 pre-
vede che ART - per garantire il regolare svol-
gimento delle proprie attività e sostenere la 
propria struttura organizzativa - abbia il po-
tere di autofinanziarsi attraverso la richiesta 
di un contributo. L’ammontare del contri-
buto è calcolato sul fatturato dei soggetti 
destinatari (categoria non chiaramente de-
finita dalla norma) e può essere liberamente 
determinato da ART stessa, previa approva-
zione del presidente del Consiglio dei Mini-
stri, entro i limiti imposti dalla legge (“in mi-
sura non superiore all’uno per mille del fattu-
rato”).  

Ciò significa che, da un lato ART ha diritto di 

richiedere il contributo ad una platea di sog-
getti non precisamente identificata o co-
munque non facilmente identificabile (la 
norma parla genericamente di “gestori dei 
servizi e delle infrastrutture di trasporto”) e, 
dall’altro, di quantificarne l’ammontare di 
anno in anno, sempre nei limiti di legge.  

Il casus belli, su cui ci si sofferma nel presente 
articolo, scaturisce dalle deliberazioni n. 10 
del 2014 e n. 78 del 2015 con cui ART ha de-
terminato e approvato il quantum del con-
tributo relativo a quegli anni. 

Con tali deliberazioni, ART ha indirizzato la ri-
chiesta del contributo non solo ai “gestori di 
servizi e infrastrutture” che svolgono attività 
di pubblica utilità ma anche a chiunque for-
nisca servizi connessi con il trasporto, come 
ad esempio servizi di magazzinaggio, di logi-
stica, consulenza per la catena di distribu-
zione, trasporto merci per via aerea terrestre 
e marittima, spedizione, brokeraggio doga-
nale, gestione terminal portuali e altro. 

Tale scelta ha fatto insorgere i destinatari 
della richiesta (prevalentemente spedizio-
nieri, vettori e operatori logistici) nonché le ri-
spettive associazioni di categoria (tra cui 
Confetra, Fedespedi, Assologistica), i quali, 
sostenendo di non potere essere in alcun 
modo ricompresi tra i soggetti passivi del 
contributo, hanno proposto ricorso di fronte 
al TAR avverso le due deliberazioni di ART 
sopra richiamate. I ricorrenti, tra le altre 
cose, hanno sostenuto di non svolgere atti-
vità soggette alla competenza di ART in 
quanto operatori economici afferenti al c.d. 
libero mercato, spazio che quindi esula dal 
trasporto di pubblica utilità cui invece sono 
rivolte le funzioni di ART, e hanno sottolineato 
profili di incostituzionalità dell’art. 37, 
comma VI, lett. b), del D.L. 201/2011.  

Il TAR, condividendo le ragioni di diritto dei ri-
correnti circa i profili di dubbia costituziona-

di ANDREA CUNEO, Genova

*Avvocato, 
Studio Lca
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lità della norma, con ordinanza del 17 di-
cembre 2015 ha sollevato questione di legit-
timità costituzionale, per un - a suo giudizio - 
rilevante e non manifestamente infondato 
contrasto della disciplina primaria con l’art. 
23 Cost., difettando la norma di tassatività e 
determinatezza con riferimento alla quantifi-
cazione dei contributi, nonché con l’art. 3 
Cost., in relazione all’ampia e “indiscrimi-
nata” platea dei soggetti obbligati, che non 
permetterebbe di operare le dovute distin-
zioni tra gli stessi, in relazione alle attività 
svolte (e, dunque, consentendo di indivi-
duare con esattezza i presupposti della con-
tribuzione). 

Con sentenza n. 69 del 7 aprile 2017, la Corte 
Costituzionale si è pronunciata affrontando i 
vari profili di costituzionalità della disposi-
zione. La Corte ha inteso non avvallare le 
motivazioni contenute nell’ordinanza di ri-
messione non ravvisando alcun profilo di ille-
gittimità costituzionale nell’articolo 37 del 
decreto-legge 6 dicembre 2011, n. 201.  

In primis, la Corte Costituzionale ha dichia-
rato che i criteri per determinare la proce-
dura da cui scaturisce la quantificazione del 
contributo e la base imponibile dello stesso 
siano esenti da criticità in quanto il potere 
impositivo di ART troverebbe nella norma in 
esame limiti, indirizzi, parametri e vincoli pro-
cedimentali complessivamente adeguati 
ad arginarne la discrezionalità. 

Circa il profilo dell’individuazione dei sog-
getti obbligati - fulcro del casus belli - la 
Corte, richiamandosi al dettato testuale 
della legge che delinea i soggetti oggetto 

delle attività di regolazione di ART nei “ge-
stori delle infrastrutture e dei servizi regolati”, 
ha ritenuto che tale espressione sia criterio 
sufficientemente chiaro per individuare i de-
stinatari del contributo in quanto non si trat-
terebbe di un “mero riferimento a un’ampia, 
quanto indefinita, nozione di «mercato dei 
trasporti»”, quanto piuttosto di un’indica-
zione che consentirebbe di circoscrivere 
l’applicazione solo a coloro che svolgono 
attività nei confronti delle quali l’ART ha con-
cretamente esercitato le proprie funzioni re-
golatorie internazionali.  

Sulla base di tali motivazioni la Corte Costitu-
zionale ha quindi dichiarato non fondata la 
questione di legittimità costituzionale 
dell’art. 37 del decreto-legge 6 dicembre 
2011, n. 201, dichiarando che “È compito del
giudice comune verificare se, nella determi-
nazione della misura dei contributi, oltre che 
nell’individuazione dei soggetti tenuti a cor-
risponderli, siano stati o meno rispettati i cri-
teri desumibili dal contesto normativo”.  

Il criterio dettato dalla Consulta è chiaro: 
l’Autorità di Regolazione dei Trasporti (ART) 
non può obbligare a pagare il contributo an-
nuale quei settori su cui non esercita fun-
zione istituzionale. Sembrerebbe quindi po-
tersi escludere dal novero dei soggetti pas-
sivi gli autotrasportatori, gli spedizionieri, gli 
operatori di logistica e tutti coloro che, non 
fornendo un servizio di pubblica utilità, non 
soggiacciono alla regolamentazione 
dell’ART. 

Non resta però che attendere la pronuncia 
del TAR.

READY FOR
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«Alla fine di quest’anno 
contenitori a più 25%»
D’Agostino: «Investiremo sulle crociere, vogliamo portare a Trieste 
mezzo milione di passeggeri». Parla il presidente dell’Authority

L’OBIETTIVO è quello di una con-
tinua crescita, che a fine anno, 
in quasi tutti i traffici del porto se-
gnerà un più 20%. «Lo confer-
mano i dati dei primi mesi del 
2017, lo scalo sta crescendo e 
anche nel mese di maggio si 
stanno facendo grandi pro-
gressi», spiega Zeno D’Agostino, 
presidente del porto di Trieste. 

L’Italia è tornata ad essere uno 
snodo vitale della Nuova Via 
della Seta cinese attraverso i 
porti di Genova e Trieste. Questo 
cosa significa? 
«Torniamo a una prospettiva in 
cui l’ingresso marittimo della Via 
della Seta in Europa arriva da 
Sud. Da presidente di Trieste 
questo mi rende felice. In quella 
che era l’ultima versione della 
Belt&Road Initiative sembrava 
che l’Italia venisse bypassata», ri-
corda D’Agostino commen-
tando le dichiarazioni del presi-
dente del consiglio, Paolo Genti-
loni, e l’impegno della Cina, rife-
rito dal presidente Xi Jingpin, di 
investire sui porti italiani, in parti-
colare su Genova e Trieste. «Se in 
origine si parlava di Venezia 
come possibile snodo della 
Nuova Via della Seta - aggiunge 
D’Agostino - nelle versioni più re-
centi il braccio marittimo della 
Via cinese attraversava Suez e 
Gibilterra e arrivava in Europa da 
Nord, bypassando la nostra pe-
nisola. Una visione che, ovvia-
mente, preoccupava l’Italia».

Parliamo dell’andamento dei 
traffici che riguarda il porto. 
Quali sono le prospettive per i 
contenitori?
«Contiamo di chiudere con un 
più 25% a fine anno. E il dato in-

coraggiante è che stanno au-
mentando i container pieni. Ab-
biamo solamente i dati dei primi 
cinque mesi del 2017 ma le previ-
sioni sono più che incoraggianti. 
Al momento siamo più che sod-
disfatti». 

Gli altri traffici invece? Quali 
sono i numeri di Trieste? 
«Sulle rinfuse abbiamo avuto un 
calo a inizio anno dovuto sostan-
zialmente alla chiusura di alcuni 
stabilimenti in Germania. Adesso 
le cose stanno andando meglio 
e stiamo registrando già da al-
cune settimane una netta ri-
presa».

Trieste ha investito molto sullo 
sviluppo della ferrovia. Risultati? 
«Sta crescendo il numero dei 
convogli, specialmente quelli 
che hanno come destinazione fi-
nale l’Est Europa. Scommettere 
sul traffico su ferro è stata certa-
mente una mossa vincente che 
intendiamo portare avanti 
anche nei prossimi anni. Uno dei 
tanti risultati raggiunti è stato il 
primo treno partito da Trieste che
unisce i mari Adriatico e Baltico. Il 
servizio intermodale a lunga per-
correnza corre sulla direttrice 
Kiel-Göteborg, in arrivo e par-
tenza via mare dalla Turchia e 
dalla Grecia. Il servizio promosso 
dai turchi di Ekol rappresenta il 
primo collegamento operativo 
lungo il corridoio Ten-T Adriatico-
Baltico. La partenza è prevista 
ogni mercoledì alle ore 11 da Tri-
este con l’arrivo il giorno succes-
sivo a Kiel in Germania alle ore 
13, per una distanza ferroviaria di 
1.360 km coperta in 26 ore. Il ca-
rico prosegue poi via mare per 

ulteriori 234 miglia, per raggiun-
gere la destinazione finale di 
Göteborg in Svezia nella matti-
nata di venerdì mattina, dopo 14 
ore di navigazione».

Sul versante passeggeri quali 
sono i piani della nuova Autorità 
di sistema? 
«Per quanto riguarda i traghetti, i 
numeri sono più o meno stabili. 
Sulle crociere invece abbiamo 
grandi margini di miglioramento. 
Attualmente movimentiamo 
circa 140 mila crocieristi all’anno 
ma l’obiettivo è quello di poter 
raggiungere il mezzo milione di 
passeggeri cruise». 

Come farete a raggiungere que-
sti numeri? 
«Trieste è una città che molto ha 
investito sul turismo, una città 
dalle grandi potenzialità e dalle 
enormi bellezze. Proprio per que-
sti motivi ritengo che un tra-
guardo del genere, nel medio-
lungo periodo, sia raggiungibile 
anche dopo aver fatto un ade-
guato lavoro di pianificazione 
con le compagnie crocieristiche 
che scalano Trieste». 

Torniamo all’interesse cinese per 
lo scalo giuliano e alla Nuova 
Via della Seta. Non teme la con-
correnza dei principali porti 
greci in questa operazione?
««È giusto che il Pireo sia una 
base per una serie di traffici. Ma 
per sfruttarlo appieno e per en-
trare in Europa serve un’altra 
testa di ponte cui anche il Pireo 
possa collegarsi via nave. E io la 
vedo a Trieste per l’Europa Cen-
tro-Orientale, come a Genova 
per l’Europa Occidentale». 

di ALBERTO GHIARA, Trieste
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IL CALO della movimentazione di 
petrolio ha fatto partire al ribasso il 
2017 per il porto di Trieste. Nel 
primo trimestre si è avuta una fles-
sione dei volumi complessivi 
(-2,10%) per 14,5 milioni di tonnel-
late che, come nota un comuni-
cato dell’Autorità di sistema por-
tuale, è «dovuto ad alcune opera-
zioni programmate di manuten-
zione ordinaria al terminal marino 
della Siot», dedicato appunto alle 
rinfuse liquide. 
L’andamento delle rinfuse liquide 
è importante per il porto di Trieste. 
Grazie a questa tipologia di 
merce lo scalo ha potuto raggiun-
gere negli ultimi anni la leadership 
nazionale per traffico complessivo 
movimentato: «Il petrolio - nota 
anche il presidente degli agenti 
marittimi del Friuli Venezia Giulia, 
Alessandro de Pol - è un elemento 
fondamentale per le economie 
occidentali, non lo vediamo 
come un traffico riduttivo per uno 
scalo. Quasi il 100% del petrolio 
della Baviera e il 60% dell’Austria 
passa da Trieste, che movimenta 
più di 40 milioni di tonnellate 
all’anno. Spesso si tende a sminu-
ire questo traffico, ma ogni anno 
arrivano a Trieste circa 500 petro-
liere, ognuna delle quali lascia in 
media sul territorio 70 mila euro».
Al di là della querelle sui numeri, il 
porto di Trieste è uno dei più dina-
mici della penisola da alcuni anni. 
Già nel 2014 aveva fatto discutere 
l’accordo sulle concessioni ad al-
cuni terminalisti, prolungate per 
diversi decenni, contestate e in-
fine promosse dall’Unione euro-
pea. Più recentemente è stata 
applicata dall’Authority una cura 
del ferro, cioè un miglioramento 
dei servizi ferroviari, che ha portato 
a un forte aumento dell’utilizzo dei 

treni. Trieste è il porto italiano con 
la maggiore vocazione internazio-
nale e l’utilizzo del treno è favorito 
dalle lunghe percorrenze che 
compiono le merci che transitano 
per le banchine, dirette o prove-
nienti da paesi come ad esempio 
Germania, Austria, Repubblica 
Ceca, Slovenia, Ungheria. A spin-
gere i traffici inoltre è la presenza 

di operatori marittimi turchi che 
utilizzano lo scalo per i loro traffici 
ro-ro con l’Europa centrale. Per il 
futuro, la scommessa del presi-
dente dell’Autorità di sistema, 
Zeno D’Agostino, è la valorizza-
zione dei nuovi punti franchi per 
attirare attività logistiche e pro-
duttive.
Per quanto riguarda le tipologie 

Trieste 2017: meno 
petrolio ma più treni
La “cura del ferro” funziona, e i nuovi punti franchi rafforzano 
la vocazione internazionale dello scalo. L’analisi
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un incremento anche per le merci 
varie (+5,75%) e per il comparto 
ro-ro con 74.358 unità transitate 
(+2,21%). Un buon dato generale 
quindi, a eccezione delle rinfuse 
solide che segnano un -34,14%».
Nel 2016 erano state movimen-
tate 59.237.293 tonnellate, con 
una variazione positiva del 3,68%. 

In particolare il presidente D’Ago-
stino, ha sottolineato che con 
7.631 treni movimentati e un au-
mento del 27,61% sul 2015, Trieste 
è diventato lo scorso anno il porto 
italiano dove viene utilizzata di più 
la ferrovia, non solo per numero di 
treni, ma anche per destinazione 
su scala estera. Nel dettaglio delle 
diverse tipologie, lo scorso anno 
erano aumentate sia le rinfuse li-
quide, del 3,56% rispetto al 2015, 
con 42.756.341 tonnellate, sia le 
rinfuse solide, del 22,45%, con 
1.967.984 tonnellate. Anche le 
merci varie (ro-ro e container) 
sono cresciute in termini di tonnel-
laggio dell’1,92%, attestandosi a 
14.512.968 tonnellate. Andando a 
guardare i traffici legati alle “Au-
tostrade del mare” si registra una 
sostanziale stabilità del settore: 
302.366 mezzi transitati nel 2016, 
con un + 0,29% rispetto all’anno 
precedente. C’è invece stata una 
flessione del numero dei container 
del 2,94% con 486.507 teu, che 
però non ha intaccato il tonnel-
laggio movimentato perché si è 
registrato un aumento del 6,49% 
dei contenitori pieni, con 437.129 
teu. Sommando la movimenta-
zione dei container con i semiri-
morchi e le casse mobili (espressi 
in teu equivalenti) lavorati com-
plessivamente nel corso 
dell’anno, si arriva anche nel 2016 
a superare il milione di teu movi-
mentati: 1.157.805.

merceologiche diverse dal petro-
lio, l’Authority segnala nel 2017 nu-
meri positivi «che confermano la 
crescita ormai consolidata di al-
cuni traffici, tra cui spicca una 
buona ripresa del settore contai-
ner con 137.220 teu movimentati 
nel primo trimestre 2017 e una cre-
scita del 14,02%. Da evidenziare 
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CRESCONO i traffici convenzionali 
(container e ro-ro) nel porto di Trie-
ste, ma per gli agenti marittimi del 
Friuli Venezia Giulia questa cre-
scita non si ribalta in maniera ge-
neralizzata sui fatturati degli ope-
ratori, che continuano a soffrire: 
«Occorre un cambio di menta-
lità», avverte Alessandro de Pol, 
presidente dell’associazione degli 
agenti marittimi del Friuli Venezia 
Giulia e membro del consiglio di-
rettivo di Federagenti. 
De Pol cita come modelli positivi a 
cui fare riferimento i casi delle 
agenzie triestine Samer e Parisi. 
A differenza di altre realtà, come 
ad esempio quella di Genova, 
dove le agenzie marittime negli ul-
timi anni hanno subito una trasfor-
mazione profonda, legandosi in 
maniera sempre più stretta alle 
compagnie di linea internazio-
nale, intorno ai porti di Trieste, 
Monfalcone e Porto Nogaro esiste 
ancora un tessuto di agenzie me-
dio-piccole gelose della propria 
autonomia: «Per anni - afferma de 
Pol - gli agenti marittimi hanno be-
neficiato del periodo florido 
dell’industria marittima. Adesso 
che questo periodo è passato, in 
termini di fatturato sta facendo 
bene chi ha diversificato, intra-
prendendo ad esempio anche 
l’attività di terminalista, e ha sa-
puto razionalizzare l’attività. So-
cietà come Samer e Parisi hanno 
fatto partnership con soci turchi 
che danno risultati in termini di 
crescita. Altre realtà invece sono 
ancora legate a management fa-
miliari che considerano la vendita 
di quote soltanto come ultima 
ratio in caso di difficoltà e non 
come uno strumento utile per cre-
scere. Questo comporta che c’è 
più difficoltà a far entrare nuovi 

soci, soprattutto se stranieri». Che 
cosa incide sui fatturati? «I diritti di 
agenzia sono inferiori rispetto a 
quattro o cinque anni fa. L’au-
mento del traffico non ha com-
pensato questo calo. Inoltre i de-
creti di semplificazione dell’atti-
vità della pubblica amministra-

zione riducono le spese 
pubbliche, ma le riversano sugli 
operatori privati. Penso ad esem-
pio alle verifiche sulle merci peri-
colose, che prima erano svolte 
dalla Capitaneria di porto. Oggi 
sono a nostro carico, mentre la 
Capitaneria controlla soltanto 
che siano svolte correttamente».
La sfida della crescita, a cui il presi-
dente de Pol chiama le agenzie 
marittime del Friuli Venezia Giulia, 
risponde ai dati positivi registrati fi-
nora dal porto, da pochi mesi go-
vernato dall’Autorità portuale di 
sistema creata dalla riforma del 
ministro Graziano Delrio: «L’Autho-
rity - dice il presidente degli agenti 
- sta lavorando benissimo, ha 
messo a sistema strumenti che già 
c’erano, ma di cui in precedenza 
non ci si era resi conto. Il punto 
principale è la cura del ferro. Non 
sono stati costruiti chilometri di 
nuove linee, ma sono stati fatti ag-
giornamenti all’interno del porto. 
Le infrastrutture esistevano già, 
ma non erano usate come si do-
veva. Il presidente Zeno D’Ago-

stino ha lavorato per superare i 
colli di bottiglia. Con risultati bril-
lanti, come la realizzazione della 
manovra ferroviaria unica, mentre 
prima veniva svolta da tre soggetti 
differenti, con perdite di tempo e 
costi non competitivi. Il primo 
passo è stata la semplificazione, il 
porto era già pronto, bastava ca-
pirlo. La nostra categoria cercava 
da tempo di sensibilizzare sull’im-
portanza della ferrovia, questa 
amministrazione lo ha capito».
Il porto di Trieste è al centro del si-
stema dell’Adriatico settentrio-
nale, uno dei due assi, insieme a 
quello tirrenico che fa perno su 
Genova, su cui sta lavorando il 
governo per aprire canali di co-
municazione commerciale con il 
Far East. 
Nei giorni scorsi anche il presi-
dente cinese Xi Jinping, durante 
un incontro con il presidente del 
Consiglio italiano, Paolo Gentiloni, 
ha annunciato l’interesse della 
Cina ha investire su questi due 
assi, come terminali del progetto 
della nuova via della seta. Genti-
loni ha voluto sottolineare che 
l’accordo non è in alternativa alla 
presenza cinese nel porto del 
Pireo: «Sì - afferma de Pol - ma dal 
Pireo le merci dove vanno? Le 
navi devono passare da Trieste e 
Venezia. Il fatto è che negli anni 
passati non c’erano le condizioni 
per investire in Italia, non ci veniva 
data fiducia. C’erano tanti termi-
nal privati, ognuno pensava al 
proprio interesse e non a quello 
del Paese. I cinesi a Taranto non 
hanno avuto successo e anche in 
Grecia non sarebbe stato sem-
plice entrare se il paese non fosse 
stato finanziariamente in difficoltà. 
La concorrenza piuttosto ci viene 
da Capodistria, che però non rie-
sce a risolvere i suoi problemi coi 
collegamenti ferroviari».

«Le agenzie non devono 
rifiutare nuovi soci»
«Trieste deve cambiare mentalità se vuole crescere» 
dice Alessandro De Pol, presidente degli agenti marittimi del Fvg
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«L’evoluzione
più rapida»
di ALBERTO GHIARA, Trieste

LA NUOVA della Via della Seta è una 
grande opportunità che va colta 
con almeno due doverose precau-
zioni: la prima è che siano valutati in 
corso d’opera costi e benefici, per 
evitare che diventi un boomerang 
per l’Italia; la seconda è che per co-
gliere questa occasione il sistema 
portuale italiano si muova come una
rete unita, senza che si scatenino 
conflitti fra i singoli scali. L’invito alla 
riflessione arriva dal presidente di Fe-
despedi, Roberto Alberti. 
I due assi italiani su cui si dovrà inne-
stare il progetto cinese di via della 
seta sono quelli adriatico e tirrenico, 
fissati dalle strategie del governo per 
la riforma logistica e portuale del 
Paese.

Quali sono le caratteristiche della 
portualità italiana del mare Adria-
tico?
«L’Adriatico - risponde Roberto Al-
berti - è sempre stato il collega-
mento dell’Italia con Turchia, Grecia 
e mar Nero, oltre che punto d’in-
gresso per la via della seta. Gli scali 
maggiori sono Ravenna, Venezia e 
Trieste. Ravenna è il primo porto ita-
liano per le rinfuse, importante per 
l’approvvigionamento di materie 
prime. A Venezia si lavorano diversi 
tipi di merce, in particolare ha la vo-
cazione per il turismo e le navi da 
crociera. Il porto di Trieste è quello 
che sta avendo l’evoluzione più ra-
pida».

Quanto è importante quest’area per 

gli operatori logistici italiani?
«I porti che si affacciano sull’Adria-
tico sono fondamentali per noi. Sono
importanti nei settori delle rinfuse, 
dei container, per l’intermodalità, 
con funzione di hub logistico verso 
l’Europa. Come indicano gli ultimi 
rapporti, quest’area è in forte cre-
scita e destinata a una spinta ulte-
riore con il progetto della nuova Via 
della Seta».

Il governo ha polarizzato la propria 
attenzione sui due assi adriatico e 
tirrenico e l’accordo con la Cina 
prevede investimenti a Trieste e Ge-
nova. Pensa che sia stata la scelta 
giusta?
«Credo che si sia parlato di Genova 
e Trieste per semplificare, sce-
gliendo i due porti più emblematici: 
Trieste per i collegamenti con l’Eu-
ropa e Genova perché porto più 
grande d’Italia, che serve uno dei 
mercati più grandi del mondo, la 
pianura padana e la Lombardia. 
L’Italia si deve presentare come si-
stema portuale, ma sono certo che il 
governo ne sia consapevole. Que-
sta proposta si deve leggere come 
proposta della rete dei porti italiani, 
non può essere diversamente. Ad 
esempio non si può escludere Vado 
Ligure, dove i cinesi hanno già fatto 
investimenti. Le aziende cinesi 
hanno investito in diversi porti, come 
Savona, Genova, Napoli. C’è l’inte-
resse delle ferrovie cinesi per il pro-
getto della piattaforma Europa a Li-
vorno. Occorre evitare la tentazione 

SINISTRA Roberto 
Alberti, 
presidente 
degli spedizio-
nieri italiani

DESTRA Camion 
ai varchi 
del porto

DESTRA Una nave 
della Costa presso 
il Terminal
Crociere di Trieste



www.themeditelegraph.com 35

FOCUS ON TRIESTE                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                   FOCUS ON TRIESTE

SINISTRA Il terminal 
intermodale 
di Fernetti

DESTRA Il bacino 
portuale storico 
di Trieste

che i singoli porti si presentino da 
soli».

Che rischi vede?
«Penso al Pireo, dove il traffico è cre-
sciuto di sei volte dopo che il porto è 
entrato nella via della seta, da 
mezzo milione a tre milioni di teu. Bi-
sogna vedere che scelte faranno i 
cinesi in Mediterraneo e quante navi 
arriveranno. La volontà di passare 
dall’Italia per raggiungere l’Europa 
potrebbe ridurre il traffico verso il 
Northern Range. A questo si ag-
giunga l’aumento fisiologico dei 
traffici. Nessuno scalo italiano po-
trebbe reggere da solo una crescita 
di questo genere. Se dovessero 
avere un’espansione dei traffici 
come è avvenuto al Pireo, i porti di 
Genova e Trieste andrebbero in tilt. 
Se ci presentiamo come singoli porti, 
partiamo sconfitti».

Intanto a Venezia sta tramontando 
l’ipotesi di terminal container of-
fshore.
«Quella è un’opera che non ho mai 
capito. Costringerebbe a scaricare 
e caricare la merce più volte, per 
me non sta in piedi economica-
mente. Ma vorrei aggiungere una ri-
flessione sulla Via della Seta».

Quale?
«Questo progetto ha bisogno di es-
sere governato dall’Italia. Potrebbe 
avere effetti non previsti, è bene che 
sia monitorato. Il timore è che il movi-
mento di un soggetto importante 
come la Cina possa destabilizzare il 
nostro mondo dello shipping. Biso-
gna controllare che ci sia una effet-
tiva convenienza, non soltanto nel 
brevissimo tempo, ma anche nei 
prossimi decenni. Al momento di fir-
mare accordi vanno stabiliti alcuni 
principi in merito alla ripartizione di 
costi e benefici. L’interesse della 
Cina è distribuire le proprie merci al 
prezzo più basso possibile e non di la-
sciare valore aggiunto sul territorio. 
E’ un aspetto che non vedo segna-
lato da nessuna parte, ma non va 
sottovalutato».
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«Puntiamo su servizi 
sempre migliori»
Q & A - Giuseppe Bortolussi 
amministratore delegato dell’Interporto di Pordenone

CON la recente missione italiana 
in Cina è stato formalizzato il ruolo 
centrale di Trieste nei rapporti tra il 
Mediterraneo e l’Asia. Qual è il suo
punto di vista, a tale proposito? 
«Ritengo che per Interporto Cen-
tro Ingrosso di Pordenone si pos-
sano aprire interessanti prospet-
tive di nuova crescita, tenendo 
conto che la fase 3 di sviluppo 
della Repubblica Popolare Cinese 
passa per il nuovo asse del tra-
sporto ferroviario dalle zone in-
terne della Cina attraverso l’Asia 
centrale fino a giungere all’Eu-
ropa continentale. Un cambio di 
paradigma che porta a conside-
rare non solo il traffico di merci via 
nave, ma anche ferroviario, In 
questo senso Interporto è pronto. 
Certo è che il ruolo del porto di Tri-
este è fondamentale per una cre-
scita complessiva della piatta-
forma logistica della regione Friuli 
Venezia Giulia».

Il porto di Trieste è sempre più 
orientato verso i territori mitteleu-
ropei e la Baviera. Quali sono i 
vantaggi più concreti che offre 
oggi il sistema logistico che ruota 
attorno al porto? 
«Ritengo che l’asse naturale mitte-
leuropeo sia un importante “zoc-
colo duro” radicato nella storia e 
nel consolidato del porto di Trieste 
e del sistema dei trasporti e della 
logistica del Friuli Venezia Giulia. 
Tuttavia, in una logica di mercati 
globali una visione orientata ad 
una sola direttrice rischia di essere 
penalizzante per il sistema mani-
fatturiero e industriale dei territori 
del Friuli occidentale e del Veneto 
orientale che gravitano attorno 
ad Interporto di Pordenone 
aperte verso altre direttrici».

Quali dovrebbero essere, a suo 
avviso, gli investimenti prioritari da 
programmare per sostenere lo svi-
luppo dei traffici? 
«Sicuramente investire su un si-
stema logistico e dei trasporti che 
risponda sempre di più alle esi-
genze delle imprese e degli ope-
ratori. Per intenderci il mercato ci 
dà delle chiare indicazioni e gli in-
vestimenti devono andare verso 
questo senso. Certe volte la poli-
tica pensa di sapere e cerca d’im-
porre soluzioni dirigistiche, ma si 
tratta di una presunzione fatale 
(per dirla con Von Hayek)».

Che cosa pensa dei rapporti tra 
Trieste e gli altri scali, anche non 
italiani, dell’Alto Adriatico? 
«Auspico una visione d’insieme 
che riesca a far crescere i traffici, 

ma per certi aspetti non na-
scondo la mia propensione da 
uomo di mercato a considerare 
che una sana concorrenza senza 
ingerenze indebite possa stimo-
lare e far crescere l’economia».

Quali sono le prospettive della sua 
azienda?
«Interporto di Pordenone sta com-
pletando importanti investimenti 
per trovarsi pronto a dare risposte 
alle aziende e agli Mto che ci 
chiedono un’operatività orientata
a dare risposte alle loro esigenze. 
In questo senso ci stiamo impe-
gnando fortemente e la collabo-
razione con Rfi per arrivare alla re-
alizzazione di una stazione ele-
mentare per il trasporto ferroviario 
delle merci e ad una completa in-
termodalità, è sempre più strate-
gica».
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FOCUS ON TRIESTE Infrastructure:
• 130,000 sqm open space
• 33,000 smq warehouses
• 3,000 sqm roofed area

Interporto di Trieste S.p.A.
Loc. Fernetti – 34016 Monrupino
(TS) info@interportotrieste.it
www.interportotrieste.it

Location:
• Close to the Slovenian border
• 18 km from Trieste Port
• 30 km from Monfalcone Port
• 35 km from Koper Port

Direct connections:
Italian railway track (Villa Opicina)
Slovenian railway track (Sezana)
Italian/Slovenian highway

Our train services:
• RO-LAservices from/to Salzburg
• Receiving/sending general cargo
or intermodal trains from/to
European Countries

• “Shuttle” service from/to Port
of Trieste

Our services:
•Warehouses: National, bonded, ADR,
food and beverage, VAT

• Consolidation and deconsolidation
groupage

• Handling container, swap body,
megatrailer, heavy lift

• High level security 24h

FREE ZONE AREA in Interporto di Trieste
• Custom facilities as in Trieste Port

• Trieste Free Port connected with our Free Zone through a “Controlled Corridor”

SOUTH
INTERMODAL
TERMINAL

NORTH
INTERMODAL
TERMINAL

HIGHWAY
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«Collegamenti col porto
sempre più solidi»
Q & A - Giacomo Borruso
presidente dell’Interporto di Trieste

CON missione italiana in Cina è stato 
formalizzato il ruolo centrale di Trieste 
nei rapporti Mediterraneo-Asia. Qual 
è il suo punto di vista?
«Il progetto mirato a riproporre l’an-
tica Via della Seta rappresenta la con-
ferma dell’attenzione da parte della 
Cina verso il Mediterraneo, e in parti-
colare dell’area Nord Adriatica, dove 
Trieste rappresenta uno snodo fonda-
mentale, che assume crescente im-
portanza negli scambi con l’intera 
area continentale asiatica. Nell’impe-
gnativa sfida che si è già avviata 
nell’acquisizione di ruoli di rilievo nella 
nuova via della seta Trieste può gio-
care le importanti carte di cui di-
spone, rappresentate dalla sua collo-
cazione all’incrocio di prioritari corri-
doi europei (Mediterraneo e Adriatico 
Baltico), dei fondali di cui il Porto di-
spone (18metri naturali), e della pre-
senza di un punto franco avente ca-
ratteristiche uniche e irripetibili nel 
contesto internazionale. Il Sistema Lo-
gistico Triestino e, in termini più estesi, 
l’intera Piattaforma Logistica Regio-
nale hanno dunque, in questo parti-
colare momento storico, la possibilità 
di realizzare rilevanti incrementi di traf-
fico, ripristinando altresì la valenza dei 
suoi distretti industriali».

Trieste è sempre più orientata verso 
Mitteleuropa e Baviera. Quali sono i 
vantaggi più concreti che offre oggi il 
sistema logistico del porto?
«È stato di recente ricordato che l’illu-
minata imperatrice austriache Maria 
Teresa ha assunto decisioni importanti 
relativamente a Trieste senza avere 
mai visitato la città; ha colto dunque 
con una semplice analisi della carta 
geografica la valenza strategica di un 
sito per lo sviluppo di una grande area 
continentale. Da questa felice intui-
zione di un grande personaggio è de-
rivata in pochi anni la costruzione di 
due linee ferroviarie di collegamento, 

di un grande porto e di un punto 
franco, destinato a dare rilevanti ritorni
economici agli ingenti investimenti ef-
fettuati. È venuta di seguito, come lo-
gica conseguenza, la costruzione del 
canale di Suez di cui operatori triestini 
sono stati convinti protagonisti. I van-
taggi che il sistema logistico triestino 
può offrire sono quelli intuiti da Maria 
Teresa, legati ad un acceso facile ed 
efficiente ai mercati asiatici».

Quali dovrebbero essere gli investi-
menti prioritari da programmare?
«La Presidente della Regione, Debora 
Serrachiani, ricorda spesso la neces-
sità prioritaria di utilizzare al meglio le 
infrastrutture di trasporto esistenti nel 
Friuli Venezia Giulia. In effetti nessuna 
di esse sia per quanto concerne 
quelle puntuali (porti e interporti), sia 
per quanto concerne quelle lineari 

(ferrovie e strade) risultano piena-
mente utilizzate. La sola autostrada ri-
sulta frequentemente sovrautilizzata a 
causa del traffico pesante che deve 
assorbire, problema che verrà risolto 
con la realizzazione della terza corsia. 
La priorità negli interventi va comun-
que data al trasporto ferroviario, non 
già con la realizzazione di nuove linee 
ma con la realizzazione dei necessari 
potenziamenti di taluni nodi attual-
mente inadeguati. Va rilevato che la 
Regione Friuli Venezia Giulia è l’unica 
a disporre di un’infrastruttura ferrovia-
ria verso il Nord Europa (la linea Pon-
tebbana) nettamente sotto utilizzata 
e quindi in grado di assorbire traffico 
aggiuntivo. Risulta questo un vantag-
gio differenziale molto importante per 
il Sistema Portuale Regionale nel suo 
impegno verso i mercati dell’Europa 
Centro Orientale». 
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Cosa pensa dei rapporti tra Trieste e gli 
altri scali dell’Alto Adriatico?
«I rapporti del Porto di Trieste con la ri-
manente portualità dell’Alto Adriatico 
sono in questa fase improntati ad 
un’accentuata competitività. Tale si-
tuazione deriva dal fatto che il traffico 
afferente su tale sistema logistico non 
è adeguato alle sue effettive poten-
zialità. La competizione più accesa è 
con il Porto di Capodistria che risulta 
molto efficiente e competitivo; la si-
tuazione competitiva deriva dalla so-
stanziale coincidenza dei mercati di ri-
ferimento. La concorrenza risulta 
meno accentuata con il Porto di Ve-
nezia, il cui mercato di riferimento prio-
ritario è rappresentato dalla pianura 
padana. Deve ritenersi definitiva-
mente accantonato il progetto di rea-
lizzare in laguna un super porto da de-
stinare in particolare al traffico contai-

nerizzato: il rilevante impegno finan-
ziario necessario per costruire questa 
infrastruttura non risulta economica-
mente giustificato ed è di tutta evi-
denza l’inutilità di ricercare adeguati 
fondali al di fuori della laguna mentre 
è agevole utilizzare quelli naturali di 
cui è dotato il Porto di Trieste. La situa-
zione di competitività è destinata a 
raffreddarsi con l’aumentare del traf-
fico sul sistema logistico Nord Adria-
tico, situazione per la quale vi sono 
tutte le premesse. L’aumento naturale 
del traffico consentirà di realizzare in 
una logica sistemica integrando le po-
tenzialità dei principali porti dell’area 
e della connessa disponibilità di inland 
terminal». 

Quali sono le prospettive della sua 
azienda?
«L’azienda in cui opero, Interporto di 

Trieste, ha attualmente una situazione 
operativa molto buona, in fase di pro-
gressivo miglioramento in termini di 
connessione con lo sviluppo del porto 
triestino. Negli ultimi due anni in effetti 
si sono consolidati i rapporti tra lo salo 
marittimo e l’Interporto anche grazie 
all’attivazione di un servizio di navetta 
ferroviario che consente di trasferire 
mezzi gommati dall’altipiano al porto 
e viceversa. Si può fondatamente rite-
nere che i rapporti fra le due infrastrut-
ture si intensificheranno nel prossimo 
futuro e si estenderanno agli altri termi-
nali operanti sul territorio regionale, sia 
porti (Porto di Monfalcone e Porto No-
garo) che interporti (Interporto di Cer-
vignano, Interporto di Pordenone, 
Sdag). Nel giro di pochi anni si costi-
tuirà una piattaforma logistica inte-
grata al servizio dei traffici internazio-
nali e del sistema produttivo industriale 
regionale».
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«In forte aumento 
i volumi intermodali»
Q & A - Fabrizio Zerbini 
presidente del Trieste Marine Terminal

CON la recente missione italiana 
in Cina è stato formalizzato il ruolo 
centrale di Trieste nei rapporti tra 
il Mediterraneo e l’Asia. Qual è il 
suo punto di vista, a tale propo-
sito?
«Il porto di Trieste può essere un 
vero e proprio hub per i traffici tra 
il Far East, l’Europa Orientale e 
l’Europa del Sud. E ciò non solo 
per le banchine e i fondali natu-
rali a disposizione delle navi, ma 
soprattutto peri collegamenti in-
termodali sviluppatisi in maniera 
importante negli ultimi anni. Tutto 
questo fa di Trieste il vero porto 
italiano a vocazione internazio-
nale».

Il porto di Trieste è sempre più 
orientato verso i territori mitteleu-
ropei e la Baviera. Quali sono i 
vantaggi più concreti che offre 
oggi il sistema logistico che ruota 
attorno al porto?
«A Trieste il treno è la prosecu-
zione della nave o del braccio 
della gru. Per raggiungere il porto 
dal Far East, rispetto ai porti del 
Nord Europa si risparmiano quat-
tro o cinque giorni di transit time. 
Le distanze ferroviarie, inoltre, 
sono minori per raggiungere il Sud 
ed l’Est Europa: un treno, da Trie-
ste, arriva a Monaco di Baviera in 
nove ore».

Quali dovrebbero essere, a suo 
avviso, gli investimenti prioritari 
da programmare per sostenere lo 
sviluppo dei traffici?
«Innanzitutto è necessario utiliz-
zare bene ciò che già esiste, per 
poi proseguire su progetti già pre-
sentati, sia per quanto riguarda le 
banchine del porto che per 
quanto relativo ai servizi ferro-

viari».

Che cosa pensa dei rapporti tra 
Trieste e gli altri scali, anche non 
italiani, dell’Alto Adriatico?
«Trieste, come ricordavo 
poc’anzi, è l’unico porto italiano 
che fa riferimento in maniera pre-
valente a mercati internazionali. 
Quindi non c’è competizione con 
altri porti italiani. Koper in Slovenia 
e Rijeka in Croazia, invece, hanno
gli stessi mercati di riferimento del 
porto di Trieste. È indubbio che la 
competizione aiuta a migliorarsi, 
ma a patto che tutti applichino le 

regole dell’Unione europea in 
maniera uniforme».

Quali sono le prospettive della 
sua azienda/attività?
«Per quanto riguarda Trieste Ma-
rine Terminal, i teu movimentati 
nei primi mesi del 2017 hanno re-
gistrato una crescita superiore al 
12%, ma è da sottolineare anche 
l’importante aumento dei volumi 
intermodali, frutto di investimenti 
recenti e tuttora in atto: nei primi 
4 mesi dell’anno in corso, la cre-
scita si è attestata al 50% rispetto 
allo stesso periodo del 2016».
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LA “FUSINA” era il macchinario che 
sorgeva sulla Tajada, il possente ar-
gine costruito dai veneziani negli 
anni Trenta del XIV secolo per bloc-
care e incanalare tutti i corsi 
d’acqua che si gettavano nella La-
guna, e le cui sabbie rischiavano di 
imprigionare la città. 
Fusina si trova infatti sulla riva della 
bocca più antica del Brenta, quella 
che si formò, secondo l’antica sto-
riografia, nell’ottobre del 589 a se-
guito della Rotta della Cucca, la 
grande alluvione da cui nacque la 
Laguna veneta: prima di 
quell’evento da fine del mondo, il 
fiume pare raggiungesse l’Adriatico 
passando tra due vasti laghi, con un 
percorso sinuoso che si individua 
ancora nel Canal Grande, reliquia 
di quell’antico corso d’acqua.
La vocazione di Fusina come indu-
stria e snodo logistico di Venezia è ri-
masta nel tempo, perché questa lo-
calità è a un tempo l’accesso prin-
cipale via Laguna alla città e dalla 
metà del Novecento parte della sua 
vasta area industriale.
Proprio per questo nel 2014 l’Auto-
rità portuale ha aperto qui il Venice 
Ro-Port Mos, con un investimento 
da 230 milioni (70% da privati) e un 
cofinanziamento europeo da 10 mi-
lioni. 
L’infrastruttura sorge sulle aree ex 
Alumix, il colosso di Stato dell’allu-
minio ceduto negli anni Novanta al 
gruppo americano Alcoa. 
Del terminal, che ha concessione 
40ennale, sono soci a fianco 
dell’Autorità di sistema portuale 
Mantovani (con la maggioranza) 
Adria Infrastrutture e Coveco, men-
tre a ottobre 2016 la compagnia Gri-
maldi aveva manifestato il suo inte-
resse a entrare nella società.
Con l’entrata in esercizio dell’infra-
struttura è stato eliminato il passag-

gio dei traghetti dal Canale della 
Giudecca e quindi da davanti a 
Piazza San Marco. 
A tre anni dall’ingresso in attività, a 
fianco delle linee merci-passeggeri 
per la Grecia operate dalla compa-
gnia Anek, sta prendendo forma lo 
scopo per cui il Venice Ro Port Mos 
è stato progettato, e cioè quello di 
farne un grande crocevia per i traf-
fici dal Mediterraneo Orientale 
verso la Germania e L’Europa Cen-
trale. 
Il servizio (cinque partenze alla setti-

mana) di Grimaldi con collega-
mento marittimo per Igpumenitsa e 
Patrasso (con opzione di passaggio 
via Bari) ha generato nel 2016 un mi-
lione di tonnellate di merce movi-
mentata - la quasi totalità del traf-
fico ro-ro transitato da Venezia, 
1,052 milioni di tonnellate - lan-
ciando così una funzione nuova per 
lo scalo, che deve reinventare un 
futuro logistico per le aree dove l’in-
dustria è venuta meno, lasciando 
però in eredità spazi e dotazione in-
frastrutturale uniche in Italia per 

Venezia, lo snodo 
tra l’Europa e l’Oriente
Prove di retroporto con Verona: da questo mese collegamento 
trisettimanale con Fusina. Obiettivo, due milioni di merce con Grimaldi
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Per Guido Grimaldi, direttore com-
merciale dei traffici a corto raggio 
della compagnia, il risultato di Ve-
nezia è doppiabile: l’obiettivo è due 
milioni di tonnellate, in un settore 
che rappresenta una delle peculia-
rità logistiche italiane, raccogliendo 
il nostro Paese il 36% di questa tipolo-
gia di traffico nel Mar Mediterraneo 

(fonte Srm). 
Il porto con i volumi maggiori è Li-
vorno, con 12 milioni di tonnellate, 
mentre per dare un riferimento Ge-
nova si attesta sui sette milioni, 
stessa cifra della vicina Trieste. 
Oltre ai piani di incremento dei traf-
fici di Grimaldi - ai collegamenti con 
la Grecia si aggiunge il servizio setti-
manale verso i porti di Alessandria, 
Ashdod, Haifa e Limassol - l’Adsp 
punta a rinforzare la parte terra del 
corridoio intermodale. 
Il terminal di Fusina è infatti a cinque 
minuti dall’autostrada, ma per i col-
legamenti via terra di ampio raggio 
l’opzione ferrovia oggi dispone di 
linee verso Francoforte, Duisburg, 
Lubecca e Rostock.
Manca tuttavia un retroporto in 
grado di attirare e convogliare la 
merce da e per io porto di Venezia: 
Padova lavora per le linee sul Mar 
Tirreno, e dunque il partner ideale, 
con cui l’Adsp ha già avviato dei 
contatti, è l’interporto di Verona. 
Una delle strutture più grandi in Eu-
ropa, che oggi rappresenta nei fatti 
il punto di presa del sistema logistico 
centro-europeo in Italia, attraverso 
l’autostrada e la ferrovia del Bren-
nero. 
Proprio per questo l’interporto po-
trebbe funzionare da collettore per i 
traffici su ferrovia da e per Venezia, 
e un esperimento in questo senso è il
nuovo collegamento tri-settimanale 
annunciato da Grimaldi all’inizio di 
questo mese tra Verona e Fusina.

estensione. 
Così, il traffico generato dalle Auto-
strade mare nel porto di Venezia è 
cresciuto in un solo anno del 30% «e 
anche il 2017 promette di essere 
chiuso con un incremento a doppia 
cifra» dice Pino Musolino, presidente 
dell’Autorità di sistema portuale di 
Chioggia-Venezia. 
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«La nuova scommessa
per il porto di Venezia»
Musolino: «Il porto d’altura? Meglio progetti più sostenibili»
Intervista al presidente dell’Autorità di sistema

Che ruolo potrà avere, secondo la 
sua esperienza, il porto di Venezia 
nel prossimo futuro?
«Il porto di Venezia - risponde Pino 
Musolino, presidente dell’Autorità 
di sistema portuale Venezia-
Chioggia - e il suo sviluppo pos-
sono contribuire in maniera fonda-
mentale supportando, da un lato, 
le necessità di esportazione delle 
imprese del territorio contribuendo 
a far crescere ancora il tessuto 
produttivo del Nord-Est e portando 
su tutti i mercati del mondo il me-
glio del Made in Italy. Dall’altro lo 
sviluppo della portualità e della lo-
gistica a Porto Marghera potranno 
attrarre nuove imprese e generare 
nuovi occupati per oggi e per i gio-
vani di domani. Dobbiamo riuscire 
a valorizzare in primis le dotazioni 
infrastrutturali esistenti e osservare 
attentamente il mercato, le sue 
esigenze e le sue dinamiche. Oggi 
porto Marghera occupa 13 mila 
persone e ospita più di 1.000 
aziende, tre quarti delle quali im-
pegnate in logistica e portualità; 
verso di loro e verso il tessuto im-
prenditoriale del Nord-Est va il no-
stro impegno, pur avendo l’ambi-
zione di puntare anche a raggiun-
gere sempre di più anche i mercati 
del Centro-Sud Europa. Inoltre 
punteremo sempre più su logistica 
e portualità integrata e sostenibile. 
È necessario attrarre nuove produ-
zioni ad alto valore aggiunto oc-
cupando o riconvertendo le aree 
dismesse di porto Marghera ca-
paci di mettere in valore l’enorme 
patrimonio infrastrutturale esi-
stente, valutato in circa 6,4 miliardi 
di euro».

Quali sono i principali punti di forza 
per chi lavora nel o con il porto di 
Venezia?

«Oltre alla tradizione millenaria 
che ci caratterizza come porto da 
sempre, sicuramente una posi-
zione geografica privilegiata ri-
spetto alla manifattura europea, 
una dotazione di aree infrastruttu-
rate tra le più vaste d’Europa e 
operatori specializzati in settori ad 
alto potenziale di crescita. Tra 
questi penso ad esempio ai colli 
eccezionali – che crescono del 
15% su base annua - al settore 
dell’agribusiness che per Venezia 
vale 2,5 milioni di tonnellate di 
merci all’anno tra cereali, semi 
oleosi e farine; senza dimenticare 
la movimentazione di container 
che vede il porto di Venezia al 
primo posto in Adriatico con oltre 
600 mila teu all’anno. Rispetto al 
comparto che genere più valore 
per il territorio, quello dei ro-ro, 
stiamo crescendo speditamente 
dopo un periodo difficile dovuto 
all’instabilità nel bacino del Medi-
terraneo. I ro-ro infatti tra il 2015 e il 
2016 sono cresciuti del 30,7%. A 
tutto questo va aggiunta la 
grande opportunità di movimen-
tare le merci non solo via mare ma 
anche efficientemente via ferro-
via.
Dal 2009 al 2016 il traffico ferrovia-
rio è quasi raddoppiato, +180% dei 
carri manovrati nel servizio di ter-
minalizzazione di base. Il 2016 è 
stato un anno record per il tra-
sporto ferroviario a Porto Mar-
ghera, con circa 2,2 milioni di ton-
nellate e circa 90 mila carri movi-
mentati – pari a 7.140 treni - e sono 
sei le imprese ferroviarie - Trenita-
lia, Rail Traction Company, Inrail, 
Captrain, Sbb, Cfi - che operano, 
a Marghera Scalo, raccordate a 
25 terminal di cui 14 operativi. 
Anche il 2017 sta confermando la 
tendenza, anzi è in leggero au-

mento: primo trimestre quasi 600 
mila tonnellate di merce, pari a 
circa ad un +2,5% rispetto al trime-
stre record dell’anno scorso».

Quali sono le prospettive del Porto 
di Venezia?
«Ci aspettiamo una grande cre-
scita e la possibilità di sfruttare al 
meglio tutte le potenzialità di que-
sto porto. A Venezia il 23 luglio 
prossimo celebriamo i 100 anni di 
questo polo industriale-portuale 
incredibile che si chiama Porto 
Marghera che consentirà la realiz-
zazione di una piattaforma logi-
stica straordinaria, la semilavora-
zione in porto e quindi sviluppo per 
il tipo di manifattura che oggi co-
nosciamo. Oggi, abbiamo dei colli 
di bottiglia da risolvere tra questi 
l’adeguamento della conca di 
navigazione per l’accesso al porto 
una volta che sarà entrato in fun-
zione il sistema Mose per la prote-
zione della città di Venezia dalle 
acque alte e una soluzione per la 
crocieristica. Due temi che da 
troppo tempo sono irrisolti, che ri-
schiano di pregiudicare la crescita 
futura del porto ma che possono 
aprire nuova opportunità, una 
volta risolte».
In che senso?
«Per quanto riguarda la conca di 
navigazione, dovendo necessa-
riamente metterci mano per ren-
derla funzionale, stiamo pensando 
di realizzare un ormeggio in acque 
profonde “deep water berth” che 
consenta alle navi più grandi di ar-
rivare a Venezia. Questo investi-
mento, non di eccessiva entità ma 
cruciale, potrà sfruttare alcune 
strutture esistenti del Mose che do-
vrebbero essere demolite (con un 
ulteriore e inutile aggravio di costi) 
e diventare nel breve periodo la 
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soluzione per rilanciare l’accessibi-
lità nautica del porto. Oltre a que-
sto dovremo lavorare per aggan-
ciare ogni nuovo possibile traffico 
non solo nel settore container ma 
anche, come abbiamo fatto, nel 
settore ro-ro e automotive che a 
maggio 2017 per la prima volta è 
arrivato a Venezia».

L’Alto Adriatico è stato al centro 
della recente missione italiana in 
Cina. Quali dovrebbero essere, a 
suo avviso, i rapporti di Venezia 
con gli altri porti, anche stranieri, 
dell’area?
«Piena collaborazione con Trieste, 
siamo porti complementari per 
traffici e mercati. Osserviamo con 
attenzione i porti dell’altra sponda 
dell’Adriatico che presentano tassi 
di crescita a doppia cifra, ma non 
ci spaventiamo. Il progetto della 
Via della Seta cinese è molto com-
plesso e dà per certa Venezia. Ci 
stiamo preparando per accogliere 
al meglio le opportunità e i traffici 
che arriveranno, ciascun porto 

farà il suo dovere come è giusto. 
Per il momento, sotto il profilo istitu-
zionale abbiamo già siglato ac-
cordi di collaborazione con due i 
porti cinesi di Ningbo e Tianjin e 
stiamo lavorando con l’Università 
veneziana di Cà Foscari che da 
tempo ha avviato una preziosa 
collaborazione con i partner cinesi; 
sotto il profilo commerciale, oltre 
alla linea diretta container con 
l’Estremo Oriente della Ocean Al-
liance, restiamo un porto di riferi-
mento per l’export dei colli ecce-
zionali verso la Cina e l’import di si-
derurgico. A ciò si aggiungono le 
relazioni internazionali che ab-
biamo intrapreso con i Paesi 
dell’Asean e, in particolare, con il 
Vietnam. Queste dunque sono le 
basi solide e concrete sulle quali 
poggia la nostra strategia di 
marketing, inserita nel contesto Bri 
(Belt and Road Initiative)».

La precedente presidenza 
dell’Autorità portuale ha puntato 
molto sul progetto del porto d’al-

tura. Qual è il suo punto di vista a 
tale proposito?
«Prima di imbarcarsi in investimenti 
faraonici bisogna far rendere al 
massimo quello che si ha e soprat-
tutto bisogna studiare bene il mer-
cato e le sue dinamiche. Oggi, 
nelle grandi rotte di trasbordo il 
Nord Adriatico non è presente, 
pensare di realizzare un grande in-
vestimento - anche economico - 
che sarebbe arrivato al punto di 
pareggio con sei milioni di teu 
oggi non è sostenibile. Dobbiamo 
pensare a realizzare progetti, ma-
gari più piccoli, ma totalmente 
orientati al mercato. È in questa di-
rezione che va il progetto della 
“deep water berth” a Mala-
mocco unita all’altissimo poten-
ziale dell’area ex-Montesyndial 
(che era già prevista anche pro-
getto Offshore) e che andrà inte-
ramente dedicata alla crescita 
del settore container fino a un mi-
lione di teu in più. Ritengo che 
questo sia un obiettivo raggiungi-
bile e sostenibile per Venezia».
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APPROFONDIRE il canale di ac-
cesso al porto per accogliere por-
tacontainer più grandi; migliorare 
le linee ferroviarie verso l’Europa 
centrale; completare la realizza-
zione del Port community system, 
che ancora manca; ma soprat-
tutto proseguire nella politica dei 
piccoli passi intrapresa dalla nuova 
Autorità portuale di sistema: sono 

gli ingredienti di cui ha bisogno il 
porto di Venezia secondo il presi-
dente dell’Associazione delle im-
prese di spedizione di Venezia (As-
sosped), Andrea Scarpa. 
La comunità del porto lagunare 
non è più concentrata sul grande 
progetto del terminal container of-
fshore, voluto dall’ultimo presi-
dente dell’Autorità portuale di Ve-

nezia, Paolo Costa, e congelato 
dal primo presidente dell’Autorità 
di sistema portuale del mare Adria-
tico settentrionale, Pino Musolino. 
Una scelta, quest’ultima, che 
Scarpa condivide: «Il porto - af-
ferma - ha potenzialità inespresse. 
Al di là di nuove infrastrutture, se 
verrà applicato bene il coordina-
mento fra amministrazioni avviato 

«A piccoli passi 
verso il milione di teu»
Scarpa (Assosped): «Approfondire la conca di navigazione 
per far entrare navi con capacità oltre i 7.000 container»
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una persona pragmatica, che non 
presenta progetti pressoché irrea-
lizzabili. Affronta problemi più pic-
coli per risolverli. Parla di rendere 
più efficienti le strutture che già ab-
biamo e con cui potremo movi-
mentare più container di quelli che 
muoviamo adesso. L’anno scorso 
Venezia ha registrato 600 mila teu, 
ma l’obiettivo che possiamo rag-
giungere è un milione di teu. Prima 
le cose più banali non venivano 
prese in considerazione. Questo 
presidente si impegna parlando 
con Capitaneria, dogane, sanità 
marittima. Si crea un coordina-
mento senza spendere cifre 
enormi. L’intervento dell’Authority è 

importante perché così anche gli 
altri si sentono in dovere di atti-
varsi».
Questo non significa che non siano 
necessari investimenti sulle strutture:
come l’ingresso e l’approfondi-
mento della conca di navigazione, 
l’unica via che dà accesso alle 
navi dirette a Porto Marghera 
quando il Mose è chiuso. 
Oggi le navi di dimensione mag-
giore che possono arrivare sono 
quelle da 7.000 teu, passando dalla 
parte del Mose, le cui paratie, 
anche quando sono abbassate, li-
mitano comunque i fondali: «La 
conca di navigazione - ricorda 
Scarpa - è sottodimensionata, ma 
prima ancora bisogna risolvere la 
questione dell’ingresso. Ci sono 
stati errori di progettazione. Per 
questo la Capitaneria ha limitato 
l’accesso alle navi fino a 170 metri 
di lunghezza». 
Risolvendo i problemi di ingresso, a 
partire dallo spostamento di una 
diga, si potrebbe garantire l’ac-
cesso a navi fino a 270 metri, ossia 
le 7.000 teu che riescono a passare 
dove c’è il Mose. 
Approfondendo la conca di navi-
gazione, potrebbero arrivare a Ve-
nezia anche portacontainer più 
grandi. Dal canto loro, gli spedizio-
nieri di Assosped sono attivi su due 
fronti. 
Con gli agenti marittimi stanno por-
tando avanti il progetto del Port 
community system, uno strumento 
ormai indispensabile per offrire ser-
vizi rapidi, ma che a Venezia an-
cora non c’è: «Siamo a un buon 
punto nella sua realizzazione, ma 
non è ancora partito. Occorrono 
investimenti importanti. Adesso ab-
biamo coinvolto l’Autorità di si-
stema portuale, che di solito pro-
muove queste iniziative. Ma a Ve-
nezia finora l’Authority era stata la-
titante».
La seconda attività a cui tiene 
Scarpa è la partecipazione di Asso-
sped, anche con quote societarie, 
all’Its Marco Polo, la scuola post-di-
ploma che prepara i ragazzi a di-
ventare operatori della logistica e 
spedizionieri. 
Ne sono soci, oltre a Assosped, Cfli 
(ente di formazione dell’Authority) 
e altre realtà locali: «Si tratta di un 
corso di due anni, intervallati da un 
periodo di esperienza diretta di la-
voro, riconosciuta a livello europeo.
Produce circa 30-40 diplomati 
all’anno. È operativa da due anni e 
tutti i diplomati del primo corso 
dopo un anno hanno trovato la-
voro».

dal presidente Musolino, ci sarà un 
bell’incremento dell’attività por-
tuale».
Il coordinamento fra amministra-
zioni e categorie, dall’Authority alla 
dogana, dagli autotrasportatori 
agli spedizionieri, è una delle misure 
avviate da Musolino nelle prime 
settimane del suo mandato. 
Scarpa nota anche l’attivismo nella 
promozione dello scalo, alle fiere di 
Anversa (sul break bulk) e di Mo-
naco di Baviera (sulla logistica) e il 
congelamento, appunto, del pro-
getto di porto offshore, per il mo-
mento accantonato senza esclu-
dere una sua ripresa in futuro: «Mi 
sembra che il nuovo presidente sia 
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Puzzle
Venezia
di ALBERTO GHIARA, Venezia

 «LA PRIORITÀ per il porto di Venezia 
- spiega Alessandro Santi, presi-
dente dell’Associazione agenti 
raccomandatari e mediatori marit-
timi del Veneto - è sistemare il com-
parto delle crociere, ancora 
nell’incertezza dopo il decreto Cli-
ni-Passera di cinque anni fa. Oc-
corre una soluzione innervata su 
una visione futura di tutto il porto. 
Risolvere la questione delle cro-
ciere permetterà di trovare una so-
luzione anche per il resto del porto 
commerciale».
Come si sta muovendo la nuova 
Autorità di sistema portuale?
«Il presidente dell’Autorità di si-
stema portuale Venezia-Chioggia, 
Pino Musolino, ha la stima della co-
munità portuale ed è supportato 
nelle sue proposte. Fra queste c’è 
anche quella dell’accessibilità 
nautica delle navi da crociera alla 
stazione marittima attraverso il ca-
nale Vittorio Emanuele».
Lei è favorevole a mantenere la 
stazione marittima nella sua posi-
zione attuale?
«Sì, la stazione marittima ha sei ter-
minali operativi su cui sono stati in-
vestiti milioni di euro. C’è poi un 
altro tema introdotto da Musolino».
Quale?
«La ricerca di una soluzione per il fu-
turo dei container, non nel pro-
getto della piattaforma offshore 
del precedente presidente 
dell’Autorità portuale, Paolo 
Costa, ma in un’area ad alti fondali 
vicino a Venezia. È un progetto 

possibile con costi contenuti. Biso-
gna ricordare che i volumi di 
merce containerizzata nel porto di 
venezia rappresentano cinque mi-
lioni di tonnellate su un totale com-
plessivo di 25 milioni nel 2016. Il no-
stro porto non è legato soltanto ai 
container. Circa nove milioni di 
tonnellate sono rinfuse liquide e al-
trettanto di rinfuse solide. Inoltre lo 
scalo è leader nel general e 
project cargo in Alto Adriatico. 
Senza dimenticare il settore pas-
seggeri».
Dove sarebbe posizionato il termi-
nal container in base al nuovo pro-
getto?
«La conca di navigazione di Mala-
mocco serve per garantire l’acces-
sibilità nautica in presenza del 
Mose. Questa accessibilità sarà li-
mitata con le barriere sollevate. Il 
terminal sarà posizionato all’im-
boccatura delle Bocche di Mala-
mocco, dove un’area è già 
pronta, in quanto veniva utilizzata 
per l’attività del cantiere del Mose. 
I fondali potrebbero essere portati 
a 16 metri. Il progetto è già stato 
portato al ministero, che lo ha rite-
nuto possibile. È un’evoluzione 
dell’idea di Costa, più sostenibile in 
termini di costi e di previsioni sui vo-
lumi di container. Il piano di Costa 
prevedeva il passaggio di sei mi-
lioni di teu in Alto Adriatico, una 
cifra che va ridimensionata, tenuto 
conto che oggi fra Venezia, Trieste 
e Capodistria si arriva a 1,8 milioni 
di teu».

SINISTRA Una nave 
da crociera 
nel Canale 
della Giudecca

DESTRA Il MiniMose 
sul Canal Vena 
a Chioggia

DESTRA A Venezia è fonda-
mentale la mediazione 
tra patrimonio artistico 
e sviluppo industriale 
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SINISTRA La “Ruby 
Princess” presso 
la Stazione 
Marittima 
di Venezia

DESTRA Lo stabili-
mento Fincantieri 
di Marghera

Qual è attualmente lo stato di sa-
lute delle agenzie marittime del 
Veneto?
«Anche se il 2016 si è chiuso per Ve-
nezia con segnali positivi, la redditi-
vità delle nostre aziende non è 
esaltante. C’è una tendenza dei 
clienti a ridurre le tariffe. Il margine 
di guadagno va trovato in una 
maggiore efficienza».
Quali sono le prospettive per il 
2017?
«I primi due mesi sono andati bene, 
poi c’è stata una contrazione nei 
tre mesi successivi. A giugno confi-
diamo in una ripresa. Le compa-
gnie marittime sono molto attive.A 
maggio riparte la linea diretta per 
l’Estremo Oriente che Cma-Cgm 
aveva sospeso lo scorso ottobre 
2016. La linea Neptune ha annun-
ciato una linea di car carrier per le 
auto. Il terminal Ro-port-mos svi-
luppa le Autostrade del mare per 
la Turchia. La compagnia Grimaldi 
investe sull’intermodale nave treno 
dalla Grecia via Fusina verso l’Eu-
ropa settentrionale. Le linee ro-ro 
sono in aumento. L’unico declino si 
registra sulle rinfuse: siderurgici, 
agroalimentare, prodotti energe-
tici».
Che cosa pensa della rivalità fra i 
porti di Trieste e Venezia?
«Non penso che fra i due scali ci sia 
un problema di concorrenza né 
che abbiano una sovrapposizione 
dei traffici. Penso che la vera com-
petizione i porti di Trieste e Venezia 
l’abbiano con Capodistria, ad 
esempio sui contenitori. Lo scalo 
sloveno è cresciuto più rapida-
mente. Oggi loro muovono 850 
mila teu, contro i 600 mila di Vene-
zia e i 500 mila di Trieste.Capodistria 
movimenta 700 mila automobili, in 
Italia questo traffico è limitato a 
Monfalcone e soltanto adesso, col 
traffico di Neptune, in parte a Ve-
nezia. Per quanto riguarda i pas-
seggeri, invece, se si risolvono i pro-
blemi, Venezia non ha avversari».
La riforma portuale funziona?
«C’è uno stallo preoccupante, 
serve che il ministero dia una 
scossa, se no non possono partire 
neanche i tavoli nazionali. Nel frat-
tempo scali come quelli di Rotter-
dam e Anversa non stanno fermi».
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Che ruolo potrà avere, secondo 
la sua esperienza, il porto di Ve-
nezia nel prossimo futuro?
«Il Terminal Rinfuse Venezia, di 
proprietà del gruppo internazio-
nale Euroports, è la dimostrazione 
concreta che il porto di Mar-
ghera può ancora offrire risposte 
adeguate a imprenditori che in-
tendano investire sul territorio con 
serietà, fermezza e rispetto del 
contesto - risponde Marco Cor-
bellini, presidente e amministra-
tore delegato Euroports Italy, del 
gruppo Euroports -. Consapevoli 
che le loro aspettative devono 
tenere conto della peculiarità 
pressoché unica di un porto lagu-
nare. Purtroppo però il legislatore 
è intervenuto nelle problemati-
che portuali generali applicando 
la solita norma che non intende 
far torto a nessuno. Sicché oggi, 
le imprese, che non dispongono 
dello specchio magico della 
strega Grimilde, debbono cali-
brare l’attività in ragione dei 
tempi necessari affinchè tale 
norma possa trovare applica-
zione. Non occorre la magia per 
cercare di rimanere bene in piedi 
superando eventuali difficoltà 
per far fronte con successo alle 
aspettative di sviluppo commer-
ciale proprie di ogni impresa. 
Marghera non può morire di asfis-
sia anche se l’ossigeno oggi non 
è qui accanto e i progetti di inte-
resse per pochi non rispondono 
alla necessità della realtà giorna-
liera, cosa che la burocrazia diffi-
cilmente comprende e la poli-
tica, normalmente dedita a ben 
altri processi, arriva a condivi-
dere». 

Quali sono i principali punti di 
forza per chi lavora nel o con il 
porto di Venezia?
«Allo stato odierno l’area portuale

di Venezia abbisogna di precise e 
puntuali proposte di sostegno, 
vuoi per la problematica della 
crocieristica, vuoi per quelle con-
nesse al Mose e alla conca di na-
vigazione. I limiti infrastrutturali esi-

stenti, a mio avviso, non consen-
tono infatti di collocare la portua-
lità veneziana con successo 
nell’attuale quadro di riferimento 
generale. Il piano nazionale della 
portualità e della logistica indica i 
porti quali “nodi di catene logisti-
che che si occupano del trasferi-
mento delle merci porta a porta. 
La nota scarsa capacità e len-
tezza di intervento dei pubblici 
poteri per rendere operanti mo-
derne reti di distribuzione, pena-
lizza gli interventi di adegua-
mento commerciale. La cieca 
applicazione burocratica delle 
cosiddette regole di governo dei 
porti può determinare momenti di 
impasse che possono seriamente 
danneggiare la complessa rete di 
attività di un porto. Sarebbe ne-
cessario salvaguardare la co-
stante opera dei terminalisti che 
per corrispondere alle necessità 
di movimentazioni delle merci, 
loro stoccaggio e riconsegna, 
debbono porre doverosa atten-
zione all’andamento dei costi 
quale prima condizione per poter 
“stare sul mercato”. Necessitano 
spazi a terra che sostengano la 
minimizzazione della costosa ro-
tazione delle merci e tempi eco-
nomicamente sostenibili anche 
per la loro riconsegna. Ovvio af-
fermare che per gli scali veneziani 
auspichiamo con notevole inte-
resse condizioni migliori che ci au-
guriamo la innovata autorità por-
tuale vorrà proporre».

Quali sono le prospettive della 
sua azienda?
«Le prospettive in larga parte esse 
dipendono dall’impegno che il 
nuovo presidente dell’Autorità di 
sistema vorrà attuare come 
nuovo impulso alle nostre attività 
imprenditoriali con la consapevo-
lezza che oggi è essenziale strut-

«Marghera non può 
morire per asfissia»
Corbellini (Euroports): «Ma l’ossigeno non è qui accanto, 
e ancora troppa burocrazia frena chi vuole investire»
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fici e dei commerci mondiali. Pur-
troppo ciò non è sufficiente per 
cogliere reali risultati se sui territori 
interessati non vengono predi-
sposte le cosiddette qualità di 
nodo essenziale, nel caso por-
tuale, riconoscimento non facile 
dipendendo esso da potenzialità 
reali di porto europeo non sol-
tanto sulla carta stampata. Nel 
caso poi dell’ interesse collettivo 
per i porti commerciali dell’Adria-
tico Napa occorre considerare 
l’effetto concorrenziale che a 
voler dir bene esclude accordi 
anche fra gli scali nazionali. Non è 
detto che tutto sia superabile 
quindi anche le anzi esposte diffi-
coltà, ma lo Stato non può pen-
sare che le aziende portuali pri-
vate rinuncino ad una equilibrata 
competizione a favore dei propri 
fondamentali e naturali interessi».

La precedente presidenza 
dell’Autorità portuale ha puntato 
molto sul progetto del porto d’al-
tura. Qual è il suo punto di vista a 
tale proposito?
«La fredda analisi dei fatti che si 
sono succeduti nello scalo com-
merciale portuale merita una 
semplice valutazione. La crisi 

mondiale che purtroppo ha di-
mostrato come in pochissimo 
tempo possano variare interessi, 
costumi, qualità della vita tali da 
modificare seriamente i sistemi di 
comunicazione commerciale 
quindi anche i traffici e i singoli in-
teressi, nella nostra veste di termi-
nalisti non possiamo evitare al-
meno due brevi considerazioni. 
Uno: i tempi necessari per la rea-
lizzazione di un porto off-shore 
con annessi e connessi come 
sino ad ora delineato, sono tali 
da far dubitare cerca l’opportu-
nità di proseguire nell’avvia-
mento del progetto. Due: nel 
perseguire comunque nella atti-
vità di realizzazione del sistema di 
porto esterno, maggiormente si 
evidenzia la assoluta necessità di 
riproporre in termini pressoché 
definitivi il quadro generale del ri-
manente porto lagunare sotto 
ogni profilo quindi valutando e 
proponendo presenze, attività,si-
stemi innovativi, canali, dra-
gaggi e quant’altro, pena la 
condizione di asfissia prima ri-
chiamata.  Credo pertanto di 
non cadere in errore affermando 
che oggi non esistono le condi-
zioni».

turare e migliorare il presente per 
renderlo più efficiente e disponi-
bile per affrontare le nuove e at-
tese sfide che, quale porto d’Eu-
ropa, Venezia merita. Il compito 
non è facile, esso presuppone no-
tevole spirito di squadra che sap-
pia prescindere per quanto possi-
bile dai singoli interessi, massima 
efficienza e la consapevolezza di 
operare per un nuovo domani, 
superando così il mero manteni-
mento di uno status quo sempre 
più privo di prospettive di svi-
luppo. Non possiamo dimenti-
care che il movimento portuale 
offre lavoro a molte, molte fami-
glie, cosa per la quale sarebbe 
importante che i rappresentanti 
dei lavoratori, a volte ancorati 
all’oggi, ponessero lo sguardo 
anche al prossimo futuro».

L’Alto Adriatico è stato al centro 
della recente missione italiana in 
Cina. Quali dovrebbero essere, a 
suo avviso, i rapporti di Venezia 
con gli altri porti, anche stranieri, 
dell’area?
«Non ho dubbio che le buone 
missioni attivano altrettanti buoni 
propositi traguardando priorità 
importanti per lo sviluppo dei traf-
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ANCHE quest’anno il porto di Ve-
nezia è stato protagonista ad An-
versa alla fiera internazionale 
Break Bulk Europe, che riunisce i 
più importanti operatori del set-
tore a livello mondiale.
Massiccia la presenza degli ope-
ratori a fianco dell’Autorità di si-
stema portuale di Venezia-Chiog-
gia: per i terminal c’erano Multi-
service di Venezia e Sorima di 
Chioggia; per gli agenti e racco-
mandatari presenti Radonicich, 
Mirco Santi, Tositti, Bassani, Co-
lumbia, Minucci; per gli spedizio-
nieri, Baggio, Stemarshipping, 
Broccardo e Cts Trasporti.
Il presidente dell’Adsp, Pino Muso-
lino, spiega che «ad Anversa ci 
siamo presentati forti di una cre-
scita consistente (+15%) nel com-
parto e una vasta serie di imbar-
chi di break bulk e colli eccezio-
nali messi a segno negli ultimi 
mesi. Imbarchi così rilevanti da ri-
cordare i fasti del 1200, quando i 
veneziani trasportarono via mare, 
a bordo delle galee, le colonne di 
San Marco e San Todaro e la qua-
driga della Basilica». 
Un rimando al passato che si ri-
trova anche nel logo, nelle grafi-
che e nei materiali con cui l’Auto-
rità di sistema si presentata in 
fiera.
Tra i colli eccezionali trasportati 
nel 2016 e nel 2017 vanno infatti ri-
cordati la gigantesca caldaia 
partita per gli Emirati arabi (così 
grande da richiedere la nave più 
larga mai arrivata alle banchine 
veneziane); quattro reattori dal 
peso complessivo di 3.600 tonnel-
late diretti in Malesia, due dei 
quali prodotti a Mantova e arri-
vati a Venezia via fiume; una lun-
ghissima colonna “gas absorber” 
(30 metri) destinata a Port Said, 

movimentata in tempi record. 
A questi vanno aggiunti i recenti 
trasporti eccezionali in esporta-
zione di yacht e maxi yacht che 
hanno richiesto particolare atten-
zione e capacità nelle operazioni 
di imbarco e manovra, specializ-
zate visto il loro pregio. 
L’appuntamento di Anversa è 
stato scelto per l’annuncio uffi-

ciale dell’attivazione da maggio 
2017 di due nuovi servizi marittimi, 
entrambi di rilevante importanza 
per lo sviluppo del porto del Ve-
neto.
Il primo, segna l’apertura di un 
nuovo comparto di traffico, 
quello degli autoveicoli. 
A darne l’annuncio Peter Menzel, 
direttore commerciale di Nep-

Break bulk,Venezia 
torna protagonista
Due nuovi servizi, con Neptune il debutto nel settore autoveicoli.
Siglato un nuovo accordo con la Ocean Alliance
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Venezia aggiungendo lo scalo al 
Venice Ro-Port Mos terminal al 
suo servizio settimanale “Adria-
rico”: «Siamo entusiasti - dice 
Mentzel - di iniziare a lavorare con 
il porto di Venezia potendo con-
tare su un terminal specializzato e 
dedicato come quello ro-ro di Fu-
sina, e siamo convinti che sarà un 
successo anche grazie alla colla-

borazione con il nostro rappresen-
tante locale, il gruppo Tositti». 
Neptune Lines può offrire la possi-
bilità di collegamenti veloci diretti 
tra Italia, Turchia e Grecia, tramite 
il suo snodo intermodale del Pireo, 
verso i porti di Israele, Egitto, Li-
bano, Algeria, Tunisia, Marocco e 
Mar Nero per tutti i tipi spedizioni 
nel comparto.
Il secondo servizio è in realtà un ri-
torno: a maggio è infatti ripreso il 
servizio diretto con l’Estremo 
Oriente operato dalla Ocean Al-
liance (composta dalle compa-
gnie di trasporto container China 
Cosco Shipping, Evergreen di 
Taiwan, la francese Cma Cgm, e 
Oocl di Singapore) sospeso nei 
mesi invernali per un calo struttu-
rale della domanda e oggi ripristi-
nato confermando Venezia e 
l’Adriatico come terminale marit-
timo della Via della Seta del 
21esimo secolo. 
Il servizio diretto della Ocean Al-
liance è iniziato con la nave “Apl 
Oregon” presso il terminal Vecon 
di Venezia (gruppo Psa di Singa-
pore) e come confermato dalle 
compagnie, consentirà di svilup-
pare in particolare il traffico break 
bulk (trasformatori, serbatoi, 
yacht, ecc...) con l’obiettivo di 
movimentare circa 2.000-2.500 
teu a nave tra esportazione e im-
portazione. 
Le 10 navi utilizzate per il servizio 
hanno tutte capacita tra 6.500 e 
6.800 teu.

tune Lines, compagnia greca tra 
più importanti al mondo nella lo-
gistica degli autoveicoli, il cui traf-
fico di riferimento si concentra sul 
Mar Mediterraneo e il Mar Nero, 
servendo oltre 20 mercati e 30 
porti chiave in quest’area. 
Dopo aver chiuso un progetto 
con Ford Germania, Neptune 
Lines inizierà il suo rapporto con 
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«IL PROPELLER Club non entra nel 
dibattito sulle soluzioni da adot-
tare per accogliere le grandi 
navi da crociera a Venezia. Fac-
ciamo però notare che ci sono 
cinquemila persone che a Vene-
zia lavorano in questo settore, fra 
terminal e servizi. L’importante è 
che si faccia subito qualcosa», 
afferma Massimo Bernardo, pre-
sidente del Propeller Club di Ve-
nezia e ex-presidente del comi-
tato Cruise Venice.
Bernardo auspica lo sviluppo del 
traffico crocieristico in Laguna e 
non nasconde la propria contra-
rietà per le iniziative che vanno in 
direzione opposta, come la con-
sultazione popolare del prossimo 
18 giugno, organizzata dal comi-
tato No grandi navi per fermare 
qualsiasi soluzione che consenta 
l’arrivo delle grandi navi da cro-
ciera a Venezia: «È un’iniziativa - 
afferma - priva di interesse. Auto-
rità di sistema portuale e Venezia 
terminal passeggeri (Vtp) hanno 
già definito le proprie strategie». 
Sottolinea per contro i passi 
avanti fatti recentemente per ri-
durre l’impatto della presenza 
delle navi, come il cosiddetto 
Blue Flag, l’accordo, giunto alla 
terza stesura, con cui le compa-
gnie marittime si impegnano con 
il Comune e con Vtp per utilizzare 
un carburante meno inquinante 
prima di superare le dighe all’in-
gresso della Laguna.
Per Bernardo la questione di 
dove indirizzare le navi da cro-
ciera più grandi è complessa. 
Dopo il decreto Clini-Passera e 
l’ordinanza della Capitaneria di 
porto che limita l’ingresso al ba-
cino di San Marco alle navi infe-
riori alle 96.000 tonnellate, lo 
scalo ha perso 200 mila passeg-

geri rispetto a quattro anni fa. 
Oggi gli operatori chiedono che 
venga utilizzato un criterio di-
verso per filtrare le navi, non più 
basato sul tonnellaggio, ma cal-
colando la lunghezza.
Intanto sono state presentate di-
verse ipotesi in alternativa al pas-
saggio di fronte a San Marco. 
Attualmente ne sono in piedi 

quattro: l’approfondimento del 
canale Vittorio Emanuele, che 
consentirebbe di arrivare all’at-
tuale terminal passeggeri fa-
cendo un giro più ampio; un ter-
minal crociere a punta Sabbioni 
(progetto Duferco-De Piccoli); 
un terminal a Marghera, da af-
fiancare al Vtp; un terminal al 
Dogaletto, sul canale Malamoc-

«Col secondo terminal
4 milioni di crocieristi»
Appello al prossimo Comitatone perché scelga rapidamente 
un progetto per le grandi navi. Parla Massimo Bernardo (Propeller)
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co-San Leonardo. 
Quest’ultima sarebbe meno pra-
ticabile, perché «lì la conca è 
piccola», mentre secondo Ber-
nardo è più interessante «realiz-
zare un nuovo terminal a Mar-
ghera, per cui le navi non toc-
cherebbero la città».
Il progetto del terminal di Mar-
ghera è legato al futuro del set-
tore contenitori. 
Durante il proprio mandato, il 
presidente dell’allora Autorità 
portuale, Paolo Costa, ha por-
tato avanti il progetto di porto 
d’altura, con un terminal in alto 
mare che sarebbe stato colle-
gato con un terminal a terra, da 
dove poi i container sarebbero 
stati smistati. Il progetto offshore 
è stato sospeso dal presidente 
della nuova Autorità di sistema 
portuale, Pino Musolino. 
Per quanto riguarda il terminal a 
terra, l’Authority ha acquisito 
un’area di circa 90 ettari, ex area 
industriale in precedenza occu-
pata dalle società Montefibre e 
Syndial. 
La realizzazione di questo termi-
nal, come spiega Bernardo, con-
sentirebbe di trasferire lì il terminal 
Tiv di Msc, e di liberare quindi a 
Marghera un’area per le cro-
ciere, che si andrebbe ad ag-
giungere agli otto accosti 
dell’attuale terminal passeggeri 
gestito da Vtp: «Questo progetto 
- è la chiosa - permetterebbe di 
raddoppiare il numero di pas-
seggeri registrati nel 2013 e rag-
giungere i quattro milioni di cro-
cieristi a Venezia».
Il progetto di terminal nell’area 
Tiv ha il vantaggio di essere realiz-
zabile in tempi brevi, in attesa 
che si concretizzi l’escavo del 
canale Vittorio Emanuele, «un 
progetto che richiederà almeno 
un decennio, con lo sposta-
mento di 71 milioni di metri cubi 
di materiale e la realizzazione di 
bacini di evoluzione più grandi».
Il porto di Venezia può contare 
sul terzo aeroporto intercontinen-
tale d’Italia, dove transitano già 
oggi 500 mila croceristi ogni 
anno che caricano i bagagli 
sull’aereo alla partenza e li ritro-
vano direttamente in cabina 
all’arrivo sulla nave: «A breve 
verrà convocato il Comitatone 
delle istituzioni che dovrà met-
tere fine alle discussioni e pren-
dere una decisione. Occorre 
fare presto, perché il rischio è 
che le navi vengano dirottate al-
trove».
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