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pestRA L'inferporto
di Ventimiglia

Contrabbando:
le rofte globall

di ALBERTO QUARATI, Genova

A LIVELLO globale, il commercio
di prodotti contraffatti vale 461
miliardi di dollari, circaiil 2,5% del
valore totale delle merci movi-
mentate ogni anno intorno al
globo. La stima & prodotta dalle
ricerche dell' Organizzazione per
la cooperazione e lo sviluppo
economico (Ocse) e dall' Ufficio
proprietd intellettuale dell’Unione
europea (Euipo). Le economie
piu sviluppate rappresentano gli
obiettivi piu appetibili, tant'é vero
che oltre il 5% delle importazioni
Ue sono costituite da prodotti di
provenienza dubbia.

L'analisi- che prende come
campione le 10 principalimerce-
ologie soggette a contraffazione,
coprendo in termini di valore |l
63% della merce contraffatta ali-
vello globale - dimostra che su
questa decina di categorie, la
principale fabbrica di prodotti ta-
rocchi e la Cina, mentre Hong
Kong, Singapore e gli Emirati
Arabi Uniti sono i principali punti
di smistamento della merce con-
traffatta alivello globale.

In questo studio sulle rotte della
contraffazione, sono proprio gli
snodi a costituire I'elemento di
maggiore interesse, perché costi-
tuiscono i gangli di una logistica
parallela, articolata e complessa
almeno quanto il mondo dei tra-
sporti “in chiaro”. | punti di fransito
sono usati essenzialmente per tre
funzioni: facilitare la falsificazione
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dei documentiin modo da co-
muffare la reale origine del pro-
dotto, stabilire dei punti di distri-
buzione dei prodotti contraffatti,
e infine ri-etichettare ori-confe-
zionare la merce taroccata. Inol-
fre, mentre le importazioni di pro-
dotti contraffattisono, nella mag-
gior parte dei casi, nel mirino
delle localiforze dell’ordine, i
beniin transito solitamente sfug-
gono a questo tipo di controlli.

La contraffazione viaggia perlo-
piu in piccoli carichi, questo
anche per il combinato disposto
determinato dallo sviluppo del
commercio digitale e dal sensi-
bile abbassamento dei costi,
negli ultimi anni, dei servizi postali
e di corriere espresso. In mediq, i
collicontenentimeno di 10 pezzi
costituiscono il 43% dei carichi
complessiviche compongonoiil
traffico.

Daglisviluppi delrapporto, & evi-
dente che sarebbe necessaria
un'analisi piu approfondita e un
rafforzamento della normativa su
almeno fre aree d'intervento:il
ruolo delle Zone economiche
speciali(Zes: delle 2.301 strutture
maggiori nel mondo, il 62% € ope-
rato da privati, meno interessati
del pubblico a garantire tfraspa-
renza nelle operazioni- a fronte
del 25% degli anni Ottanta), i pro-
blemi diintercettazione posti dal
proliferare di piccoli carichi di
merce contraffatfta, la funzione

siNiSTRA Materiale pesTRA UN contai-

contraffatto ner di “*droga
sequestrato del combattente
all’ Aeroporto dell’lsis” scoperto
di Genova nel porto
diGenova

economica deiluoghi d’origine
della merce contraffatta, com-
prese le relazioni quantitative tra
illivello di produzione di merce
contraffattain un dato Paese e
svoi indici di liberta di commer-
cio, qualita del governo, integrita
morale nel settore pubblico.

TRAFFICI MALATI

Virtualmente, le merci contraf-
fatte sono prodotte e scambiate
in ogni Paese del mondo, ma
come sidiceva, larealta dei fatti
riflette nella sostanza la situazione
della logisticain chiaro, con 1’ Asia
che attraverso Cina e Hong Kong
- dafti derivati dai sequestriin do-
gana - costituiscono 1'80% della
provenienza della merce con-
fraffatta alivello globale, e gli
Stati Uniti, I'Ue e il Medio Oriente
come principali mercati di desti-
nazione.

L'analisidell’Ocse € del 2016, su
un campione di daticompreso
tra2011 e 2013 (lo scarto tempo-
rale € necessario per determi-
nare statistiche certe su flussi di
merce cosi difficilmente rintrac-
ciabili): sulla base deisequestri, in
qguell’arco ditempo la maggior
parte della merce contraffatta
viaggiava via posta (62%), il 20%
per via aereq, il 9% via nave eIl
7% su strada. Nulliin fermini dirile-
vanza statistica i frasporti su ferro
e a piedi.

| sequestri perd non dicono tutto:
un esame piu approfondito, per
esempio, di quello che succede
in Europa, dimostra che pur costi-
tuendo numericamente solo il 3%
deltotale dei sequestri, la merce
contraffatta in arrivo via mare co-
stitvisce il 74% deipezzieil 51%
del valore totale dei sequestri.
Questo perché ogni sequestro di
merce in arrivo via mare sfiora
una media di 12.300 pezzi, a
fronte dei 16 pezzi che in media
possono viaggiare per posta.

Per dare un'altra dimensione: nel
corso del 2015, nei PaesiUeise-
questri sul fraffico postale sono
stati 57 mila (70,5% del totale)
controi2.400 (3%) del frasporto

siNsTRA Il varco pestrA |l laborato-
doganale rio della dogana
alTerminal diSavona
Traghetti

diGenova
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marittimo, a fronte perd di 893
mila oggetti sequestrati (2,2%) nel
setftore postale controi 30,1 mi-
lioni del traffico marittimo (74%),
perun valore di 57,7 milioni di
euro dimerce nel settore postale
(9%) contro 325,4 milioni di euro
nel traffico marittimo (50,7%).

IN VIAGGIO CONITAROCCHI

Lo studio ha affrontato le rotte di
10 tipi di merce contraffatta, per
un valore di 284 miliardi di dollari,
oltre la meta del valore stimato
del commercio di confrab-
bando. Eccoirisultati.

CiBO

# llvolume di affari del traffico di
cibo confraffatto vale 12 miliardi
didollari, I'1,2% del suo commer-
cio totale.

# | prodottimaggiormente taroc-
catisono biscotti, dolci, gelati,
mMa ci possono essere anche ma-
nipolazioni su prodottinon lavo-
raticome la frutta (cocomeri, fra-
gole, mele), la carne (pollo,
manzo, tonno), ilthe e il caffé.

# llrischio del cibo confraffatto &
riguarda la salute dei consuma-
tori, perché chi traffica in questo
ambito non hainteresse, o hain-
teressi limitati, nel garantire la
qualitd e la sicurezza del pro-
dotto.

# | principali produttorimondiali
di cibo contraffatto sono la Cina,
gli Emirati Arabi Uniti e la Turchia.
# Il primo e il ferzo Paese sono, in-
sieme all'Egitto, i principali espor-
tatori di cibo contraffatto verso
I'Ue.

#ll prodotto cinese, cosicome
quello turco, raggiunge I'Europa
sostanzialmente via strada.

#11 56% del cibo contraffatto
viaggia in aereo, il 99% dei cari-
chi & costituito da pit di 10 og-
getti.

PRODOTTI FARMACEUTICI

# llcommercio globale di pro-
doftti farmaceutici vale circa 486
miliardi di dollari, il 2,4% dei traf-
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fici globali.

# | prodottimaggiormente taroc-
cati sono medicinali, sia sfusi, sia
gid pronti per la vendita al detta-
glio, filo e altri materiali per su-
ture, cassette peril primo soc-
corso, cementi per otfurazioni
dentali.

# Il commercio di questi prodotti
conftraffattiinclude rischi am-
bientali, sociali, di salute pub-
blica efiscale, con serie conse-
guenze sulla salute e la sicurezza
dichine fauso.

# Le principalieconomie legate
alla produzione di farmaceutici
contraffatti (e primi esportatori
verso I'Europa) sono India (55%
del valore totale deisequestri),
Cina (32%) e Hong Kong (3%).

# Le principalirotte mondiali sono
qguelle che collegano I'lndia alla
Repubblica Democratica del
Congo (18% del valore comples-
sivo della merce sequestrata) e al
Kenya (16%), seguita da Cina-
Yemen (10%).

# |l prodotto indiano come quello
cinese raggiunge I'Europa via
posta, mentre i punti dismista-
mento verso I'Ue sono I'lran (via
posta) e Hong Kong (via aerea e
postale).

# In effetti, I'86% dei medicinali
contraffatti viaggia via posta, e
I'85% dei carichi e costituito da
piv di 10 oggetti.

PROFUMI E COSMETICI

# Il volume di affari del commer-
cio di profumi e cosmetici vale
111 miliardi di dollari, I'1 % del
commercio totale di questa mer-
ceologia.

# Le principalieconomie che be-
neficiano della confraffazione
profumi e cosmeticisono Cina
(58% del valore complessivo della
merce sequestrata), Turchia
(20%), Emirati (8%)- che sono
anche i maggiori esportatori di
qguesta merce contraffatta verso
I"Europa.

# Le principali rotte mondiali sono
qguelle che collegano la Cina agli
Stati Uniti (18% del valore com-
plessivo della merce sequestrata)
e alla Spagna (5%), insieme alla
fratta Turchia-Belgio.

# | prodottiraggiungono I'Europa
per via marittima e postale; gli
snodiversoI'Ue sono Hong Kong
peril prodotto cinese, insieme al
Kuwait (che smercia anche per
trafficanti emiratini e thailandesi),
e all’Albania: in particolare que-
sto Paesericeve merce non solo
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da Emirati e Cina, maanche
dalla Turchia e dinuovo dalla
Cina via Hong Kong, per poire-in-
dirizzarla nel Vecchio Continente
via strada. Anche gli Emirati sono
uno snodo di profumeria e co-
smetici contraffatti verso I'Eu-
ropa, principalmente per via mao-
rittima e aerea.

# 1151% della profumeria e dei
cosmefici viaggia via posta, il
62% dei carichi & costituito da un
singolo oggetto.

PELLETTERIA E BORSE

# llvolume di affari del commer-
cio di pelletteria e borse vale
circa 74,1 miliardi di dollari, lo
0,5% del commercio totale di
qguesta merceologia.

# | prodottimaggiormente taroc-
catisono abbigliamento in pelle,
ma anche pantaloncini, com-
pleti, custodie, bigiotteria, borse
daviaggio parzialmente o intera-
mente in pelle, rivestimenti e ma-
teriali tessili.

# Le principalieconomie che be-
neficiano della contraffazione
della pelletteria e delle borse
sono Cina (70% del valore com-
plessivo dei sequestri dimerce),
Hong Kong (20%), Emirati (3%),
che sono anche i principali espor-
tatori verso I'Europa.

# Le principalirotte mondiali sono
qguelle che collegano la Cina con
Stati Uniti (il 34% del valore com-
plessivo della merce sequestrata)
elaSpagna (7%), mentre quella
con I'ltalia (2%) risulta la 12esima
per frequentazione. Consistente
anche quella tfra Hong Kong e
Usa (10%).

# Il prodoftto cinese raggiunge
I'Europa via posta; quellicambo-
giani, filippini, thailandesi, indo-
nesiani e malesi per via postale
ma anche aerea e marittima;
quelli turchi per via postale, stra-
dale e aerea. | punti dismista-
mento per il prodofto asiatico
verso |'Europa sono Hong Kong
(che puo re-indirizzare la merce
da Cina e Thailandia, cosicome
guella direttamente prodotta
nell’ex colonia britannica via Ku-
wait e per posta), mentre Singa-
pore si qualifica perlo smercio in
particolare di prodotto cinese, in-
viato nel Vecchio Continente via
posta.

# 11 51% della pelletteria e delle
borse confraffatte viaggiano via
posta, il 39% dei carichi & costitu-
ito da un singolo oggetto.
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VESTITI E TESSUTI

# llvolume di affari del commer-
cio di pelletteria e borse vale
circa 252 miliardi di dollari, I'1,5%
dei traffici globali.

# | prodottimaggiormente taroc-
cati sono camicie maschili e fem-
minili, cappotti e completi.

# Le principalieconomie che be-
neficiano della contraffazione di
vestiti e tessuti confraffattisono
Cina (59% del valore totale dei se-
questri), Turchia (9%)e Hong Kong
(8%). i primi due Paesi sono anche
i principali esportatori dimerce
contraffatta verso I'Europa, cuisi
aggiunge Singapore.

# Le principalirofte mondiali sono
dalla Cina verso Spagna (19% del
valore complessivo della merce
sequestrata), PaesiBassi (8%), e
Repubblica Ceca (7%). All'oftavo
posto della classifica figura
anche larotta conI'ltalia (3%), su
un traffico generalmente via
posta.

# Da notare che pure in volumi
minori, vestiti e tessuti confraffatti
raggiungono I'Europa anche da
Vietnam, Thailandia, India per via
aerea e postale. Peril prodotto ci-
nese, thailandese e vientamita, lo
snodo logistico € Hong Kong, da
cuila merce reindirizzata verso
I'Europa: stesso ruolo giocato da
Singapore, i cui frafficanti realiz-
zano profitti pit con attivitd logi-
stica (postale) che con produ-
zione. Gli Emirati sono un altro
punto di smistamento dimerce
con provenienza ignota verso
I"Europa per via postale, aerea e
marittima.

#1146% dei tessuti e dei vestiti
contraffatti viaggiano via posta.

SCARPE

# llvolume di affari del settore
calzaturiero vale 123 miliardi di
dollari, lo 0,6% del commercio
mondiale e il valore del confrab-
bando discarpe € 13 miliardi, il
10,5% del commercio totale di
questa categoria.

# Le maggiorieconomie legate
alla contraffazione discarpe, ei
maggiori importatori di questa
merce verso |'Europa sono Cina
(90% del valore della merce se-
questrata), Hong Kong (5%) e Tur-
chia (2%).

# Le principalirofte mondiali sono
guelle dalla Cina verso Stati Uniti
(i1 18,5% del valore complessivo
della merce sequestrata), Algeria
(12,5%) e Malta (10%); quella con
I"Italia risulta al 20esimo posto
(1,7%).
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# Il prodotto cinese raggiunge
I'Europa per via postale e marit-
tima, come quello filippino, thai-
landese, malese, vietnamita, in-
diano: per tutti al netto dell’Indiail
punto ditransito € Hong Kong, da
cui passa anche la merce cinese
con modalitd postale-aerea.
Anche il Senegal € un punto di
fransito per il prodotto cinese. |l
prodotto turco arrivain Europa
con tutte le modalitd: posta,
strada, aereo, nave, mentre I' Ar-
menia € un punto di transito per
merce di origine sconosciuta
verso I'Europa per via aerea e po-
stale.

# L'85% delle scarpe contraffatte
viaggia via posta, il 64% dei cari-
chi e costituito da un singolo og-
getto.

GIOIELLERIA

# Il commercio mondiale di gioiel-
leria vale 847 miliardi di dollari,
parial 4,1% dei traffici mondiali, la
gioielleria contraffatta vale 40,9
miliardi.

# Le principalieconomie legate a
questo fipo di contrabbando
sono la Cina (53% del valore to-
tale deisequestri), Hong Kong
(42%), gli Emirati (2%), con il Ma-
rocco in terza posizione al posto
degli Eau per quantoriguardai
massimi esportatori di gioielleria
taroccata verso I'Europa.

# Le principalirotte mondiali sono
verso gli Stati Uniti da Hong Kong
(32% del valore totale della
merce sequestrata) e dalla Cina
(30%), che asua volta ha un forte
legame con la Spagna (3,5%). La
rotta con I'ltaliarisulta 12esima
per quanto riguarda Hong Kong
(0,1%) e e 16esima nel caso della
Cina (0,1%).

# Il prodotto cinese, insieme a
quello thailandese, indonesiano,
malese e vietnamita raggiunge
via Hong Kong |'Europa per via
postale, aerea e marittima. La
Cina ha anche Singapore e |' Ara-
bia Saudita come punti dismercio
per I'Europa, limitatamente alla
modalita postale. Anche I' Arme-
nia ha una sua quota di produ-
zione, che raggiunge I'Europa

per via postale. Gli Emirati sono
punto di smercio verso I'Europa
con modalitd postale e o aerea
per prodotto di origine indefinita.
# 11 61% della gioielleria contraf-
fatta viaggia per posta, i1 48% in
carichi da olire 10 pezzi.

PRODOTTI ELETTRONICI ED ELET-
TRICI

# |l fraffico di prodotti elettrici ed
elettronici confraffatti vale 88,6
miliardi di dollari, il 5,3% del com-
mercio globale in questo settore.
# | prodottimaggiormente taroc-
catisono schede di memoria,
chiavette, cuffie, auricolari, tele-
foni cellulari, batterie, caricatori,
microfoni, altoparlanti, circuiti
elettronici integrati.

# A questo traffico sisommanoii
143 miliardi di trafficiin tecnologie
perinformazione e la comunica-
zione (Ict), pari al 6,5% del mer-
cato complessivo in questo set-
tore.

#Le principalieconomie che be-
neficiano della contraffazione
sono la Cina, Hong Kong e gli Emi-
rati, ai primi due Paesi sisomma
Singapore nel trio dei maggiori
esportatori verso I'Europa.

# Il prodotto cinese raggiunge
I'Ue per via postale, marittima e
aerea. Tra gli altri Paesi produttori,
siricordano la Thailandia e I'India
cheraggiungono I'Europa per via
postale e aerea. ll punto dismer-
cio per tutti questi Paesi, esclusa
I'India, € Hong Kong. Limitata-
mente alla modalitd postale, la
merce raggiunge I'Europa con
modalitd postale via Singapore.
Emirati e Turchia sono puntidi
smercio per prodotti di prove-
nienza sconosciuta sulla modalita
aerea e postale, I'Egitto limitata-
mente alla modalita aerea.

# 11 66% dei prodotti elettricied

elettronici confraffatti viaggia per
posta, il 48% in collicon piu di 10
pezzi.

ATTIREZZATURE OTTICHE,
FOTOGRAFICHE, MEDICHE.

# Il valore fotale di questa merce-
ologia vale 561 miliardi di dollari,
il 3% del commercio mondiale.

# | prodottimaggiormente taroc-
catisono fotocamere, proiettori di
immagini fotografiche, strumenti
per uso medico, chirurgico, denti-
stico o veterinario.

# Le principalieconomie legate
alla contraffazione diquesta co-
tegoria merceologica sono la
Cina (54% del valore totale della
merce sequestrata), I'Uruguay
(17%), la Malesia (14%). La Cina &
anche il primo esportatore verso
I'Europa, insieme a Mongolia e
Hong Kong, che asua volta &
anche il punto dismercio della
Cina perlavia aerea e postale,
nonché conI'ltalia, punto dipar-
tenza della 22esima rotta globale
per questo tipo di contrabbando.
# Appunto le principalirotte mon-
diali sono Uruguay-Paraguay
(17,.5%), Cina-Spagna (14,5%)
mentre quella conI'ltaliarisulta
all’11esimo posto (2,5%). infine
Malesia-Arabia Saudita (13,5%).
# Il prodotto cinese raggiunge
I'Europa per via postale, aerea,
marittima, mentre perl'opzione
stradale & necessario un passag-
gio dalla Turchia, o dal Kuwait,

comprese per le merci gid transi-
tate via Hong Kong. Via mare o
aereo, la merce tarocca cinese
(o gia smistata a Hong Kong) rag-
giunge I'Ue tramite Marocco e Al-
geria. L'Europa é raggiunta per
via postale o aerea da Banglo-
desh, Cambogia, Malesia, Paki-
stan, Thailandia e Vietham (con
Singapore principale snodo logi-
stico, anche perla Cina). La Tur-
chiaraggiunge I'Europa per via
aereq, postale, stradale. Per
quantoriguarda la merce di ori-
gine indefinita, I' Albania € un
punto di passaggio verso I'Europa
via strada e mare, la Mongolia
per via postale.

# Quest'ultima modalita giusti-
fica anche la posizione di Ulan
Bator nello scacchiere internazio-
nale in questo tipo ditraffico, visto
che ¢é la principale modalitd cui
viaggiano attrezzature ottiche,
fotografiche, mediche (77%), in
pacchi con oltre 10 pezzi al loro
interno.

GIOCHI, GIOCATTIOLI,
EQUIPAGGIAMENTI SPORTIVI

# Il valore globale del commercio
di giochi, giocattoli, equipaggio-
menti sportivi & di 88,3 miliardi di
dollari, pari allo 0,5% del commer-
cio mondiale.

# | prodoftimaggiormente taroc-
catisono tricicli, monopattini, au-
tomobiline a pedali e altri giocat-
toli dotati diruote, bambole, mo-

REPORTAGE REPORTAGE

dellini, puzzle, videogiochi, biliar-
dini, tavoli da casino, articoli di
carnevale o altre festivita, attrezzi
per la ginnastica, I'atletica, altri
sport (compreso il tennis-tavolo) e
attivita all’aria aperta come
canne da pesca e attrezzature af-
fini, palle, palloni, biciclette,
guantoni da pugilato, carte da
gioco, figurine, robot.

# Le principalieconomie legate a
questo segmento della contraffa-
zione sono Cina (87% del valore
della merce sequestrata), Hong
Kong (9%), Emirati (1,5%), cuisiag-
giunge Singapore nelruolo di
punto ditransito per le modalitd
postali, aeree, marittime.

# Le principali rotte globali sono
quelle della Cina verso gli Stati
Uniti (24%), I' Arabia (15%) e la
Spagna (8%).

# Il prodotto cinese raggiunge
I'Europa attraverso tutte le moda-
litd (via Hong Kong per quanto ri-
guarda posta e aria), quello in-
diano e pakistano via posta o
mare, quello turco via strada,
mentre non & nota la modalitd di
afflusso del prodotto del Ma-
rocco, sia di origine nazionale che
smerciato con provenienza Cina.
Gli Emirati sono punto di transito
perlamerce diincerta prove-
nienza direttain Europa via mare.
# 1142% dei giochi, giocattoli e at-
trezzature sportive viaggia per
posta, il 41% in pacchi con piu di
10 pezzi.
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IL TERMINAL di Gwadar, in Paki-
stan, ha appenafinito diinstal-
lare le nuove gru arrivate lo
scorso luglio.

Le nuove strutture aiuteranno ul-
teriormente la crescita del termi-
nale portuale, che sta diven-
tando nel corso del tempo un
punto centrale perlo sviluppo
commerciale non solo dellare-
gione, ma soprattutto della Cina.
Lo sviluppo del progetto di Pe-
chino sulla nuova Via della Seta -
ribattezzata Obor (One Belt One
Road) sembraricalcare a grandi
linee I'espansione portoghese
sulle coste africane e del Golfo
Persico nel corso del XV° e XVI°
secolo.

Le caracche portoghesiinizio-
rono infatti a spingersi con di-
verse spedizionilungo le coste
africane, scendendo di approdo
in approdo fino al Capo di Buona
Speranzaq, risalendo poisulla
parte orientale del Continente.
Nell’arco dipoco fempo ven-
nero fondate cittd e piccoliinse-
diamenti portuali, in grado di di-
fendere le rofte esplorative e
commercialiche resero Lisbona
unimpero non soltanto nel
Nuovo Mondo, ma anche nel
tessuto commerciale tra Europa
e Asia. La strategia cinese di Xi
Jinping sembraricalcare sempre
piU questa visione, anche se in
questo caso non si parla diimpo-
sizione forzata o di costruzione
ex novo di cittadelle e fortifica-
zioni.

L'acquisto delle infrastrutture
portuali e gli accordi bilaterali
stretti da Pechino negli ultimi
annirendono solidicomunque
gliapprodi commerciali, senza
necessita diimpegnare gli eser-
citi.

La Cina ha deciso dipuntare in
maniera molto decisa sullarete
commerciale via mare, ma non
solo.

llmare € I'elemento scelto dai
vertici di Pechino anche in ottica
strategica e geo-politica, e cosi
vanno letti gli scontri diplomatici
che la Cina porta avanti su pic-
coleisole contese conil Giap-
pone come le Senkaku, o sulla
costruzione di avamposti su roc-
che appena sporgentidall’oce-
ano, suU cui poirivendicare sovra-
nitd e zone esclusive di sfrutta-
mento. Una visione di ampio rag-
gio, in cuisiinseriscono anchei
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porti asiatici.

Lo Stretto di Malacca € da anni
oggeftto di controversie e di mi-
nacce traivari attori nazionali
dell’area.

Filippine, Giappone, Vietnam,
Malesia, sono tantii concorrenti
nelle acque dell’Asia orientale.
Anche per questo motivo Pe-
chino ha individuato nel porto
pakistano di Gwadar una possi-
bile via d'uscita, in grado di for-
nire notevoliflussi diidrocarburi
alla Cina tagliando fuori Ma-
lacca.

| pericoli pero esistono, e lo
scorso aprile la Repubblica Po-
polare ha dovuto schierare 13
mila uomini nella zona per pro-
teggere le infrastrutture dalle
forze deiribelli Baluci, che vo-
gliono separarsi da Islamabad.
Cina e Pakistan hanno stretto ac-
cordi bilaterali per creare un cor-
ridoio economico traidue Paesi,
denominato Cpec, nel corso del
2015.

Il progetto & talmente impor-
tante perlslamabad che il mini-
stro perlo Sviluppo Ahsan Igbal
affermava, durante lo scorso au-
tunno, che il governo avrebbe
trasformato Gwadarin una citta
modello e avrebbe reso il porto
uno snodo diimportanza glo-
bale, come Dubai o Singapore.

Il Pakistan € infattiintenzionato a
investire nel progetto una cifra
pari al 7% del suo stesso prodotto
interno lordo.

Il Cpec é stato valutato in oltre 46
miliardi di dollari diinvestimenti
diretti da parte dilslamabad e
Pechino, che vogliono anche
collegare in maniera piv direttalil
confine cinese con la cittd por-
tuale atftraverso lo sviluppo della
rete ferroviaria e autostradale.
Sela crescita del Dragone ci-
nese & fortemente dipendente
dal petrolio del Golfo Persico, il
percorso che dovrebbe partire
da Gwadar per arrivare al cuore
della Cina potrebbe significare
un grande risparmio in termine di
costi e tempi.

Gwadar & oggetto diuninvesti-
mento cinese che sfiorai 50 mi-
liardi di dollari, e che potrebbe
dimostrarsi un gigantesco vo-
lano economico per le casse
pakistane.

Mallo sviluppo della cittd por-
tuale e diventato anche motivo
diconcorrenza. Da Gwadara
Chabahar cisono solo 70 chilo-
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metri.

E Chabahar e lo scalo iraniano
su cuila collaborazione tra India
e Iran prova a farsi sentire, con
un investimento da 700 milioni di
euro.

Unrilancio non casuale, che
evolve la battaglia commerciale
fraIndia e Cina a un nuovo li-
vello. Un documento del 2013 a
cura della Commissione euro-
pea faceva gidil punto sulle
sfide potenziali alivello regio-
nale, e sulle implicazioni dirette e
indirette perI’'Unione europea.
Nell'analisi gid emergeva che
«l’'interesse di entrambi i Paesi si
interseca nell’Oceano Indiano.

Cio ha portato ad ampie specu-
lazioni circa il potenziale diun
nuovo grande gioco che si svi-
lupperad nelle grandi distese del
mare trail Corno d’Africa e lI'ar-
cipelago indonesiano.

All'inizio di agosto il porto di
Hambantota nello Sri Lanka & di-
ventato ufficialmente un scalo
della Cina, in concessione per 99
anni. Sard la China Merchants
Ports Holdings a gestire il tfermi-
nal, dopo che Pechino avevafi-
nanziato I'’enorme espansione
delsito. Quando le casse statali
cingalesi non hanno potuto rim-
borsare il prestito, la Cina ha
convertito il credito diventando
proprietaria del porto.

La teoria del filo di perl” risale al
2004, guando Booz Allen Hamil-
fon, redigendo un documento
per il dipartimento della Difesa
americano, sottolined perla
prima volta in questi terminila
rete portuale cinese per proteg-
gere le proprie linee commer-
ciali.

|H

Di questa collana fanno dunque
parte il porto di Chittagong, in
Bangladesh, il nuovo terminal di
Kyauklphy in Myanmar, i porti di
Hambantota e Colombo in Sri
Lanka, eisiti di Gwadar e Kara-
chiin Pakistan.

L'India risponde all'atteggia-
mento dinamico cinese strin-
gendo ulteriori accordiconil
Giappone, Singapore e I'Austra-
lia, e i suoi fimori sono fondati.
Ma se & improbabile una forte in-
stabilitd tra i due colossiregionali,
e altresi possibile che il gioco al
rialzo nellaregione possa com-
portare la costruzione di colos-
saliimpianti e infrastrutture diffi-
cilmente gestibili.
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I freno Hyperloop
brucia le tappe

Musk teorizzo I'idea nel 2012, oggi i progetti sono decine. Ma sard
la Hit dell’italiano Gresta a presentare il primo prototipo a Dubai

di LEONARDO PARIGI, Genova

IL LANCIO della nuova Model 3 di
casa Tesla a un prezzo difascia
media - intorno ai 35 mila dollari -
apre la strada a una scommessa
che puo gia dirsi vinta a meta.

Nel secondo frimestre del 2017
Tesla ha bruciato oltre un miliardo
di dollari di cassa, ma i numeriri-
mangono decisamente migliori ri-
spetto alle aspettative.

Cifre che rendono la determina-
zione del fondatore Elon Musk: il
magnate sudafricano ha pero in
cantiere una serie di progetti che
gia operativi.

Nonsolo Space X e Tesla, ma
anche Hyperloop, che sostiene a
livello di sviluppo concettuale.
Sulsuper-treno sono gid state
scritte molte suggestioni, @ molti at-
tori istituzionali si sono gia dettiin-
teressati allo sviluppo di un sistema
che potrebbe rivoluzionare com-
pletamente il fraffico passeggeri
trai continenti. Ma non c’é solo
Musk.

Hyperloop infatti & una tecnologia
SU cui concorrono principalmente
fre aziende: Hyperloop One,
Hyperloop Transportation Techno-
logies, azienda californiana gui-
data da Dirk Ahlborn e dall’'italiano
Bibop G. Gresta, e la canadese
Transpod.

Tante altre piccole realtd stanno
sorgendo, agganciandosi alle
enormi potenzialita di questa tec-
nologia. Tra queste, molte univer-
sitd europee.

Ma prima facciamo un passo in-
dietro: Hyperloop & unatecnolo-
gia che promette di abbattere no-
tevolmente la durata dilunghi tratti
distrada, andando a concorrere
direttamente con il settore aereo
sugli spostamenti via terra.

Le capsule di Hyperloop vengono
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sparate ad altissima velocita den-
tro a un sistema ditubi a bassa
pressione, che possono essere
anche copertida pannellifotovol-
taici, rendendo il sistema alta-
mente molto sia perla velocitd del
trasporto sia pericosti.

Lo sviluppo di questa tecnologia
“nuova”, anche se l'idea dibase ri-
sale addirittura a piu di un secolo
fa.

La possibilita di avere materiali piu
resistenti e tecnologia piv efficace,
peré rende I'Hyperloop una possi-
bilitareale.

All'inizio di agosto sono state por-
tate a termine nuove prove da
parte diHyperloop One nel de-
serto del Nevada.

La capsula creata perle prove €
riuscita araggiungere la velocitd
di 310 chilometri orari, ancora lon-
tani dagli oltre 800 chilometri orari
promessi dall'azienda per lafase
operativa.

Le tratte principaliche sonoin fase
di progettoriguardano il percorso
New York, Washington, Mosca, San

Pietroburgo, Dubai - Abu Dhabi,
ma anche la piU suggestiva Corsi-
ca-Sardegna.

| problemi sono molti, a partire dai
rischiperlasicurezza e dall'alta ve-
locitd che raggiungerebbero le
capsule, fino a una piv pratica do-
manda: in certi casi, a cosa servi-
rebbe? Prendiamo il caso delle
dueisole del Mediterraneo. Anche
ammesso che sia possibile costru-
ire la tratta, e che i costisiano so-
stenibili, quale valore aggiunto po-
trebbe portare alivello economico
o sociale2 Come sarebbe possibile
superare i certi confrasti con chiin-
vece vorrebbe preservare tratti di
costa e dimare diuna bellezza as-
soluta? Meglio forse concentrarsi
su spostamenti piu scomodi e pe-
santi, come nel deserto, o magari
in aree geografiche desolate.

E se I'Hyperloop diventasse invece
un sistema di tfrasporto merci? Le
domande sul tavolo sono tante.
Intanto circolano le idee, e gid
molti privati e tante nazioni sisono
dette veramente interessate.

Il progetto della canadese Tran-
spod prevede infatti di collegare le
due citta di Toronto e Montreal in
soli 40 minuti, mentre almomento
occorrono olire cinque ore di
macchina.

Hyperloop One invece prevede di
collegare in 55 minuti Melbourne e
Sidney.

Due cittd che almomento sono
collegate via aereo in oltre quatiro
ore e mezzq, via treno in addirittura
11 ore.

Un abbattimento deitempiche
stravolgerebbe completamenteil
frasporto continentale, e che po-
trebbe rendere semplice vivere in
un Paese e lavorare in un aliro.
Fantascienza, forse.

Ma dipende anche da una serie di
fattori che sisono messiin motoin
maniera estremamente rapida.
Musk avevateorizzato I'idea traiil
2012 eil 2013, e nel giro di soli quat-
fro anni esistono gid aziende glo-
bali pronte alanciarsi sui primi pro-
gettiesecutivi.

Hyperloop One, ad esempio, ha
un cronoprogramma che prevede
la prima produzione in serie delle
capsule nel corso del 2018.

Lo scorso anno Bibop G. Gresta, di
Hyperloop Transportation Techno-
logies, diceva proprio al MediTele-
graph: ul'infrastruttura da costruire
si basa su una costruzione snella. |
piloni che sorreggono il tubo sono
in grado diresistere alla sismicitd,
rendendo I'Hyperloop sicuro, e

non sono impattanti, perché non
impediscono ai terreni di essere
coltivati o vissuti. La velocita di un
Hyperloop & in grado ditraspor-
tarci da Roma a Milano in 30 mi-
nutin. Come detto, la geografiae
la morfologia delle regioni possono
frenare o aiutare lo sviluppo dei
progetti.

Coisl, in Italia sarebbe possibile ve-
dere un Hyperloop correre perla
Pianura Padana, mentre peril
resto della Penisola sarebbe estre-
mamente difficile far convivere gli
Appennini e I'attivita sismica con
larete ditubi di un Hyperloop.
Proprio per questo Asia, Africa e
Australia sono soggetti molto inte-
ressati.

Lunghe percorrenze, difficolta dei
viaggi, ampi spazi incontaminati.
Illancio ufficiale del primo super
treno di Hit potrebbe svolgersiin
concomitanza con il prossimo
Expo di Dubainel 2020, e gliac-
cordi per 'implementazione della
tecnologia sono gia stati raggiunti.
| problemi, oltre che tecnici, sono
anche normativi.

Come in ogni caso dinuova tec-
nologia, anche qui serve tempo
per studiare la fattibilitd e le norme
che dovranno regolarlo.

In Corea del Sud Htt € gid presente
conil progetto HyperTube Express,
sostenuto dal dipartimento core-
ano per I'lnnovazione tecnologica
e le infrastrutture.

La collaborazione prevede non
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soltanto la progettazione del si-
stema, ma anche la creazione di
una piattaforma di studio tra uni-
versita e azienda per la sicurezza
dei passeggeri e la loro comodita.
Il progetto principale prevede di
collegare Busan a Seulin soli 20 mi-
nuti, anziché in tre ore ditreno
come avviene oggi.

La canadese Transpod harilo-
sciato recentemente un'analisi piv
puntuale pericosti dell'infrastrut-
tfura, sottolineando come il costo
totale della costruzione diuna
lineafinita costerebbe fino al 30%
in menorispetto alla costruzione di
una fratta ferroviaria ad alta velo-
cita.

Ancoraq, se la Francia ha investito
sul settore ferroviario negli ultimi
anni - aprendo anche la nuova
Bordeaux-Rennes - & possibile che
nel prossimo decennio saranno in-
vece gli Hyperloop i motori di un
piU organizzato trasporto nazio-
nale.

Parigi potrebbe collegarsi con To-
losa, al Sud, e con Francoforte, ma
anche con Amsterdam.

Questo potrebbe rendere la capi-
tale francese un luogo ancora piu
appetibile peril turismo e le
aziende.

Vistianche i numeri di crescita, @
lecito aspettarsi che nei prossimi
tre anni gli Hyperloop inizino a sor-
gere qui e la per il mondo, modifi-
cando completamente il sistema
dei trasporti.

Federagenti: tanti numeri,
una sola Federazione

Piazza Dante, 6
www federasenni.in

Feiderarione Maroanle Azentl, Raccomasdaiari Mariiimi ¢ Mediatod Marittiml
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GAS & ENERGY

Tenerife, I'ultima

frontiera del gas

Le Canarie hanno iniziato irifornire le navi di Gnl: I' Arcipelago
e all'avanguardia grazie alla sua posizione geografica ottimale

di STEFANO PAMPURO, Palma di Maiorca

ALLA FINE di aprile, & stata effet-
tuatala prima operazione diri-
fornimento in Europa diretta-
mente da un impianto di gassifi-
cazione auna nave.

Repsol e Enegas le protagoniste,
e Santa Cruz de Tenerife il teatro
del successo.

Questa tecnica dirifornimento,
pionieristica in Europa, € cono-
sciuta come rifornimento “dalla
condotta alla nave”, e viene rea-
lizzata per mezzo di pompe crio-
geniche flessibili che collegano il
tferminal direttamente con
I'unitd darrifornire.

Da quel 24 aprile, quando la bi-
tfumiera canadese “Damia De-
sgagnés” (prima unitd di questo
genere alimentata a gas, realiz-
zata presso i cantieri turchi Besik-
tas) riceveva 370 metri cubici di
gas naturale liquefatto nel porto
di Tenerife, non sono certo rima-
stifroppo a festeggiare.

Negli ultimi 100 giorni il governo
spagnolo ha stanziato 82 milioni
di fondi (piU altri da soci privati)
per ampliare le installazioni gid
presenti, allestendone dinuove
e piu moderne.

Le Canarie puntano a consoli-
dare la posizione dell’ Arcipe-
lago come aggregatore diinve-
stimenti stranieri nel settore
dell’energia.

Ancora poco tempo fa, Antonio
Llardén, presidente di Enagas, la
piu importante societd gasiera
spagnola, ha fatto richiesta al
governo di Madrid per comin-
ciare ilavori di costruzione della
nuova installazione nella parte
Sud-Est di Tenerife.
L'autorizzazione amministrativa
del ministero dell’Energia & I'ul-
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fimo atto mancante prima dico-
minciare coi cantieri, verosimil-
mente tra settembre e ottobre.
L'entrata delle Canarie nella
cartina geo-politica del gas & il ri-
sultato degli sforzisinergici che il
direttore generale delle Relazioni
con|'Africa perilgoverno cana-
rino, Pablo Martin, ha portato
avanti conla consulenza di Pri-
ceWaterCooper e il diparti-
mento regionale per|'attrazione
e diinvestimenti, Javier Garabal.
Conl'appoggio di CanariasHub,
I'agenzia locale perlo sviluppo
economico, gliispettori tecnici
messiin campo dal governore-
gionale e Pwc hanno lavorato
perricollocare strategicamente
le isole Canarie rendendole un
centro logistico peril Gnl.

A meta giugno il presidente

dell’ Autorita portuale di Tenerife,
Ricardo Melchior, si & incontrato
a Parigi con la compagnia British
Petroleum (Bp), che é socio
commerciale della societa pe-
trolifera americana Kosmos
Energy in Senegal e Mauritania.
Il sistema mondiale del riforni-
mento di gas via nave subird un
profondo cambiamento dovuto
all’'uscita della Gran Bretagna
dall’Unione europea, che vedra
sostituita la sterlina conl’euro
come divisa diriferimento.
Questo presuppone un abbassa-
mento dei prezzi e una riduzione
dei costi difatturazione energe-
fica presso glistabilimenti che si
frovano nel territorio canarino.
Nella nuova strategia mondiale
del gas, quest’arcipelago

nell’ Atlantico siritaglia quindi
uno spazio considerevole, nono-
stante il porto di Las Palmas con-

tinviinrealta aregistrare bru-
sche frenate per quantorri-
guarda la messain opera delle
installazioni che la porrebbero al
pari di Tenerife.

Lo scorso maggio I' Autoritd por-
tuale di Las Palmas aveva con-
statato I'impossibilita di sommini-
strare combustibile alle navida
crociera, contemporanea-
mente ad altre operazioni di cao-
rico e scarico navi, per motivi di
sicurezza.

Per questaragione lo stesso pre-
sidente dell’ Authority, Salvador
Capella, aveva delegato que-
ste operazioni alle installazioni di
Tenerife, che diventera pertanto
il nuovo centro di distribuzione
del gas marittimo delle Canarie.
Il rifornimento delle navi verrd ve-
locizzato sia a Santa Cruz de Te-
nerife che a Granadilla de
Abona.

Questo rafforzera la posizione
dell'isola nella friangolazione di
materie rispetto ai giacimenti
presentiin Senegal e Mavritania.
In qualunque caso, i porti delle
Canarie rappresenteranno un
modello rivoluzionario per
qguantoriguarda la tecnologia
delrifornimento navale.

Le nuove piattaforme saranno le
prime ad entrare in servizio in Eu-
ropa.

Un grosso vantaggio, conside-
rando anche che in tuttala
costa dell’ Africa Occidentale le
installazioni funzionanti sono solo
fre.

E prevista la costruzione di due
impianti di stoccaggio in Ghana
e Costa d’Avorio, ma sard diffi-
cile che queste strutture funzio-
nino prima di due anni.
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LETTERS FROM THE SEA

Come diventare
un comandante

A bordo delle navi, la crescita professionale spesso coincide
con un percorso interiore. Dove la cosa piu importante € il rispetto

di MARCELLO NOVELLI*, Genova
Il Comandante.

Non ¢ difficile descrivere questa persona. Tuttiire-
golamentiinternazionali, a partire dal “*Codice della
Navigazione” hanno stabilito che ogninave in servi-
zio (ossia “armata”) deve avere il suo comandante.
Giuridicamente ¢ il capo della spedizione, il respon-
sabile della nave e ditutto cio che contiene, equi-
paggio incluso.

Nei fatti, il comandante € la persona a capo di
futto, quella che ha una sola parola ma tante
facce quante il suo equipaggio, quella che deve
vedere le cose cinque minuti prima degli altri;
quella che una volta salita sul pulpito, deve anche
sapercistare; quella che fa gliinteressi dell’arma-
tore e rappresenta ovunqgue il suo Paese e per que-
sto, fatta inalberare la bandiera dello Stato riviera-
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sco dove arriva la sua nave, € tenuto a dimostrare
carisma, efficienza, diplomazia, per essere degno di
quello che rappresenta sulla nave ericeverne il ne-
cessario rispetto.

UN PASSO INDIETRO

All'inizio, la carriera sulle navi era bellissima: mo-
menti daricordare per sempre e con gioia.

I vecchi marinai avevano cura degli allievi, molto
Spesso erano ragazzini, froppo piccoli per starsene
a bordo da soli: addirittura capitava che talvolta gl
anziani si esponessero per te, e sicrescevain que-
st’atmosfera, crescendo professionalmente alba
dopo alba, tramonto dopo tramonto. Saremmo di-
ventati marittimi cazzati, stalattiti di sale, grandi
come loro, ma soprattuttoil loro punto diriferi-
mento, in giro per il mondo che non avrebbe avuto
piU confini.

Da loro abbiamo appreso modi di fare e didire, ne
ricordo uno in particolare: «Fatticomandante e
mangi gallinan. |l significato di queste parole & cosa
vecchia di centinaia di anni.

Sulle navi di oggi perd, dove a muoversi & pit una
squadra, il significato forse perde aderenzain fa-
vore dellalogica, ma ai tempi dei velieri, eral'in-
centivo morale che ti spronava a diventare presto
un condottiero.

Sui galeoni che solcavano i mari cisiimbarcava per
anni, silavorava per la parte, al comandante spet-
tava la migliore, dopo quella dell’armatore e cosi
viafino al mozzo.

Raggiungere al piU presto quella carica conil cari-
sma e le capacitd piu audaci era la garanzia del
IO(olfufuro, diquello dell’equipaggio erispettive fa-
miglie.

RITORNANDO ALL'OGGI

Oggi sulle navi & appunto organizzato in squadra,
c'e piu competizione traimembri dell' equipaggio,
ma il comandante rimane la figura piv importante,
perché & la personain grado di gestire, coordinare
e assemblare rispettivamente sicurezza, produttivita
erispetto. Detto questo, sembrerebbe non cisia
altro da dire su questa figura, ma cosi si toglierebbe
merito a tante alfre persone e mestieri.

DIVENTARE COMANDANTI

Ilcomandante deve asua volta dare conto della
sua attivita, gestire il bene che gli € stato affidato,
esercitare il suo lavoro, stabilire I'ordine delle cose a
bordo, e sapere qual é il coefficiente difinezza per
tenere insieme il tutto. La parte commerciale chessi
muove attraverso I'impiego delle navisi colloca ai
primi posti di una sorta di graduatoria.

LETTERS FROM THE SEA

Il costo della nave, insieme al valore del carico,
come gliindirizzicommerciali (linee), riguardano la
movimentazione di una parte dei grandi capitali
dell’intero globo.

A questo banchetto i commensali sono gli armatori,
le grandi compagnie di navigazione, le banche e
almeno altre due categorie professionali che, gra-
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zie adlla loro conoscenza del mercato, forse si ci-
bano dei profitti piu appetibilicon navi di proprietd,
noleggiate, o anche solo con singoli spazi a bordo
didiverse unitd.

PER COSA E COME SI CORRE

Le flotte sono in competizione, perché in tutte le
corse c’é un oggetto che simuove e che ha biso-
gno di essere pilotato.

Ma nell'industria marittima, il fine ultimo non & sem-
pre la vittoria, mail risultato.

Questo & un circuito dove si corre non per conse-
guire medaglie, il fine ultimo da perseguire € dato
da determinazione, classe, prestigio, affidabilita.
Sinergie che portano in maniera tangibile beneficio
perl'intfera scuderia.

Questa, insieme alla capacita di gestire una nave
(comandante) o una flotta (compagnia) € la poli-
fica che paga.

Ancora piU nel detftaglio: il comandante é al centro
diun cerchio.

Sulla circonferenza c'é tutto quello cui deve dare
conto: porti, amministrazioni e leggi; codici, regola-
menti e guide; compagnia, gestione nave e navi-
gazione.

Un menu corposo con altrettanti sotto-menu che
comportano situazioni che non sono fra loro divise
in compartimenti stagni.

Ogni settore pud essere piu o meno grande, eri-
chiedere piu 0 meno competenze.

Le informazioni arrivano alla nave, uguali per
guante sono il numero diunitdin flotta.

Questo e sempre avvenuto, chiaramente oggiiset-
torisono aumentati, come i mezzi di comunica-
zione. Le informazioni vengono sparate araffiche,
dai 360 gradidel bordo, verso il centro.
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TROPPA CARTA

Ariceverle queste informazioni, assemblarle, discu-
terle e metfterle in pratica & sempre il comandante.
Senza queste affluenze, la gestione diuna nave ri-
schierebbe di collassare softo il peso di una buro-
crazia che a dirla tutta, sta pian piano soffocando
I'’elemento marinaresco di questa vita.

Lo scopoiniziale peril quale i comandantihanno
abbracciato ilmare, soffoca per la troppa carta.
Quello del comandante non & un mestiere sem-
plice, & sicuramente un modo di essere che deve
piacere, qualcosa che, sivoglia o no, modella e
formaiil carattere nel tempo, riempie di concre-
’rt;:%zo, conlanave che vaindossata come un ve-
stito.

Ma tutto questo avviene nella maniera pit semplice
di questo mondo.

L'arte del mare disciplina le esperienze, che pren-
dono posto nella mente, appunto alba dopo alba,
framonto dopo tramonto.

La mente umana € un pozzo senza fondo: pit cose
si mettono dentro e piU ce ne stanno. Questo & un
dato difatto, ed € uguale perognuno .

In ogniistante della giornata il comandante deve
essere pronto arispondere, ordinare, dare suggeri-
menti.

Sempre sul pezzo per ogni argomento che richiede
unsuo intervento.

Gestisce il suo sapere a uso e consumo della nave,
mette in pratica tutte le strategie idonee al conse-
guimento delrisultato.

Deve essere in grado dicoordinare una linea di
condotta che gliconsenta difarlavorare se stesso e
glialtrimembri dell’equipaggio il piU delle volte
senza poter conoscere la disponibilitd delle proprie
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energie. EI'vomo cui 24 ore al giorno ogni nave af-
fidail suo destino.

La nave & un bene che comporta denaro, orgoglio,
sicurezza e spetta al comandante portare in scude-
ria il risultato.

IL VALORE DEL RISPETTO
In quel momento non si pud restare a guardare, o
ad aspettare la manna dal cielo.
Siparte, valorizzando quel molto o quel poco che si
ha, eseguendoillavoro, come si conviene e come
abordo solo il comandante puod oriesce afare.
Personalmente, non sareiriuscito a far nulla senza ri-
conoscere il merito a un denominatore comune al
guale devo la miariconoscenza.
Una parola, che € la prima cosa che tolgo dalla va-
ligia appenasono a bordo, e cherisponde a futte le
mie esigenze: il rispetto.
Sirispettano le leggi, sirispettala natura, il volere di
Dio e tutti gli uvomini che hanno una dignita.
Ogni nave simuove secondo un ordine paramili-
Lore, € vero, ma soprattutto con la forza della squa-
ra.
lItempo e I'esperienza mi hanno insegnato che
guanto piU € concreto I'ordine delle cose, tanto
meglio una naveriesce ad andare da sola.
Sirispetta piu di tutto I'equipaggio per poter con-
tare sulla sua forza e raggiungere il risultato. Su una
nave si chiede per avere. Si chiede perrispetto, e lo
si fa con umilta davanti a Dio. Se sismette difarlo, si
dice addio alla speranza. Un comandante che siri-
spetta & tutto questo.

*Capitano superiore dilungo corso
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Turismo,

Dubai

al raddoppio

ILTURISMO & uno dei fattorifonda-
mentali della diversificazione di Dubai
e della sua economia, dove questa
peculiare industria ha generato un
giro d'affari di 64 miliardi di dollari per
I'intera economia degli Emirati Arabi
Uniti (UAE) nel 2016, e secondo il Con-
siglio mondiale peri viaggi e il turismo,
questa cifra raddoppiera nei prossimi
10 anni.

Una delle iniziative principaliche
Dubuaista attualmente intrapren-
dendo per aumentare I'industria del
turismo e I'Expo 2020.

Helal Al Marri, direttore generale del
dipartimento del Turismo e commer-
cio di Dubai (Dtcm) spiega che «da
questo momento in poi, & possibile
sfruttare la capacitd di attrazione dii
un evento come Expo 2020, e I'aften-
zione che verrd posta su Dubai per at-
frarre visitatorin aggiungendo che
I'evento attirerd circa 25 milioni di per-
sone, il 70% dei quali arriverd da Paesi
esterni agli Emirati: ul'Expo 2020 sard
un volano enorme per I'incremento
turistico di Dubai. L'obiettivo & quello
di attirare almeno 20 milioni di visita-
tori, pari al doppio dei visitatori che
sono statiquinel 2012, secondo i dafi
che vengono costantemente monito-
ratin sostiene Thomas Paoletti, fitolare
e Managing Partner dello Studio Pao-
letti Legal Consultant con sede pro-
prio nell’Emirato, dove sioccupa, as-
sieme a una squadra di professionisti,
di assistere le imprese italiane in ma-
teria diinvestimenti all'estero e in fase
diinternazionalizzazione in Medio
Oriente. «ll Dtcm - prosegue Paoletti-
siconcentrera su fre obiettivi chiave:
mantenere la quota dimercato nei
mercati gia esistenti, aumentare
quella suimercati con un potenziale
di crescita elevato, e incentivare il nu-
mero di visite ripetute. Il principale
obiettivo della strategia del turismo,
degliinvestimenti e dello sviluppo &
promuovere Dubai come destina-
zione turistica ambita. In tale conte-
sto, per esempio, la Emirates Airline ha
avviato da tempo la strategia del volo
“stop and go” ovvero sia dello scalo a
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Dubai prima diraggiungere la desti-
nazione finale del passeggeron.
Persoddisfare le richieste dei nuovi vi-
sitatori, Dubai Tourism Vision 2020 ha
gidrichiesto che vengano costruitie
avviati velocemente nuovi alberghi.
Delrestoidati confermano che la cre-
scente affluenza lirende necessari:
nel primo frimestre del 2017 le camere
d'albergo esistenti erano 104.503, di-
stribuite su 680 strutture.

Inolire, le nottiin hotel sono passate
da7,5milioninel 2016 a 7,9 milioninel
2017, conun aumento del tasso
medio dioccupazione in tutte le co-
tegorie di albergo e di appartamenti
del 2%, pari all'87% del totale dei posti
occupati.

Dall'inizio del 2017 il numero dei turisti
internazionali sbarcati a Dubai € salito
del 12%.

Uno dei fattori che hanno maggior-
mente inciso & stata |’ offerta da parte
degli Emirati di visti gratuiti peri visita-
tori cinesi e russi, due dei Paesi che re-
centemente hanno contribuito di piu
all'incremento dituristi verso I'Emirato:
«L' obiettivo del ministero del Turismo -
dice Paoletti - & in primis quello di au-
mentare I'accessibilita di Dubai e ri-
muovere le barriere di viaggio, colla-
borando strettamente conisocie le
partiinteressate, nel settore pubblico
e in quello privato. In definitiva si
cercadirendere il viaggio e il ritornoiil
piU semplice e senza soluzione di
continuita possibile per qualsiasi turi-
stan.

| grandiinvestimentiinfrastrutturali
sono uno dei principali fattori coinvolti
nell'industria del turismo a Dubai e
non inferesseranno solo Expo 2020,
ma anche alfre infrastrutture quali
I'Opera di Dubai, il Dubai Parks and
Resorts e la Img Worlds of Adventure,
rispettivamente il piv importante
parco tematico integrato dellare-
gione el piU grande parco atema
coperto almondo: «Inoltre Dubai
spenderd 32 miliardi di dollari per
espandere I'aeroporfo internazio-
nale, il Dubai World Central, e trasfor-
marlo nel piu grande del mondo, in
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grado una volta completato, disoddi-
sfare circa 220 milioni di passeggerin
conclude Paoletti, che aggiunge
come «questo snodo logistico rappre-
senterd per gli Emiratiin genere e per
Dubaiin particolare uno snodo di
grande rilievo anche per il settore
merci, tenuto conto anche che
I'aerea é direttamente collegata con
il porto di Jebel Alin.

Lo studio Paoletti Legal Consultant,
consede a Dubai, & specializzatoin
consulenze legaliinternazionali, in
particolare periPaesidell'area del
Golfo Persico.

Paolettisioccupa di assistere le im-
prese italiane in materia diinvesti-
menti all'estero e in fase diinternazio-
nalizzazione in Medio Oriente, co-
prendo l'intero arco delle operazioni,
dalla pianificazione alla costituzione e
consulenza nella gestione diimprese
estere. Riveste la carica di Consigliere
e Vice Presidente dell'ltalian Business
Council of Dubai & Northern Emirates.

TRANSPORT & LOGISTICS TRANSPORT & LOGISTICS

A PALERMO IL SETTIMO
ITALIAN CRUISE DAY

FARA tappa a Palermo venerdi
6 ottobre Italian Cruise Day,
I'appuntamento diriferimento in
ltalia dedicato al comparto cro-
cieristico ideato e organizzato
da Risposte Turismo, societa di
ricerca e consulenza a servizio
della macroindustria turistica
presieduta da Francesco di Ce-
sare. |l forum, giunto alla settima
edizione, € organizzato que-
st'anno in collaborazione con

I' Autorita di sistema portuale di
Palermo-Trapani, il supporto di
Clia Europe e si svolgera presso
il Grand Hotel Villa Igiea. Oltre
250i delegati attesi da tutta Ita-
liain rappresentanza ditutte le
categorie che operano nel
comparto, peruna giornata di
confronto, contatto e dibattito
su tendenze, dinamiche, pro-
cessi produttivi e prospettive fu-
ture di uno dei settori che negli
ultimi anni ha dato un crescente
contributo all’economia e
all'occupazione in ltalia. Dopoi
salutiistituzionali e gliinterventi
introduttiviil forum entrerd nel
vivo con la presentazione della
nuova edizione diltalian Cruise
Watch, ilrapporto annuale diri-
cerca sul settore crocieristico in
ltalia curato da Risposte Turismo
contenente i dati piU aggiornati
sul comparto e le prime previ-
sioni per la stagione 2018. La
mattinata dilavori sard dedi-
cata allo stato dell’arte e alle
prospettive future della crocieri-
sticaiin Italia, cui partecipe-
ranno esponenti di vertice delle
compaghnie di crociera piu at-
tive nel Paese e di alcuni dei
principali terminal passeggeri
nazionali. L'edizione 2017 dilto-
lian Cruise Day ospiterd nuova-
mente la Casa dei porti crocieri-
sticiitaliani, lo spazio informativo
dedicato aiterminal nazionali
che pofranno presentare in an-
teprima agli operatori del com-
parto e alla stampa le loro ul-
time novitq, irisultati ottenuti, i
lavoriin corso di svolgimento e
progetti per il futuro. Dopo
pranzoilavoririprenderanno
con due tavole rotonde paral-
lele dedicate rispettivamente
alle iniziative realizzabili per tor-
nare a far crescere la domanda
italiana del prodotto crociera e
alla portualitd crocieristica ita-
liana secondo i punti di vista
degli agenti marittimi.
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LA SILHOUETTE tondeggiante della
Tartaruga, il corpo massiccio del
Caimano e lafigura potente della
Tigre.

Ma c’erano anche la Mucca e
I'Ochetta, poiil Cammello e pureil
Mulo.

Non & un viaggio in un giardino zoo-
logico, sono glianimali che siincon-
frano, o siincontravano in passato,
in testa ai treni delle Ferrovie dello
Stato, a tirare i convogli piv presti-
giosi come I'Orient Express, i popo-
lari regionali o addiritturai merci.
C’é sempre stato un rapporto di af-
fetto tra il macchinista, quello vec-
chio stampo, e lalocomotiva che
conduceva; unrapporto che hasol-
leticato la fantasia e I'ironia dei fer-
rovieri, che consideravano la pro-
pria locomotiva come un cagnolino
datenere al guinzaglio.

Alcuni soprannomi sono rimasti con-
finatinel gergo di chivive e lavora
sui binari, aliri sono piaciuti a tal
punto da convincere i dirigenti Fs ad
ufficializzarli attraverso un concorso
sull'allorarivista interna Voci della
Rotaia.

Il primo caso fu per battezzare la
E.444, la prima locomotiva italiana
pensata per correre a 200 chilometri
orari, a dispetto del nome: Tarta-
ruga.

Trale 1948 proposte, la piu azzec-
cata fu quella diun coadiutore
capo del deposito locomotive di
Genova, Angelo Cattaneo, che nel
19467 penso a un nome che donasse
un tocco di simpatica contrapposi-
zione a una macchina costruita per
entrare nella storia.

Il progetto venne affidato all’ Ufficio
studi e progettazione mezzi di tro-
zione delle Ferrovie dello Stato, di-
refto dal 1964 al 1983 dall'ingegner
Giulio Giovanardi.

Proprio nei giorni scorsila Tartaruga
ha compiuto 50 anni di servizio e,
nonostante I'etd, continua a trai-
nare a tutta birra gli Intercity.
Laristrutturazione, che dal 1989 le
ha donato nuove cabine e quindi
un nuovo volto, ne ha modificatoll
nome da E.444 a E.444R, come ri-
qualificazione, ma periferrovieri fio-
rentini & stato istintivo ribattezzarla
subito “Tartarugaribollita”.
Qualche anno dopo, le Fs lancia-
rono lalocomotiva E.656, il poliva-
lente Caimano.
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sorrA La storicalocomotiva E 550.88 detta il “Mulo dei Giovi” dalla linea su cui operava

Come perlaTartaruga, ilnome
venne scelto dagli stessi ferrovieri at-
traverso laloro rivista e ufficializzato
dalle Fs facendo disegnare le cari-
cature deglianimaliin atteggio-
mento sprintoso sotto il finestrino del
macchinista.

Ilnome richiamava I'immagine del
grosso rettile che esce dalla tana
come lalocomotiva sbucava dalle
gallerie, ma i macchinisti lo chiama-
vano cosi anche perché le prime
unita tendevano a scodare e ser-
peggiare in velocita.

sorrA La locomotiva E 444.044 “Tartaruga”, insieme al suo logo
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Il terzo locomotore battezzato in
modo ufficiale dalle Fs € il Tigre (al
maschile) E.632, E.633 ed E.652.
L'idea venne nel 1979 ad un'assi-
stente distazione, Rossana Manetti,
che perl'idea vinse un premio di 100
mila lire.

Dal Tigre a sei assi derivo una ver-
sione ridotta a quattro assi, il gruppo
E.620 delle Ferrovie Nord Milano, ov-
viamente soprannominato Tigrotto.

L'assegnazione di un nomignolo uffi-
ciale sifermo a quelle tre famiglie di
locomotive, anche se la fradizione
dei soprannomi ufficiosi, iniziata fin
dal XIX secolo, prosegue ancora

oggi.
Nel 2008 I'allora ad del gruppo Fs,
Mauro Moretti, pensod diripristinarla
conun concorso perribattezzare i
Taf (Treno alta frequentazione) e gli
elettrotreni Efr 500 e 600.

Alla fase finale parteciparono 55
scuole, con 285 classi e 6400 stu-
denti: rispettivamente Dingo, Gaz-
zella e Ghepardo i nomi scelti.
Confinatisulla carta, chiusiin un cas-
setto, perché poi ai convogli sono ri-
maste assegnate solo le sigle azien-
dali. A correre sui binari o neiricordi
sono perd tantissimi soprannomi.
Quelli ufficiali degli elettrotreni piu
famosi, come Pendolino, gli Etr 401,
450, 460, 480 e 485, per via del si-
stema che fainclinare la cassa nelle
curve per affrontarle ad alta velo-
cita.

Oppure Settebello e Arlecchino, per
gli elettrotreni di lusso degli anni Ses-
santa Etr 300 e 250, a sette o quattro
carrozze.

Moltii nomi natinel gergo ironico dei
ferrovieri, come Papero perla forma
del muso dell’attuale Efr 600, Mi-
cettaperle Aln 668, poiché su un
esemplare vennero disegnati due
baffi, Levriero perla sagoma affuso-
lata della vecchia E.432, Ochetta
per la piccola vaporiera 835, Cam-
mello per la presenza sulle E.330 di
un serbatoio che evitava la neces-
sita di soste in ogni viaggio per il ri-
fornimento di acqua diraffredda-
mento.

Non si pud dimenticare infine lo sto-
rico Mulo dei Giovi, lalocomotiva
E.550 che siarrampicavainstanca-
bile sulle rampe della linea dei Giovi,
fra Liguria e Piemonte.
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Sicurezza
del trasportl marittimi
dipassegger

Novita dall’Unione europea
e dall’Organizzazione marittima infernazionale

acuradello
STUDIO LEGALE MORDIGLIA, Genova

L'UNIONE Europea e I' Organizzazione Mao-
rittima Internazionale hanno recente-
mente varato diversi provvedimenti tesi a
migliorare i livelli di sicurezza del trasporto
marittimo di passeggeri.

In particolare, in data 14 giugno 2017 la
Presidenza del Consiglio dell’Unione euro-
pea e il Parlamento Europeo hanno rag-
giunto un accordo informale sulla “propo-
sta di Direttiva che modifica la Direttiva
98/41/EC sullaregistrazione delle persone
a bordo delle navi passeggeri che effet-
tuano viaggi da e verso i porti degli Stati
membri della comunita e che abrogala
direttiva 2010/65/UE relativa alle formalita
di dichiarazione delle naviin arrivo oin
partenza da porti degli Stati membri”.

Il sistema vigente & basato sull'esigenza di
garantire la sicurezza dei passeggeri, da
un lato impedendo il superamento del nu-
mero massimo autorizzato di persone sulla
nave e dall'aliro consentendo un efficace
espletamento di operazionidiricerca e
salvataggio. Per far fronte a questiimpe-
gni & previsto I'obbligo perla societa di
navigazione di conteggiare ilnumero di
passeggeri a bordo, diregistrarne il sesso, il
nome e la data di nascita. Il problema
delle norme attuali & che i datisulle per-
sone a bordo sono conservati dalla so-
cieta dinavigazione e, in caso dineces-
sitd, i servizi di salvataggio ericerca per ot-
tenere taliinformazioni devono contattare
la persona responsabile all'interno della
societd, con pericolosiritardi nelle opera-
zioni.

Ilnuovo obiettivo del legislatore europeo
€& mettere a disposizione dei servizi diri-
cerca e salvataggio un sistema che, in
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caso diincidente, consenta una controllo
dei dati passeggeri con I'immediatezza
necessorlq in tali situazioni, nonché ren-
dere piu precisa e tempestiva laregistra-
zione iniziale dei dati.

La normativa proposta prevede quindi
che prima della partenza della nave, i datfi
relativi ai passeggeri (qualiilnumero
esatto deglistessi, la nazionalitd, i dati
anagrafici ed eventuali necessita di cure)
vengano raccolti da personale addetto e
trasmessi digitalmente sull’interfaccia
unica nazionale di cui alla Direttiva
2010/65/UE. Essi diverranno cosi disponibili
a tutte le autoritd competenti, che po-
tranno poi utilizzarli per contattare le auto-
rita diplomatiche straniere o i parenti dei
passeggeri coinvoltiin eventualiincidenti.
Queste informazioni dovranno essere rac-
colte prima della partenza e tfrasmesse in
via elettronica all’'interfaccia unica entro
10 minuti dalla partenza della nave.

In base alle nuove disposizioni, i dati sui
passeggeri, dopo essere stati frasmessi alle
autoritd competenti ed essere stafiinseriti
nell’interfaccia unica, saranno distrutti
dalle societa di navigazione una volta che
il viaggio e stato concluso con successo o
al termine del periodo diindagine giudi-
ziaria a seguito diincidente o alla fine di
una situazione di emergenza.

Gli statimemibri saranno liberi di preve-
dere o meno I'obbligo diregistrazione
delle persone a bordo perle naviche
operino esclusivamente “in zone marine
protette e che svolgano serviziregolari di
meno diun’oratra porti discalo” e solo nel
caso il punto di partenza sia nel proprio
territorio nazionale.

Indata 15 giugno 2017, inolire, la Presi-
denza del Consiglio dell’Unione europea
e il Parlamento Europeo hanno raggiunto
un accordo informale sulla “proposta di
Direftiva che modifica la Direttiva
2009/45/CE relativa alle disposizioni e
norme disicurezza perle navi da passeg-
geri”.

Tale normativa specifica i requisiti tecnici
per le naviin ambiti qualila costruzione, la
stabilitd e la protezione antincendio. Le
nuove regole sono applicabili alle navida
passeggeri, dilunghezza superiore a 24
metri, ed alle unita veloci da passeggeri,
adibite a viaggi nazionali, indipendente-
mente dalla loro bandiera.

Perrecepire le norme volte alla digitalizzo-
zione e dllaregistrazione dei passeggeri
delle navi e perintegrare le nuove disposi-
zioni sulla sicurezza nella loro legislazione
nazionale, gli Stati membri avranno a di-
sposizione due anni dall’entratain vigore
dei due progetti di direttiva.

Per entrambe le riforme sopraillustrate, la
prima lettura al Parlamento Europeo in se-
duta plenaria é stata fissata il prossimo 3
ottobre.

:
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Infine, in data 16 giugno, al fine di garan-
fire una maggiore sicurezza in mare, I'Or-
ganizzazione Marittima Internazionale
(IMO) ha adofttato un accordo per istituire
norme piu stringenti sulla sicurezza delle
navi passeggeri in condizioni danneg-
giate. Le revisioni della Convenzione inter-
nazionale perla salvaguardia della vita
umanain mare (SOLAS), che enfreranno
in vigore nel 2020, siconcentrano, in parti-
colare, sulla parte del capitolo lI-1 relativo
alla suddivisione e alla stabilita delle navi
passeggeriin caso di danni.

Gliemendamentisono statiredatti a se-
guito diuna serie di studi a cui hanno par-
tecipato I'Unione Europea e I'EMSA (Euro-
pean Maritime Safety Agency) e che ten-
gono in considerazione anche |'esito
dell'investigazione sull'incidente dellam/n
“COSTA CONCORDIA”. Tra le altre cose
elevano il cosiddetto “indice R” delle navi,
ossia il requisito di stabilita che rappre-
senta la capacitd della nave dirimanere
stabile e galleggiante in caso di allaga-
menti dovuti a una collisione. Gliemenda-
mentiinvece, che prendono in considera-
zione l'incremento delle dimensioni delle
navi passeggeri negli ultimi anni, saranno
applicabili alla costruzione di nuove navi.
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Grandi progett
per trasporti e logistica

Non solo porti marittimi: la Nigeria vuole investire 41 miliardi
nelle ferrovie perridurre la propria dipendenza dal petrolio

di ALBERTO GHIARA, Genova

LE COSTE dell’ Africa si stanno pro-
gressivamente popolando di porti,
anche di grandi dimensioni, sotto
la spinta degli investimenti delle
grandi compagnie di trasporto
marittimo internazionale. La mag-
giore debolezza logistica

dell’ Africarimangonoicollega-
mentiversoiretroportie versoi
mercati di produzione, che se si
sviluppassero maggiormente po-
trebbero diventare anche mercati
di consumo. Alcuni Paesistanno
cercando disuperare questa dif-
ferenza. Frai progetti piu interes-
santi presentatirecentemente c'é
la costruzione, annunciata

dall’ Autorita dei porti della Tanza-
nia, diun porto secco gigante
nellaregione occidentale diKi-
goma, ai bordi del lago Tanga-
nica. Un alfro annuncio recente
che va nella direzione di migliorare
lalogisticainterna € arrivato dalla
Nigeria, che vuole investire 41 mi-
liardi di dollari nello sviluppo delle
ferrovie, perridurre la propria di-
pendenza dal petrolio.

La Nigeria & la maggiore econo-
mia dell' Africa, che perd nell'ul-
timo anno & entfratain stagna-
zione proprio a causa del basso
prezzo del petrolio. Lo sviluppo
dellalogistica e deitrasporti & la
prossima sfida dell’economia afri-
cana, che sta aftraendo investi-
mentisia dall'Europa sia dall’Asia.
e negliinvestimentiinternazionali
confidal' Autoritd dei porti della
Tanzania (Tpa), che ha annunciato
la costruzione di una grande piat-
taforma logistica nella regione oc-
cidentale di Kigoma. Si fratta di
unalocalitd al centro dellare-
gione dei grandilaghi africanie
strategica per tuttal’ Africa orien-
tale, che potrebbe fare da volano
per lo sviluppo del commercioin
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queste zone. Una localitd vicina a
alcuni degli stati pit tormentati del
continente, come la Repubblica
democratica del Congo (ex Zaire),
ilRuanda e il Burundi che dalla cre-
scita economica potrebberorica-
vare |'energia per uscire anche
dall'instabilita politica, oltre che a
Paesi come Uganda e Zambia.
L'annuncio del nuovo terminal &

stato fatto da Morris Nchindiuza,
direttore della Tpa nellaregione di
Kigoma, che pero non ha specifi-
cato il costo del progetto. Lo studio
difattibilitd & stato assegnato alla
societd olandese Royal Hasko-
ning, che ha specificato che il ter-
minal beneficerd del fatto che
nella regione verrd realizzata
anche una zona economica spe-

ciale (Zes). Un primo finanzia-
mento di 5,5 milioni di dollari &
stato versato come indennizzo per
indennizzare i 1.228 abitanti
dell’areain cuisorgerdin porto
secco. Tuttavia, dei 1.228 abitanti,
1.196 hanno accettato I'inden-
nizzo, mentre 31 non sisono pre-
sentati. Alcuni hanno contestato

Fa

I'esiguita dell’' offerta. Nchindivzalli
hainvitati aritirare il denaro e per-
mettere cosi che si avvii un pro-
getto che dara lavoro atutta la po-
polazione di Kigoma. [l manager
ha aggiunto che «il progetto sara
fraipitimportantiinvestimentirea-
lizzati dall’ Autoritam.

Il porto secco di Kigomifa parte di
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una serie di progetti infrastrutturali
lanciati dalla Tanzania. | cinesi di
China harbour engineering com-
pany (Chec) investiranno 154 mi-
lioni di dollari per la costruzione di
un terminal ro-ro e il potenzia-
mento del terminal container nel
porto di Dar Es Salaam, che rad-
doppierad la capacita annuale
dello scalo tanzaniano da 14 a 28
milioni di tonnellate.
Intanto anche la Nigeria, uno degli
stati africani con il maggior pro-
dottointerno lordo, ha cominciato
ainvestire 41 miliardi di dollari per
rafforzare ilegami ferroviari conii
porti del paese e favorire il tra-
sporto di merci: «ll piano & di arri-
vare fino agli angoli pit remotin, ha
detto il ministro dei trasporto nige-
riano, Rotimi Amaechi. Fra i pro-
getti principali che saranno finan-
ziati c'e la costruzione diuna se-
conda linea ferroviaria fra le due
principali cittd del paese, Lagos e
Kano. Lalineqa, lunga 1.100 chilo-
metri, servird passeggeri e merci.
Inolire verra costruita una seconda
linea costiera fra Lagos e Calabar.
Da soli, queste due opere assorbi-
ranno 20 miliardi di dollari diinvesti-
menti, che per la maggior parte
saranno anticipati dalla Export-im-
port Bank of China. Anche la co-
struzione sard di marca cinese, af-
fidata alla Civil Engineering and
Construction, con completamento
ggll9e due linee entro lafine del
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«Tra Genova e Marocco
fortey

legame sempre piu

Botta (Spediporto): «ll Paese ha puntato sulle zone
franche per sviluppare i traffici con i porti europein

di ALBERTO GHIARA, Genova

«IL MAROCCO ¢ la vera sorpresa
frai Paesi africanilegati al porto di
Genova atftraverso i traffici via
maren. Secondo Giampaolo
Bofta, direttore generale di Spedi-
porto, lo scambio tra le banchine
del capoluogo ligure e Rabat &
progressivamente aumentato
grazie alle misure adottate dal go-
verno africano che ha agevolato
investimentiindustriali stranieri so-
prattutto atfraverso la creazione
dizone e franche: «ln breve
tfempo - commentail direttore
dell’associazione che rappre-
senta gli spedizionieri genovesi -
I'istituzione di aree economiche
speciali ha permesso al Marocco
dirafforzare i rapporti economici
conI’Europa e anche con gli ope-
ratori attivi nel settore marittimo.
Per quantoriguarda la categoria
degli spedizionieri - prosegue
Botta -sono diverse le aziende
che negli ultimi tempihanno raf-
forzato irapporto dilavoro con
Rabat, cosi come sono aumentati
i traffici via mare tra i principali
scali marocchini e Genovan.

Nel 2016 il governo marocchino
ha avviato un potenziomento
delle proprie infrastrutture portuali
con|'obiettivo diincrementare gli
scambi commerciali diretti spe-
cialmente verso I'Europa. Tra gli
scalinazionaliche il Marocco ha
infenzione dirafforzare, grazie
anche ainvestimenti di gruppi pri-
vati, ¢'é Casablanca, che potra
contare su fondi per 350 milioni di
euro da utilizzare fino al 2020. Ma
non c'é solamente la capitale
economica del Paese. L'altro
porto che il Marocco vuole conso-
lidare & quello diNador, situato a
dieci chilometri di distanza da Me-
lilla, nel bacino del Mediterraneo.
C'é poiTanger Med, principale
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scalo contenitori del Paese che
dal 2007 a oggi ha pit che qua-
druplicato il proprio volume di traf-
fico. Le merci movimentate nel
corso del 2016 dalla totalita dei
portimarocchini & stata paria
121,1 milioni tonnellate, conunin-
cremento dell’8,6%rispetto anno
precedente.

L’ Agence Nationale des Ports
(Anp) ha spiegato che I'aumento
e stafo tfrainato dall’andamento
del traffico nazionale (+9,7%). Le
esportazioni del settore automobi-
listico (+11,5%), dell’ aerospaziale
(+14,6%) e dell’elettronica (+6,7%)
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hanno girato tuttiin positivo. Lo
scorso anno i porti gestiti dalla Anp
hanno movimentato un traffico
paria 1,1 milioni diteu, segnando
una crescita del 12,9%. Casa-
blanca si conferma primo porto
del Marocco. Nel primo trimestre
del 2017 i portimarocchini hanno
invece movimentato 31,6 milioni
ditonnellate dimerce (+11,8%ri-
spetto allo stesso periodo dello
scorso anno). |l fraffico diimporta-
zione é stato pari a 13,5 milioni di
tonnellate (-2,2%), quello di espor-
tazione a 8,5 milioni di fonnellate
(+23,5%), il traffico ditrasbordo

N
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movimentato nel porto di Tanger
Med e stato pari a 8,5 milioni di
tonnellate (+31,8%) e il traffico di
cabotaggio a 1,1 milioni di fonnel-
late (-3,4%): «Anche Tunisia, Egitto
e Algeria sono Paesi coniqualiil
porto di Genova harapporti com-
merciali ormai consolidati da anni
- prosegue Botta - visto che I'area
africana di maggiore interesse per
il nostro scalo & certamente quella
del Maghreb. Un discorso diffe-
rente - aggiunge il direttore gene-
rale degli spedizionieri genovesi -
vainvece fatto per la Libia dove la
situazione di instabilita politica del
Paese ha frenato notevolmente
I'interscambio commerciale con
I'ltalia. Il fraffico mercantile fra Ge-
nova e |' Africa settentrionale ha
continuato a crescere negli ultimi
10 anni. Hanno segno positivo
container (da 1,4 a 1,7 milioni di
tonnellate fra 2007 e 2016) e con-
venzionale piu traghettimerci(da
1,2 a 1,5 milioni di tonnellate),
mentre a soffrire & stato soltanto il
fraffico delle rinfuse liquide. In ter-
mini di fonnellaggio, il tracollo di
petrolio e affini (da 7,6 a 3,5 milioni
ditonnellate) incide in maniera si-
gnificativa sul dato complessivo
(sceso da 10,7 a 6,8 milioni diton-
nellate fra 2007 e 2016). Quasi irri-
levante su queste rotte la movi-
mentazione dirinfuse solide, sog-
getta a oscillazioni vistose di anno
in anno, ma mai superiore a 260
mila tonnellate annue.

Dal 1871 con il mare che unisce.
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«In 10 anni Pil africano
cresciuto del 30%»

Duci (Federagenti): «L'Etiopia € una delle realta
piv interessanti del Continenten

di ALBERTO GHIARA, Genova

IL PREVISTO sviluppo dell’ Africa
ha suscitato speranza fra gli ope-
ratori economici negli anni pas-
sati.

La crisi finanziaria del 2008, il falli-
mento delle aspettative delle pri-
mavere arabe del 2012, le ten-
sioni internazionali hanno intac-
cato questa aspettativa, delu-
dendo le speranze, o I' Africa
mantiene ancorail suo poten-
ziale di sviluppo?

«L'Africa -risponde Gian Enzo
Duci, presidente di Federagenti,
la federazione italiana degli
agenti marittimi - € un continente
grande, si corre il rischio di con-
fondere alcune sue particon
I'Africain generale. Ma non di-
mentichiaomo che sei dei dodici
paesi almondo che stanno regi-
strando la maggior crescita del Pil
sono africani. Al primo postoc'ée
I'Etfiopia, ma nella classifica sono
presentianche Costa d’Avorio e
Tanzanian.

Quali sono i numeri?

«Negli ultimi dieci anniil pil afri-
cano e cresciuto del 30 per
cento, una cifra da cuil’'Europa &
lontana. Se guardiamo ai macro-
numeri, I'economia africana sta
crescendo, sia pure con diffe-
renze forti frai diversi paesi. Alcuni
non hanno agganciato questo
freno. La Banca africana di svi-
luppo prevede che il Pil del conti-
nente crescerd del 3,4 per cento
nel 2017 e del 4,3 per cento nel
2018. Sono numeri che in Europa
cisognamon.

Quindi é oftimista, anche in
chiave di sviluppo dei traffici con
I’Europa e I'ltalia?

«Un elementorilevante, dal
punto divista del trasporto marrit-
timo, & la crescita demografica,
che siunisce al fatto che il Pil cre-
sce piu della media mondiale.
L'Africa ha una popolazione di
1.3 miliardi di persone, che rad-
doppierd da qui al 2060. Eun fe-
nomeno che presenta problema-
tiche, ma & evidente che que-
st'area & destinata a crescere.
All'interno cisono anche scenari
didelusione. La Libia, che era un
grande partner commerciale
dell'ltalia, & quasi scomparsa.
Anche la Tunisia e I'Egitto hanno
rallentato. | Paesi piu vicini all’'lta-
lia purtroppo non si sono svilup-
paticome si eraipotizzato. Sol-
tanto I’ Algeria sembra interes-
sante in questo periodo. Olire al
Marocco, che si pud considerare
come un paese europeo. Eil
Paese che spinge di piu per|'uti-
lizzo delle energie rinnovabili.
L'obiettivo del Marocco € arri-
vare al 40% di consumo di ener-
gia da fontirinnovabili. Inoltre ha
deciso di diventare un hub logi-
stico infernazionaley.

L'Etiopiaq, il paese che sta cre-
scendo di piU, ha legami storici
con I'ltalia.

«Si, € una delle realtd che non
hanno subito la crisi e ha forti
scambi via mare con I'ltalia. La
compagnia Efiopia Lines, rappre-
sentata dall’agenzia genovese
Cosulich, non ha avuto flessioni di
trafficon.

Quali sono le regioni che hanno
maggiori scambi con I'ltalia?

«ll volume maggiore € quello che
viaggia sulle naviro-ro verso porti
come Tangeri o Tunisi. Ma cisono
anche importantilegami via fran-
shipment conil Corno d’Africa e
la Somalia, serviti dalle navi della
compagnia Messina. E conil Sud
Africa, con naviMsc e Messina. |
porti dell’ Africa occidentale sono
importanti perle materie prime, in
particolare il petrolio, ma I'ltalia
non ha grandi scambi petroliferi
con quest’'arean.

Quali sono i tipi di merce che so-
stengono questi collegamenti?
«Recentemente & diminuito il traf-
fico break bulk (ad esempio le-
gname) chel'ltaliaaveva conil
West Africa, che é stato fagoci-
tato dai container. Storicamente i
tfraffici fra ltalia e Africa sono misti.
Cisono ad esempio rotabili, mac-
chine agricole. Il problema &
riempire le navisulla via del ri-
fornom.

Esiste un cluster africano oppure
gli operatori marittimi e portuali
sono in gran parte europei?
«Sicuramente c'é una presenza
forte di operatorilocali. Basta
pensare che il presidente desi-
gnato di Fonasba, I'associazione
mondiale degli agenti marittimi, &
marocchino. In alcuni paesi esiste
una tradizione locale, comein
Marocco e in Sud Africa. Al con-
trario, in West Africa & piu forte la
presenza europea conimprese
belghe e francesi. Anche in Egitto
c'é una tradizione locale, mentre
in Tunisia si sta muovendo qual-
cosam.
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pestrRA Pellegriniin cam-
mino su una strada
deserta KwaNdengezi,
Sud Africa

Gliinvestitori
Cl credono

di ALBERTO GHIARA, Genova

ENERGIA e agricoltura: sono
questi, assieme ai servizi finan-
ziari, i settori che fraineranno la
crescita degliinvestimentiin
Africa da qui al 2022.

E quanto emerge da unaricerca
condotta da Havas Horizons e In-
stitut Choiseul, che hanno son-
datoI'opinione diun campione
di 55 investitori internazionali, ap-
partenenti a gruppi come Da-
none, Credit du Maroc, Saint Go-
bain, Société générale e Qatar
National Bank. | ricercatori par-
lano di«reale infatuazione per

I’ African. Secondo lo studio, il
63% intende rafforzare i propriin-
vestimentiin Africa, mentre il
98%, richiesto di come sarail pe-
riodo da qui al 2022 perI'econo-
mia africana, si dichiara ottimi-
sta.

IIKenya & considerato il paese
piU attrattivo per gliinvestimenti
grazie a una strategia del go-
verno keniota - spiega Anne
Sophie Bradelle, sociain Havas
Paris - che consiste nello svi-
luppo del settore imprenditoriale
e industrialen. A seguire la Costa
d'Avorio, I'Efiopia, la Nigeria e il
Senegal.

La fiducia nei confronti

dell’ Africa arriva dopo un peri-
odo diincertezza per molte eco-
nomie del continente: «l1 2016 -
dice Bradelle - e stato abba-
stanza difficile per |’ Africa, so-
prattutto a causa della crisi del
petrolio e di numerose tornate

elettoraliin diversi Paesi. Di con-
seguenza, gliinvestimenti e |’ ofti-
mismo degliinvestitori erano di-
minuiti. La buona notizia & che gli
investitori si dichiarano ancora
piU ottimisti sul lungo periodon.

I risultati dello studio vedono in-
fatti un 90% diinvestitori fiduciosi
nel fatto che il 2017 sard un anno
positivo e un 98% fiduciosi che lo
sard il 2022. Prosegue laricerca-
trice: «Cisono settori molto inno-
vatori e questo famoso concetto
del *balzoin avanti”, i Paesi afri-
cani salgono quindi sultrenoin
movimenton.

Bradelle siriferisce alla teoria del
“balzo dellarana”, secondo cui
lo sviluppo dell’Africa potrebbe
saltare la fase industriale en-
trando direttamente nell’erain-
formatica. Infattii settori guardati
con maggiore attenzione dagli
investitorinon sono quelli dell’in-
dustria pesante.

Al primo posto c'e I'energia, che
oggi € in gran parte un settore in-
novativo.

Enoto ad esempio che il Ma-
rocco sta puntando molto sulle
energie rinnovabili.

1 73% del campione dellari-
cerca considera proprio I'ener-
gia il settore piu promettente
dell’economia africana, seguita
da agricoltura e servizi finanziari.
In particolare, I'agricoltura & un
settore giudicato pieno di pro-
messe.

La prospettiva diun boom de-
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mografico (secondo I'Unicef nel
2050 vivranno in Africa 2,4 mi-
liardi di persone, un quarto della
popolazione mondiale) e |'obiet-
tivo diridurre la dipendenza
dall’approvvigionamento di ge-
neri alimentari dall'estero spinge
le attivitd mirate a nutrire la po-
polazione e spinge di conse-
guenza anche gliinvestimenti
nel settore, cresciuti del 7% nella
prima parte del 2017 rispetto al
2016: «La demografia crescente
e un fattore non trascurabile per
gliinvestitoriinternazionali e afri-
canin, dice ancora Bradelle.

Lo studio precisa che i paesi afri-
cani piv importanti per la produ-
zione agricola sono nell’ordine
Etiopia, Costa d'Avorio, Kenyq,
Marocco e, a pari merito, Nige-
ria e Camerun.

Per contro, i freni principali allo
sviluppo dell’agricolturain
Africa, secondo gliinvestitoriin-
tervistati, sono la mancanza di
infrastrutture (69%), le difficolta di
accedere almercato (48%) e la
scarsa industrializzazione (42%).
Il prodofto interno lordo dei 54
Paesi che compongono il conti-
nente ha subito unrallenta-
mento nel 2016, conun +2,2%,
ma secondo la Banque africaine
de développement (Bad) nel
2017 stariprendendo a correre e
alla fine dell’anno registrera una
crescita del 3,4%.

Ancora migliorile prospettive nel
2018, con una crescita prevista
del 4,3%.

Secondo laBad, nel 2016 dieci
paesihanno raccolto il 92% degli
investimenti esteri: Egitto, Ma-
rocco, Angola, Ghana, Mozam-
bico, Efiopia, Sud Africa, Nigeria,
Tanzania e Kenya.

pestRa Cantiere DESTRA Migranti sinisTRaA Un aereo pestrall fraghetto
in Sud Africa in viaggio sorvolaildeserto  “Tanit”
ad Agadez, africano in partenza
nel Niger da Genova
perla Tunisia
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Sinergy, 80 partner
oer presidiare |’ Africa

Aziende e strategie: la societd genovese si appoggia su unarete
organizzata dioperatorilocali, I' African Freight Bridge Network (Afbn)

SINERGY, unica societd genovese
di consolidamento merciin un mer-
cafo dominato dai milanesi, punta
con sempre piU decisione sul mer-
cato dell’ Africa, appoggiandosi su
unarete organizzata di operatori
locali, I' African freight bridge
network (Afbn). Larete & nata da
poco piU diun anno eriunisce oggi
80 partner. L'obiettivo & quello di
presentare un’offerta capillare di
servizi su tutto il continente affri-
cano. Perunarealtd come Sinergy
questo rappresental’occasione
per estendere la propria presenza
internazionale. Il groupagista infatti
genovese é nato con l'occhio mi-
rato a Estremo Oriente e India. Cin-
que annifa & entrato anche nel
mercato dell’ America centrale e
meridionale, regione verso cui oggi
offre un servizio settimanale rego-
lare per ogni Paese: «Daun anno e
mezzo - dice Luigi Trojani, direction
and management department di
Sinergy - abbiamo pensato al conti-
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nente africano. E un’'area molto dif-
ficile rispetto alresto del mondo,
che presenta difficoltd uniche a
causa diregimi doganalicom-
plessi, in cui & facile che cambino le
regole e laloro applicazione. Per
questo € importante avere unrap-
presentante in locon.

Afbn & unarete diffusa non soltanto
nei Paesi costieri, ma anche in
quelliinterni. Serve 28 paesi attra-
verso ofto porti marittimi: Tunisi, Al-
geri, Casablanca, Dakar, Tema,
Abidjan, Durban e Alessandria. La
regola & che dllarete possano ade-
rire da uno a fre operatori per ogni
paese: «L'importante - continua
Trojani - € avere rappresentanti che
possano dare garanzie su trasporto,
dogane e distribuzione della
merce). Larete consente ad esem-
pio di avere garanzie sul rispetto del
pagamento dei crediti. Se un ope-
ratore nonrispetta i parametriri-
chiesti viene espulso dal network
dagli altri memibri. Il primo incontro

ditutti glioperatori dellarete si & te-
nuto lo scorso anno a Marrakech.
Quest'anno siterra a Dakar.
L'attivitd di consolidamento ri-
sponde alle domande dispedi-
zione per unitd di dimensione infe-
riore al container completo. In Italia
cisono una decina di operatori, a
fronte di 7.000 spedizionieri: «Per es-
sere competitivi - spiega Trojani -
occorre offrire il numero piv alto
possibile di destinazioni. Quando
ad esempio uno spedizioniere
pensa a un collegamento conil
Sud America, cercachiein con-
tatto con tuttii porti, non con uno
soltanton.

Il settore delle spedizioni di piccole
unitd ha un andamento differente
rispetto a quello dei container
pieni. La concorrenza con|'Europa
settentrionale € meno sentita: «ll
bacino dei nostri clienti siestende
oltre all'ltaliain Svizzera, Austria,
Bassa Francia e Bassa Germania,
perché il Mediterraneo é piu vicino

dell'Europa settentrionale a certi
mercati. Perlaraccolta dimerce
sciolta che non utilizza I'infermoda-
lita ferroviaria, maii servizi su
gomma dei corrieri locali, gio-
chiamo alla pari coni porti del
Nord. La qualitd dei servizi, anche
portuali, & la stessa e il fransit time &
migliore. Il nostro polo antagonista
é piuttosto quello di Barcellona. Per
contro Fos-Marsiglia non hauna
rete digroupage, franne che per
grandi destinazioni come Shan-
ghai, perché il mercato francese
per fare massa critica deve fareri-
ferimento al porto delHavreo a

Rotterdamn.

L'attivitd di consolidamento in Italia
settentrionale & tradizionalmente
svoltain pianura Padana, dove gli
spazinon mancano. da qualche
anno, Sinergy sta facendo richiesta
diconcessione per aprire la prima
area digroupage all'interno del
porto di Genova: «Puntiamo a fare
attivitd a Genova, perché questo ri-
sparmierebbe tempo ai nostri
clienti. Abbiamo fattorichiesta

all' Autorita disistema portuale, che
€ molto interessata perché sarebbe
un servizio utile agli spedizionierilo-
calin.
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Un'alfra caratteristica peculiare del
groupage ¢ che, a differenza di
altri anelli della catena logistica
che hanno aftirato le compagnie
marittime, in questo caso la ten-
denza é in senso contrario. Cisono
sempre piu imprese di consolida-
mento indipendenti: «Prima anche
compagnie maritime come Mes-
sina e Tarros avevano servizi di con-
solidamento, che oggi non hanno
piv. Il groupage & molto dispen-
dioso e dd bassa remunerazione.
Le compagnie hanno disinvestito e
lasciato ai consolidatori indipen-
dentiil 90% della mercen.
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La Costa d’Avorio
Investe nel terminal

L'Obiettivo e ridurre i costi di tfrasporto
per lo sviluppo dell’agricoltura

di ALBERTO GHIARA, Genova

IN AFRICA non investono sol-
tanto cinesi e emiri. Ancheil
Giappone ha deciso didare il
proprio contributo, del futto in-
teressato, concedendo un pre-
stito agevolato a un terminal
cerealicolo nel porto di Abi-
djan, in Costa d’Avorio. Il pre-
stito, del valore di 90 milioni di
euro, e stato concesso
dall’Agenzia giapponese di co-
operazione internazionale
(Jica): «Questo progetto -
spiega un comunicato del Con-
siglio dei ministriivoriano - mira
all'aumento della capacita di
movimentazione delle mercinel
porto autonomo di Abidjan
(Paa), perla costruzione diun
nuovo terminal cerealicolo e di
un'area distoccaggio. Permet-
tera al Paa di far fronte all’au-
mento delle spedizioni di pro-
dotti cerealicoli e contribuira
cosi allo sviluppo economico
della Costa d’'Avorio e della sot-
toregione dell’ Africa Occiden-
talen.

Il finanziamento & stato con-
cesso dalla Jica con un tasso di
interesse dello 0,1%, restituibiliin
40 anni, di cui 10 differiti. Il termi-
nal fa parte dei grandi progetti
infrastrutturali del Piano nazio-
nale disviluppo 2016-2020.
Verra costruito un terminal con
un accosto dedicato ai cereali
conunfondale di 13,5 metri.
Sard dotato diun piazzale di 10
ettari dotati di magazzini doga-
nali e di attrezzature di movi-
mentazione che il governo ri-
chiede siano moderne ed effi-
cienti.

Secondo gliesperti, I'agricoltura
€ uno dei settori piu promettenti
dell’economia africana, in vista
anche della prevista esplosione
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demografica del continente. |
dati dell’Organizzazione delle
Nazioni unite per|'alimentazione
e l'agricoltura (Fao), mostrano
come I' Africa sub-sahariana sia
I'unicaregione fra quelle in via
disviluppo in cuisi prevede che
glioccupatinel settore agricolo
avranno una crescita continua
anche nei prossimi decenni, da

vantaggio dalla crescita stagio-
nale dei prezzi e basso potere
contrattuale.

In particolare, gli alti costi di fra-
sporto sono provocati da man-
canza diun’adeguata infrastrut-
fura stradale, dilibera concor-
renza, diregole efficienti peril
setftore della logistica delle merci
e ostacoli al commercio tran-
sfrontaliero (tasse formali e infor-
mali, tariffe, tangenti e ritardi). La
Banca mondiale ha calcolato
che il costo dal produttore al co-
siddetto mercato primario &€
qguattro volte superiore a quello
dal mercato primario a quello
all'ingrosso. La prima fase della
distribuzione, quella a corto rag-
gio, incide per il 45% sul trasporto
totale. Questoriduce i margini
dei produttori, che non sonoin-
coraggiati a investire nell'au-
mento della produttivita. E stato
stimato che una diminuzione del
10% del costo del frasporto dei
prodotti agricoli produrrebbe un
aumento del 25% del volume
venduto.

La Costa d’Avorio & uno dei Paesi
piv attivi nell'investire in infra-
strutture. Olire alrecente finan-
ziamento per il terminal cereali-
colo di Abidjan, lo scorso anno
ha concluso un accordo conla
compaghia di navigazione gine-
vrina Msc per lo sviluppo diun
terminal container nell’altro
scalo nazionale di San Pedro.

@
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Msc sta investendo 200 milioni di
dollari. Lo scorso annoil governo
ivoriano ha sbloccato il progetto
perla costruzione diun terminal
nello scalo, che é il secondo piv
importante del paese ed é spe-
cializzato nella movimentazione
di generi coloniali come caffé e
cacao. La Costa d'Avorio ha as-
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segnato il contratto a un consor-
zio formato da Msc e dal gruppo
Bilal degli Emirati arabi uniti (che
mettera 300 milioni). A San
Pedro, Msc & gid titolare diuna
concessione di cinque ettari per
la movimentazione di container.
L'estensione portera lo spazio
dedicato ai container a 23 ettari.

200 milioni nel 1950 a 800 milioni
nel 2050. Nel suo rapporto 2016
sull’agricoltura africana, la Fao
sottolinea gli ostacoli che impe-
discono ai prodotti africani di
raggiungere i mercati: I'alto
costidel frasporto, I'accesso li-
mitato a segmenti di mercato
piU ricchi, incapacita diimma-
gazzinare i prodotti per trarre
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| patto Autuor-Grimaldi
rende |’ Africa piu vicind

La storia: il legame € strettissimo
anche grazie al servizio Med Waf

NEL PORTO diSalerno, il lavoro di
agenzia marittima per le navi del
gruppo Grimaldi & svolto dalla Mi-
chele Autuori. Il gruppo ha presolil
controllo della storica agenzia nel
1996, ma al timone operativo ci
sono ancora i rappresentanti della
famiglia del fondatore, con Ferdi-
nando Autuori nel ruolo di presi-
dente. La Michele Autuorisvolge
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I'attivita di agente operativo di
Grimaldinel porto diSalerno, men-
tre come agente commerciale
segue un'area piu ampia che
comprende il centro e sud Italia.

Il porto diSalerno & uno snodo fon-
damentale nella rete deiservizi
marittimi di Grimaldi. Qui siincro-
cianoil servizio Euromed, che col-
lega il Mediterraneo orientale con
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I'Europa settentrionale, toccando
Salerno sia westbound che east-
bound, el servizio Med Waf che
unisce I'ltalia ai porti dell’ Africa
occidentale, regione in cui Gri-
maldi ha una forte e consolidata
presenza, a partire dal terminal di
Lagos, in Nigeria:

«llMed Waf - spiega Autuori- el
servizio che haripreso i collega-

menti con I’ Africa occidentale, 10
annifa. Siamo partiticon cadenza
ogni 15 giorni, poi ogni 10 e adesso
& settimanale. Anche ilnumero di
porti toccati & cresciuto progressi-
vamente nel corso deglianni, con
I'aggiunta ad esempio discaliim-
portanticome Casablanca e
Dakanm.

Il servizio Med Waf, che in principio

era servito da due navi, € oggi
operato con quattro navi, “Re-
pubblica Argentina”, “Repubblica
del Brasile”, “Grande Costa
d'Avorio” e “Grande Ghana”. Ar-
riva a Salerno proveniente da Vo-
lencia, Marsiglia, Genova e Li-
vorno e prosegue per Casa-
blanca, Dakar, Banjul, Abidjan,
Lome, Cotonou e Lagos, da dove
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riparte per il Mediterraneo. Da
Dakar partono diversi collega-
menti verso altri porti: per Free-
town via Monrovia e Conakry; per
Nouakchott; per Libreville via
Luanda, Pointe Noire, Douala,
Bata/Malabo; e uno peril Sud
America che tocca Vitoria, Rio de
Janeiro, Santos, Montevideo,
Asuncion (via Montevideo), Za-
rate, Paranagua. Questalinea &
utilizzata soprattutto per merciin
esportazione dall’ltalia verso
I'Africa: «La compagnia Grimaldi -
ricorda Autuori - e forte nel settore
ro-ro e multipurpose, € il terzo vet-
tore mondiale in questo settore. Le
navi del servizio Med Waf vengono
uvtilizzate peril trasporto di autovet-
ture, pullman, camion, nuovie
usati. In particolare si sta muo-
vendo bene ilmercato dei mezzi
nuovi, @ un periodo interessante.
Inolire viene spedito e trasportato
molfo project cargo. Le navisono
attrezzate anche peril trasporto di
container da 20 e 40 piedi. La ver-
satilita delle navi del gruppo Gri-
maldi consente di compensare i
diversi livelli dirichiesta nei vari
periodi per il carico di diversi tipi di
merce).

Il servizio € interconnesso con altri
della Grimaldi, in particolare con
I'Euromed, un altro servizio che
toccal' Africa, questa volta set-
tentrionale, collegandola conil
resto del Mediterraneo e I'Europa
settentrionale. Euromed ¢ attivo
da 20 anni, al principio con due
navi, oggi con cinque. Ha co-
denza settimanale e fa perno sul
porto di Salerno, che tocca due
volte. Da Salerno va a Est verso
Pireo, Smirne, Ashdod, Limassol,
Alessandria d'Egitto, poitornaa
Salerno e prosegue per Savona,
Setubal, Portbury (Bristol), Cork,
Esbjerg (Danimarca), Wallhamn
(Svezia), Anversa, Southampton e
chiude il giro su Salerno: «L’ Africa -
dice ancoral'agente salernitano -
€ un Continente importantissimo,
interessato da un notevole svi-
luppo demografico e economico.
Sconta anche forti instabilita. Ad
esempio 10 annifa la Nigeria era
un mercato molto forte, oggisié
indebolito peril terrorismo e peril
calo del prezzo del petrolio, che
rappresenta la sua maggiore ric-
chezza. L'aggiunta al servizio del
porto di casablanca e stata molto
interessante, perché consente di
intercettare anche nel traffico in-
tra-africano. Salerno & un porto
nodale per Grimaldi, come An-
versa in Europa settentrionalen.
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