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pestra |l ponte di Dogali,
vicino a Massaua

Pace, nelsegno
delle banchine

di AARON MAASHO, Addis Abeba

L'ETIOPIA e I'Eritrea hanno dichia-
rato cessato il loro “stato di
guerra” lunedi 9 luglio e hanno si-
glato un accordo per aprire le re-
ciproche ambasciate dei due
Paesi del Corno d’Africa, segno
concreto diunriavvicinamento
dopo due decenni di ostilita.
L'annuncio promette diporre fine
a uno dei maggiori stalli militari
della politica africana, un con-
flitto che ha destabilizzato lare-
gione e visto entrambii governi
polverizzare larga parte delle ri-
sorse economiche per finanziare
eserciti e misure disicurezza: «ll
popoli della nostraregione sono
uniti per un solo scopon ha dettoll
NUOVO primo ministro etiope, Abiy
Ahmed, subito dopo aver firmato
il patto cheripristinailegami conil
suo omologo eritreo, Isaias Afwe-
rki.

Abiy era volato nella vicina Eritrea
il giorno prima, accolto da Afwe-
rki a braccia aperte all’aeroporto.
Migliaia di eritrei sono scesiin
strada per salutare i due primi mi-
nistri, che dopo la cena ufficiale
hanno ballato fianco afianco le
danze tradizionali deirispettivi
Paesi.

Il governo di Abiy € iniziato lo
scorso aprile, annunciando ri-
forme che hanno cambiato, sin
qui, la politica del suo Paese, 100
milioni di abitanti.

Guidata da questo 41enne ex di-
rigente dei servizi segreti, la coali-
zione che ha vinto le elezioni ha
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dichiarato chiuso lo stato di emer-
genza del Paese, rilasciato diversi
prigionieri politici e annunciato
piani per aprire parzialmente
I'economia agliinvestitori stra-
nieri.

La mossa piu coraggiosa di Abiy &
stata perd raggiunta a giugno,
conilraggiungimento della pace
tra Efiopia ed Eritrea, dopo 20
anni dall’inizio di una guerra di
confine che ha ucciso secondo le
stime piv diffuse almeno 800 mila
persone.

| combattimenti a pienoregime
sono tferminatinel 2000, male
truppe di entrambi i Paesi non
hanno mai cessato le azioni di
guerriglia lungo la frontiera.

Abiy si € impegnato a onorare
tuttii fermini del piano dipace, fa-
cendo capire di essere pronto a
discutere lalinea di confine tra
Etiopia ed Eritrea, particolar-
mente intorno alla cittd contesa
diBadme.

PORTI, AMBASCIATE, COMMERCI
L'intenzione di onorare il piano di
pace, che & statoreso noto per
sommi capi, & ovviamente di en-
frambe le parti.

Diseguito i punti pit importanti
dell’accordo, come silegge nella
versione etiope:

] - e cessato lo Stato di guerra;

2 - le due nazioni siimpegneranno
a cooperare insieme sul piano
politico, economico, sociale, cul-

siNisTRA || presi- pestrRA Il segretario

dente eritreo generale
Isaias Afwerki delle Nazioni
conil primo Unite, Antonio
ministro etiope Guterres

Abiy Ahmed



furale e della sicurezza;

3 -riprendono ilegami commer-
ciali, economici e diplomatici trai
due Paesi;

4 -sistabiliranno i confinifraidue
Paesi dove esiste il contenzioso;
5-enframbiiPaesisiimpegne-
ranno perilmantenimento della
pace nellaregione.

«Lo stato diguerra traidue Paesi
e cessaton ha detto asua voltal
ministro eritreo perl'Informazione,
Yemane Gebremeskel, che ha
aggiunto come in questo quadro
saranno riaperte le rispettive am-
basciate eripristinatii volitra le
due capitali Addis Abeba e
Asmara.

Gebremeskel ha anche pubbili-
cato alcune foto dientrambii
primi ministri al tavolo della fratta-
tiva, con alle spalle le bandiere
deirispettivi Paesi.

Al centro delle future prospettive
disviluppo economico tra Etiopia
ed Eritrea cisonoi porti, conside-
rafiun grande potenzialmente un
grande propulsore per la crescita
diamboiPaesi, main special
modo per |'Etiopia, oggi una delle
economie in maggiore crescita
dell’ Africa, e perd senza accessi
almare.

Il piano prevede inolire laripresa
delle comunicazioni telefoniche
traidue Paesi.

In questi giorni le obbligazioni
etiopi, inominate in dollari, hanno
toccato i massimi da 10 settimane
a questa parte.

L'operazione di Abiy, soldato poli-
glotta del gruppo etnico Oromo, il
piU grande in Etiopia, ha raccolto
plausi dall’ Asmara a Washington,
e persino paragoni alle riforme
portate avanti nell’'Unione Sovie-
tica degli anni Ottanta dall’allora
presidente Mikhail Gorbachev.
Tuttavia, al piano di Abiy si op-
pongono le frange piu estreme
del fronte popolare diLiberazione
del Tigre (Tplf), il partito etnico
dell’area settentrionale del Paese
che ha dominato la coalizione di
governo (il Fronte rivoluzionario
democratico popolare, Eprdf) - e
per associazione I'economia del
Paese - per quasi 30 anni.

siNisTRA Un aereo
della Ethiopian
Airlines presso
|'aeroporto

di Addis Abeba

pestrA Il presidente
della commis-
sione dell’Unione
Africana, Moussa
Faki Mahamat

REPORTAGE

Due persone sono state uccise da
una granata nel corso diuna
grande manifestazione in favore
di Abiy lo scorso 23 giugno ad
Addis Abeba, e principali sospet-
tati di questo attentato sono pro-
prio coloro che oggi sioppon-
gono alle politiche riformiste di
Abiy.

SANZIONI OBSOLETE
Lariconciliazione fra Etiopia ed
Eritrea «& sinfomatica del nuovo
vento disperanza che spira

sull’ African ha detto Antonio Gu-
terres, segretario generale delle
Nazioni unite, durante la sua visita
al quartier generale dell’'Unione
africana, il massimo organo di
rappresentanza dei Paesi del
Continente.

Gutierres ha aggiunfo che a que-
sto punto le sanzioniimposte
all'Eritrea proprio per motivi bellici
potrebbero essere superate.
L'Onu avevaimposto dal 2009 al-
cune penalizzazioni commerciali
nei confronti dell' Asmara - incluso
un embargo sulle armi - accusata
di supportare le milizie islamiste
nella vicina Somalia. Addebiti
che |'Eritrea ha sempre respinto.
L'Etiopia & un alleato chiave delle
Nazioni unite e di altre potenze
occidentali nella battaglia contro
gli estremistiislamici nella fragile
regione del Corno d'Africa.

ILDIVIDENDO DELLA PACE

Dopo aver messo la parola fine a
20 anni diguerra, ora l'Etiopia e
I'Eritrea - stella emergente

dell’ Africala prima, tra le nazioni
piu isolate del mondo la seconda
- sembrano intenzionate aracco-
gliere un dividendo lucroso:
«Questa operazione - commenta
Alex Rondos, rappresentante spe-
ciale dell’'Unione europea nel
Corno d’Africa - apre prospettive
perunareale integrazione eco-
nomicaregionale. Se simettonoii
giusti sostegni a questo piano,
avremo finalmente la stabilitan.
L'Eritreq, in precedenza una delle
province dell'Etiopia, raggiunse
I'indipendenza nel 1993, dopo 30
anni di guerra civile.

Ma presto le relazioni con I'Efiopia
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si deteriorarono, fino all’esplo-
sione diuna guerra che in due
anni, dal 1998 al 2000, fece circa
800 mila vittime.

Oggi, se duraturo, I'accordo di
pace premetterebbe a entrambi
i Paesi di dirottare parte deifondi
sin qui utilizzati perla sicurezza per
quelle aree dispesa che piU ne
hanno bisogno, come scuole e in-
frastrutture: «Poter veicolare nuo-
vamente quelle risorse nell’eco-
nomia - dice Belachew Mekuria,
della commissione Investimenti
dell'Etiopia - sara un grande be-
neficio per ambo le parti. Non si
pud immaginare quale sialo
spreco disoldinecessario per
mettere in sicurezza un confine
che & né piu né meno che artifi-
cialen.

Di ancora maggiore rilevanza
economia e tuttavial’accordo
congiunto perlo sviluppo dei
porti, che potrebbe dare all'Etio-
pia un accesso vitale al Mar
Rosso.

Il Paese infaftti sta sviluppando
una forte industria della trasfor-
mazione e dell’abbigliamentore-
alizzando parchiindustriali che
neltempo hanno attirato aziende
come il gigante statunitense della
moda Pvh, la Velocity Apparelz di
Dubai, e il gruppo cinese Jiangsu
Sunshine.

Addis Abebainoltre sta attra-
endo numerosi investimenti stra-
nieri nell’agricoltura e nell’ orticol-
tura, facendo perno su condizioni
climatiche simili al vicino Kenya e
diventando per esempio oggiil
principale fornitore di fiori recisi
dell’Europa.

Perle esportazioni, il Paese pero
dipende quasi totalmente dalla
vicina Gibuti.

Secondo l'istituto etiope perlo
Sviluppo dell’industria tessile, ci
vogliono 44 giorni perchéicapi
confezionati nel Paese africano
possano raggiungere i mercati
europei, contro i 28 giorni neces-
sari per la merce con prove-
nienza Bangladesh oi21 giorni
impiegati da quella cinese.

| porti eritrei possono risolvere
questo collo di bottiglia, e ben-
ché siano richiesti dei migliora-
menti alle infrastrutture al di fuori
della portata delle casse
dell’Asmara, I'alleanza con Addis
Abeba potrebbe rappresentare
un passaggio risolutivo in questo
senso: «C'é un enorme potenziale
di complementarietd fraidue
Paesi - commenta Andrew Mold,
che dirige I'ufficio per I' Africa
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Orientale della commissione Onu
perI'Africa -. A patto cheirisul-
tato politiciraggiuntiin questi
giorni possano nel fempo consoli-
darsin.

UNA LUNGA STRADA

Nella terza seftimana diluglio, do-
vrebbero riprendere i collego-
menti della compagnia diban-
diera Ethiopian Airlines da e per
I’Asmara. Ma questo evidente-
mente non basta.

L'Efiopia deve gestire un alto de-
bito pubblico, nel quale rientra
anche la costruzione, per opera
cinese, di una mega-ferrovia da
quatiro miliardi di dollari per col-
legarla a Gibuti.

La necessita di finanziare ulteriori
miglioramentiinfrastrutturali, que-
sta volta presso I'ex nemica Eri-
trea, misurera quanto il Paese &
ancora in grado diraccogliere in-
vestimenti.

Inoltre, benché nell'ultimo de-
cennio la crescita dell’Etiopia ha
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sfiorato il 10% annuo - partendo
da una base molto bassa - gli
esperti finanziari sottolineano
come lI'economia del Paese sia
afflitta dal una mancanza di va-
luta straniera circolante, determi-
natain primo luogo daglienormi
investimenti pubbliciin grandiin-
frastrutture.

Ilgoverno del presidente eritreo
Isaias Afwerki e poi notoriamente
votato all’isolazionismo, e I'iniziale
silenzio di questo esecutivo di
fronte ai segnali di apertura man-
dati da Addis Abeba é stato inter-
pretato dagli esperti di politica
come manifesto scetticismo nei
confronti di questa nuova politica
distensiva.

Tuttavia, un’economia decrepita,
che forza ogni anno migliaia di
giovani eritrei a migrare in altri
Paesi - perlopiU in Europa-ela
prospettiva di vedersi tolte le san-
zioniinternazionali, potrebbero
rappresentare un incentivo suffi-
ciente per aderire al piano di
pace: «L'economiain Eritfrea -
spiega Alex Vines, a capo del pro-
gramma africano presso la fon-
dazione inglese Chatham House -
é davvero in pessime condizioni.
Peril Paese, sarebbe logico pro-
vare arimettersiin pista. Ma dob-
biamo mettercinell’ottica chell
processo sard lungo, e pieno di
frenate eripartenzen.

LIVORNO Piazza dei Legnami, 21
Phone 0586 248111 (25 linee) Fax 0586 248200 (5 linee)
E-mail: spadoni@livorno.mscgva.ch
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PORTS & LOGISTICS

Portl, la Spagna prepara
larivoluzione "smart”

Mozione del governo per portare i finanziamenti della Blue Growth
sulle banchine della Penisola Iberica, e superare la concorrenza europed

di STEFANO PAMPURO, Palma di Maiorca

UNA LARGA parte del settore dei
trasporti marittimi si pud definire
tradizionalista, benché nel corso
degli ultimi 10 anni si &€ manife-
stata una progressiva attenzione
all'innovazione e allatecnolo-
gia.

Ilcanone ditrasparenza, como-
ditd e dinamicitd che vige per
I'utente nella maggioranza dei
servizi, non sempre e laregola
nell’ambito del trasporto marit-
timo.

Bisogna dire che i passi avanti
verso la frasformazione digitale
NON SONO UN processo omoge-
neo: I'industria marittima infatti
ha 1.000 sfaccettature.

Sein un primo momento sono
state proprio le compagnie di
navigazione, sopra tutto i grandi
operatori, ad aver scommesso su
un maggior livello di digitalizza-
zione, le imprese ditrasporto
procedono con evidente ritardo
nell’adozione dei modelli
dell’economia digitale.

Difatto, uno studio recente mo-
stra che appena un 3% di queste
permette ai propri clienti disolle-
citare un preventivoinrete, il
che costituisce un evidente li-
mite per I'interesse degli utenti.
Gli espertisegnalano chela
strada verso la digitalizzazione ri-
ceverd una forte accelerata
solo quando qualche grande
azienda del settore scommet-
terd pienamente nel nuovo mo-
dello.

Ne scaturird quindi una competi-
zione per avanzare con rapidita
e senza titubanze verso nuovi
standard di servizio, che permet-
teranno dirisparmiare sui costi
offrendo un’esperienza al cliente
molto piu soddisfacente di
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quella attuale.

In qualche modo questa trasfor-
mazione & gidin corso, benché
in maniera marginale, come nel
caso dei porti.

In Spagna, casi pionieristici pos-
siamo frovarli sulle banchine di
Barcellona, con l'implementa-
zione di modelli di gestione digi-
tale che aspirano a trasformare
queste infrastrutture in smart port.
| benefici dei portiintelligenti
sono molteplici: riducono i costi
del trasporto e di conseguenza
le connessioni diventano piu at-
trattive.

Offrono inolire vantaggi compe-
fitivi massimizzando le risorse di-
sponibili grazie all’adozione di
strumenti tecnologici di ultima
generazione.

A proposito di questo aspetto, va
sottolineato che il governo spa-
gnolo ha da poco presentato in
Parlamento una mozione con
I'obiettivo di studiare la fattibilita
della Blue Growth nei porti spa-
gnoli.

Sitratta cioe diuna strategia so-
stenibile lanciata dall’Unione eu-
ropea che prevede dicreare
cingue milioni di nuovi posti dila-
voro e generare introiti per 500
miliardi di euro entro il 2020.
L'iniziativa, promossa originaria-
mente dalla Commissione Euro-
pea nell’ambito della Strategia
2020, propone alternative per
promuovere |'attivitd di queste
infrastrutture, incrementando la
produttivitd e I'efficenza attra-
verso strumenti tecnologici alla
portata di tutti.

L’'obiettivo che si persegue in-
somma non & aliro che quello di
incrementare la capacita dei
porti nazionali per competere
con il contesto mondiale.
Questo modello sibasa sulla co-
ordinazione delle catene di ap-
provvigionamento che coinvol-
gono diverse imprese in piu Paesi
e che impiegano in modo per-
manente il trasporto marittimo.
Sitratterebbe di un’iniezione di
dinamicita per sei porti spagnoli
che nel 2017 hanno registrato
tassi di crescita superiori a quelli
deiloro omologhi europei.

La trasformazione digitale del

settore marittimo ha un effetto
indotto sull'attivitd economica
deglioperatori e dell’economia
globale.

Ciascun euro investito nella mi-
glioria dei processi, col supporto
tecnologico, comporta unincre-

PORTS & LOGISTICS

mento sostanziale dell’ effi-
cienzaq, che sitraduce con mag-
giorimpiego ericchezza so-
ciale.

Questo € il nuovo paradigma 4.0
verso cui siincammina l'industria
di questo settore.

BE
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MED VOICES

Med Routes

Ultime notizie dal Mediterraneo - Perla prima volta a processo
un comandante perinquinamento in porto - Nuove attrezzature
nei porti di Civitavecchia e Brindisi - Maxi contratto per Costamare

MARSIGLIA

Ilcomandante diuna nave ¢ fi-
nito softo processo penale a Mar-
siglia per aver violato i parametri
anti-inquinamento in porto: perla
Francia si fratta di una novita giu-
diziaria. Si tratta del comandante
della “*Azura”, un gigante del
mare lungo 300 metrida 3.000
passeggeri. L'uomo, che non &
francese mala cui nazionalitd
non e stata specificata prima del
processo, rischia teoricamente un
anno di carcere e 200 mila euro di
multa. Il carburante bruciato
dalla nave era stato controllatol
29 marzo nel porto di Marsiglia,
superando i valori limite che risen-
tivano degli standard anti-inqui-
namento europei. Il tenore dizolfo
registrato haraggiunto1'1,68%,
superiore al limite dell'1,5% previ-
sto dallalegge allafine del 2015
per le navi che trasportano pas-
seggeri nel Mediterraneo.

CIVITAVECCHIA

Konecranes vende in Italia: il produttore finlandese di
attrezzature portualiharecentemente consegnatole
proprie gru portuali mobili a due terminal italiani. In
primo luogo, il Terminale frutta e forestali di Civitavec-
chia (Cfft) ha ottenuto una gru portuale mobile Got-
twald Model 5 diesel-elettrica nuova, olfre a una se-
conda uguale aun’altra gid utilizzata a presso la strut-
tura portuale italiana. Si tratta di un macchina a due
funi che ha una capacita di sollevamento massima di
125 tonnellate e uno sbraccio di 51 metri. L' altra sol-
leva 150 tonnellate e ha anch’essa uno sbraccio di 51
metri. Un’ulteriore gru portuale mobile Gottwald mo-
dello 2 diesel-elettrica e stata consegnata a Brindisi,
dove sard usata per la movimentazione del carbone.
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MED VOICES

ILPIREO

La societd armatoriale greca Co-
stamare ha annunciato maggiori
dettaglisull’accordo raggiunto
con la compagnia dinavigazione
Yang Ming sulle nuove costruzioni.
La societa di Taiwan ha ufficializ-
zato il contratto di noleggio con
Costamare per 10 portacontainer
da 12.700 teu in costruzione ai
cantieri cinesi Yangzijiang. La
consegna e prevista perla se-
conda metd del 2020 e nel 202. I
contratto che in un primo tempo
sembrava di durata pari a cinque
anni, é stato prolungato a 10 anni.
Costamare ha inoltre annunciato
di aver acquisito due navi nel set-
tore delle unitd diseconda mano:
si fratta di due portacontainer da
5.000 teu girate con un contratto
charter alla compagnia di navi-
gazione danese Maersk Line per
un periodo complessivo paria
sette anni.

TANGERI

Nei primi sei mesi dell’annoin corso, i volumi del
fraffico container gestiti dal porto di Tanger Med
in Marocco sono aumentati del 7%, passando a
1,6 milioni di teu dagli 1,5 milioni di teu della prima
meta dello scorso anno. A guidare I'incremento
deivolumi é stata la crescita registrata nei traffici
nel corso del secondo trimestre dell’anno,
guando il porto ha movimentato 880 mila teu, se-
gnando un aumento dell’'11% rispetto allo stesso
periodo dell’anno scorso, tra aprile e giugno. Nei
primi sei mesi del 2018 € aumentato in maniera
decisiva anche il fraffico di autoveicoli nel porto
nord africano: le unitd sono state 252 mila, conun
incremento del 18%, cosi come il traffico di veicoli
pesanti, che ha totalizzato 185 mila Tir, pari ad un
aumento del +14%. Risultano in caloinvece le
altre tipologie di fraffico: il volume di traffico degli
idrocarburi si & attestato a 2,9 milioni di tonnellate,
incalo del 15%.

SPALATO

Il cantiere navale croato Brodo-
split ha firmato due nuovi contratti
con Fincantieri, con cui collabora
dal2014. Come perle precedenti
commesse, anche queste riguar-
dano larealizzazione ditronconi
destinati a navida crociera. ll
primo contratto riguarda una se-
zione di prua di 1.200 tonnellate
prefabbricata, con condofti e si-
stemi elettrici. Una volta finita,
verrd trasportata su chiattain uno
stabilimento Fincantieriin ltalia
per essere assemblata allanave
in costruzione. La consegna é pre-
vista nella prima meta del 2019. La
seconda commessariguarda una
sezione centrale da 3.000 tonnel-
late, lunga oltre 100 metri, conse-
gna nella seconda meta del 2019.
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INTERVIEW

«Diamo ai giovani
ruoli diresponsabilitoy

Maria Celeste Lauro, amministratore delegato del gruppo Alilauro,
racconta la gavetta e i progetti peril futuro della compagnia

diBIANCA D’ANTONIO, Napoli

SI DEFINISCE appassionata, im-
pegnativa, ambiziosa, e pur-
froppo un po’ impulsiva, ma
questo & legato alla giovane
etd; se le diciche € una bellara-
gazza tirisponde che lei nonsi
sente bella ma cerfamente sa di
avere un aspetto gradevole, il
che non guasta; nonriesce aim-
maginare la sua vita senza il
mare; il suo sogno di bambina
era quello di diventare «coman-
danten ed essere, un domani,
alla guida dell’azienda di fami-
glia.

Oggi, quel sogno si & avverato:
Maria Celeste Lauro da febbraio
scorso & I'amministratore dele-
gato del gruppo Alilauro, frale
piU giovani dirigenti d’azienda
nel mondo dell'industria marit-
fima, dal momento che ha ap-
pena 23 anni.

Da inizio anno quali sonoi prov-
vedimenti e le innovazioni che
ha portato nell’azienda di fami-
glia?

«Fin da piccola ho vissuto
I'azienda a 360 gradi. Le proble-
matiche che potevano nascere
nel nostro lavoro sono sempre
state I'argomento atavolala
sera. Ho sempre ascoltato con
curiosita le conversazioni sulle
sfide quotidiane che ha affron-
tato mio padre maturando cosi
consapevolezza del mondo ar-
matoriale. Dal 2015, quando ho
assuntoilruolo di consigliere di
amministrazione, ho implemen-
tatoiservizidibordo perle per-
sone a mobilitd ridotta e che de-
vono effettuare terapie sulla ter-
raferma con passaggi gratuitie
tessere agevolate per gli stu-
denti e lavoratori. Ho focalizzato
la mia attenzione sul refitting

delle naviper unringiovani-
mento della flofta. Vorreirealiz-
zare un progetto di continuita
territoriale notturna peri giovani
che vogliano trascorrere la sera
a Ischia, Capri e Positano. Ho for-
temente voluto creare una
squadra giovane che siassuma
le responsabilitd dei vari nuovire-
partie che possa portare avanti
tutti gli obiettivi che cisiamo pre-
fissafin.

Lei & giovanissima: non la spa-
venta unincarico cosiimpor-
tante?

«La fiducia accordatami costitui-
sce senz'altro una grande re-
sponsabilitd che accolgo non
senza timore. Il mio impegno
sard massimo per guidare la no-
stra azienda verso il futuro te-
nendo ben presentiivalori vissuti
damio nonno e da mio padre,
mantenendo sempre il rispetto
nei confronti di tuttii nostri pre-
ziosi collaboratori e le loro fami-
glie. Sono immensamente ono-
rata di poter seguire I'azienda
della mia famiglia e spero di
consegnarla ai miei figl nello
stesso modo in cui mio padre
I'ha consegnata a me. Sono
convinta che in ognilavoro la
passione, la determinazione e
I'audacia siano indispensabili
per superare ogni difficoltd. Nel
nostro Paese le difficoltd non
mancano. In ltalia e talmente
difficile emergere che chicirie-
sce diventaun’eccellenza. Non
e un Paese normale e non e un
Paese per tutti, ma &1'unico
luogo almondo dove, se haire-
almente talento, puoi superare
tutti gli ostacoli per dimostrarlon.

Quali programmi ha peril

gruppo a breve e medio ter-
mine?

«Di obiettivine ho molti. Disogni
ancor di piu. Come diceva Walt
Disney: “Se puoisognarlo, puoi
farlo”. Da mamma comprendo
la difficoltd di conciliare il lavoro
con la crescita deifigli. Spesso
ho dovuto portare con me in uffi-
cio la piccola Sole per man-
canza di alternativa, e siccome
in azienda da noile mamme au-
mentano, vorrei creare un am-
biente in cui possano lavorare
serenamente con la possibilita di
avere vicino i propri figli. Il nido
aziendale sard sicuramente il no-
stro prossimo obiettivo. Miglio-
rare le qualita di vita dei collabo-
ratori che lavorano per noi e si-
curamente una delle mie prio-
ritd. L'altro riguarda lo sviluppo
del nostro cantiere Marintec-
nica. La cantieristica navale & un
settore in forte espansione. Ab-
biamo la fortuna di avere una
squadra di professionisti vincente
cheriesce a sopperire a qualsiasi
genere di problematica si pre-
senti a qualsiasi ora del giorno e
della notte. Siamo una delle
poche societda dinavigazione
che effeftuailavoridiordinaria e
straordinaria manutenzione in
proprio. Senza dimenticare poilo
sviluppo sostenibile come il re-
styling delle varie unitd con mo-
tori a zero emissioni, I'amplia-
mento della flotta, e natural-
mente, delle trattey.

Lei & una giovane donna bella
ed importante, come la conside-
rano nell’ambiente?

«ln un ambiente tipicamente
fecnico ho dovuto fare una
lunga gavetta prima di poter ac-
quisire una discreta esperienza e
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poter dire la mia. Ho sempre cer-
cato diapprendere veloce-
mente dalle persone a me piu vi-
cine studiando duramente argo-
menti a me sconosciuti. Sono
unaragazza che comprende
I'importanza di apprendere futto
il possibile da tuttie che sa dinon
dover mai smettere difarloy.

In un mondo quale quello ship-
ping quasi esclusivamente ma-
schile si & maitrovata in diffi-
colta? «in effettiilmondo dello
shipping & prevalentemente ma-
schile. Quando hoiniziato ala-
vorare in Alilauro durante il peri-
odo estivo, ero I'unica donnain
banchina. Mioccupavo dell’ac-
coglienza dei passeggeri, dei
servizia bordo e della sistema-
zione deibagagli- erasicura-
mente inusuale vedere una
donnain quelle vesti:in quel pe-
riodo ho capito che glivuomini
sono liberi di comportarsi, staa
noi saper gestire determinate si-
tuazioni tenendo, se necessario,
le dovute distanze. Oggi, otto
anni dopo il mio primo giorno la-
vorativo, sono presenti 10 hostess
che operano sulle varie ban-
chine diimbarco e spiccano per
determinazione e grinta. Mentre
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negli uffici abbiamo otto colla-
boratrici che ricoprono ruoli di
grande responsalbilitcm.

Ha vissuto qualche situazione
imbarazzante?

«Cisard sempre qualcuno che
metterd in discussione la mia
professionalitd e la mia capacitd
decisionale. Ma sa che cosa le
dico? Pazienza, ho imparato a
guardare oltre. Anche se
nell’ambiente prevalgono gliuo-
mini, abbiamo punte di dia-
mante femminili che tengono
alto ilnome dello shipping inter-
nazionale: penso ad Alexa
Aponte, le sorelle Bottiglierie
tutte le donne che fanno parte
di Wista (Women International
Shipping & Trade Assocation: riu-
nisce le donne che operano
nell'industria marittima e nel
commercio internazionale, ndr).
Chiha detto che il nostro non &
un settore al femminile dovra ri-
credersiy.

Essere donna e per giunta bella
secondo lei & un vantaggio nel
mondo del lavoro?

«Non misento bella masarebbe
sciocco pensare che un aspetto
gradevole non sia apprezzaton.



Lei ha bruciato le tappe in tutto,
non solo & la piu giovane ad del
settore ma & anche giovanis-
sima moglie e madre diuna
bambina di un anno: come si di-
vide trail ruolo di dirigente
d’'azienda, moglie e madre?
«Attualmente la mia vita &€ una
staffetta. Lavoro in una cittd di-
versa da quellain cuilascio mia
figlia ogni mafttina. lllavoro € fre-
netfico e molto impegnativo.
Passo gran parte della mia gior-
natain viaggio. Riuscire a dedi-
care il giusto tempo alla mia fa-
miglia € un'impresa non sem-
plicen.

Lei & figlia d’arte, il nonno Ago-
stino era armatore e hafondato
la societda nel 1944, suo padre,
attuale presidente del gruppo, &
armatore per cui era inevitabile
che lei seguisse la stessa strada,
ma era questo il suo sogno di
bambina?

«Sono sempre stata affascinata,
atftratta e incuriosita dal mare.
Fin da piccolissima il mio sogno
era quello di diventare coman-
dante. Non sono mairiuscita a
immaginarmi alfrove se non a
bordo. Spesso miritrovo ancora
sulla banchina durante i fine set-
fimana. Ho bisogno diavere |l
contatto diretto conimiei collo-
boratori e vedere in prima per-
sona determinate dinamiche.
Poi, sisa, sono le passioni il mo-
tore del mondon.

Lei ha altre sorelle e un fratello,
come hanno preso la sua no-
mina? Non ha suscitato gelosie?
«Ho unasorella determinata e
brillante che si sta affacciando
almondo dello shipping, un fra-
tellino ancora piccolo che mi
auguro un giorno voglia confi-
nuare |'attivitd di famiglia al no-
stro fianco. Nessuna gelosia,
siamo una squadra.

Chericordo ha del nonno?
«Purtroppo I'ho conosciuto solo
framite iracconti di mio padre.
Mi piace pensare che apprezzii
nostri sforzi per continuare ad
ampliare I'azienda proprio
come ha fatto luiy.

In campo armatoriale, chi am-
mira in modo particolare, ec-
cetto suo padre naturalmente?
«Gianluigi Aponte, senza dub-

INTERVIEW

bio. Eriuscito a creare unimpero
partendo dal nulla. Poi, natural-
mente, il comandante Salvatore
diLeva, unriferimento per noi,
amico storico e socio dimio
padre in Alilauro Gruson. Ammiro
Fabio Gentile, giovanissimo am-
ministratore delegato di Alicost,
che come me lavora duramente
scontrandosi ogni giorno conle
difficoltd quotidiane. Essere coe-
taneie conlavoglia dicam-
biare ilmondo cirende, nella no-
stra diversita, molto similiy.

Come vede oggiilmondo dello
shipping e cosa vede nel futuro?
«Devo dire che forse negli ultimi
tempi siavverte un'aftenzione
maggiore rispetto agli anni pas-
sati. Malo shipping in ltalia non &
all’avanguardia, gliarmatori
hanno ancora piu beneficiad
avere navi con bandiera estera
che conla bandiera del proprio
Paese. Le sembranormale? Le
infrastrutture sono vecchie e ina-
deguate, i passeggeri esigono
giustamente servizi pivu efficienti,
maggiore assistenza. Ognuno di
noi dovrebbe impegnarsi a fare
la propria parte, non si pud conti-
nuare a essere bloccatida una
burocrazia cieca, sorda e so-
prattutto lontana dallarealtd
che ci circondan.

Secondo lei sarebbe auspica-
bile avere un ministero del
Mare? «Avere un punto diriferi-
mento per il settore marittimo sa-
rebbe meraviglioso. Snellirebbe
alcuni processi e finalmente po-
fremmo avere persone compe-
tenti nel diritto della navigazione,
che amio avviso, & fra le materie
piU complesse e poco cono-
sciute dalle Amministrazioni cen-
trali. Sitende ancora a fare con-
fusione equiparando aitrenii
mezzi di trasporto come le naviy.

Dove trascorre le vacanze?

«Per noile vacanze rappresen-
tano il periodo piv intenso del
nostro lavoro, quando abbiamo
qualche giorno libero scegliamo
I'ltalia. Abbiamo un patrimonio
unico al mondo (ancora ahimé
poco valorizzato) e sono ancora
tantiiposti che voglio scopriren.

Quali sono i suoi hobby?
«Utilizzereilarisposta dilLeo Lon-
ganesi che a chi glichiedeva
che sport praticasse, rispondeva
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“rincorro il tempo perduto”y.

Cosa sogna per la sua bambina,
sarebbe felice se continuasse
I'attivita di famiglia?

«La nostra € una lunga storia di
mare che passa dalla passione
diun nonno a quella dipapd per
arrivare a me. Sarei felice diriu-
scire a frasmettere anche a mia
figliala stessa passione. Ho ini-
ziato dal nome chiamandola
MariaSole Egean.

Che studi hafatto?

«Ho studiato al Lycee Chatrau-
briand di Roma dove misono di-
plomatain Serie L con mention.
Ho proseguito glistudiin Econo-
mia marittima a Londra dove ho
avuto I'opportunita di fare stage
formativiinrealtd comeiLloyd’s
e Marine Aviation & General.

Quali sono le persone piu impor-
tanti della sua vita?

«Mio marito & il mio porto sicuro:
mi comprende e misprona a
non mollare mai anche dopo
una dura giornata. Anche luiha
unruolo dicomando e cicon-
fronfiamo molto. Poi mia figlia, la
mia felicitd e naturalmente i miei
genitori, i miei fratelli, i miei nonni.
Ognuno diloro ha contribuito a
rendermila persona che sono
oggi. Sono stata molto fortunata
in ogni cosa, avere una famiglia
unita che titrasmette amore e
sostegno e fondamentaley.

Se nonfosse armatrice, che cosa
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le piacerebbe fare?
«Nonriesco a pensare a nulla
che non mi colleghi al marey.

Amaiil cibo, le piace cucinare?
Ha un suo chef preferito?

«Amo la cucinaitaliana, ho una
nonnaromagnola che la dome-
nica prepara la pasta fresca. Mi
incuriosiscono le culture dei
Paesi diversi e quando sono
all’estero non perdo occasione
per apprezzare i piattilocali. Il
mio chef preferito & ischitano,
Nino Di Costanzo, apprezzato
anche da mia figlia diun
anno...n.

So che lei vive a Roma per cuifa
la pendolare. Quanti giornila
settimana si divide tra Napoli ed
Ischia?

«Prendo 4 treni e due metro ogni
giorno per tutta la settimana, tra
Roma e Napoli. E molto stan-
cante ma e il mio lavoroy.

Che cosarappresenta perleiun
aliscafo o un catamarano o un
monocarena? Le creano emo-
zione?

«Rappresentano la storia della
mia famiglia, collegano le terre
cheilmare divide, come poftrei
non emozionarmien.

Cosale e’ rimasto della sua
esperienza ai Lloyd’s di Londra?
«llricordo di un ambiente affasci-
nante, dinamico, efficiente,
competitivo e professionalen.

INTERVIEW

I suoi pregi e i suoi difetti.

«Ho molti difetti, che natural-
mente vanno saputi portare. |
pregi stanno bene a tuttin.

Gli amici sono importanti nella
sua vita?

«Fondamentali, sono le persone
che ti criticano apprezzandoti,
SONO pochi ma preziosin.

Qual é la sua amica del cuore?
«Mia sorella Mariasole e la mia
sorella acquisita Sofia. Sono fon-
damentali nella mia vitay.

Napoli, Roma, Ischia: a quale
luogo é piU legata?

«Sono nata e cresciuta a Roma.
Le mie vacanze le ho frascorse a
Ischia e lavoro a Napoli. Sono le-
gata a questi fre luoghiin ma-
niera diversam.

Che padre é stato e che padre &
Salvatore Lauro?

«Ho imparato molto dalui e con-
finuo a farlo ogni giorno da
quando lavoriamo insieme. Mi
hainsegnato che bisogna met-
tere passione e cuore in tutto.
Che se seguiituoisognie lavori
sodo le soddisfazioni arriveranno.
Miha fatto fare la gavetta, ho
iniziato sui pontilicaricando i ba-
gagli e assistendo i passeggeri. E
un oftimo maestro”

Mamma Milena che ruolo ha
nella sua vita?

«Mia madre & una donna mera-
vigliosa. E il mio faro nei momenti
disconforto. Miha insegnato
futto. Ha saputo conciliare il la-
voro con l'essere mamma di fre
figliimpegnativi. Spero di essere
per mia figlia almeno la meta di
cio che lei & stata per men.

Per chiudere: che ne pensa delle
navi senza pilota gia sperimen-
tate in Nord Europa?

«Facciamo un passo alla volta.
Siamoin Italia. La nostra azienda
ha gid sperimentato conil Dsc
“Nettuno Jet” il controllo dell’ au-
tomazione daremoto. In qualsi-
asimomento i nostri cantieri na-
valipossono intervenire da terra
e sopperire alle varie problemati-
che che potrebbero nascere a
bordo. Nel nostro Paese siamo
ancora lontani da questa men-
talitd snella che impera nel resto
delmondo. Ma non mi abbatto,
ciriusciremo a cambiare. Sono ri-
masta in ltalia anche per questo
motivon.



INTERVIEW

ALILAURO
profilo della compagnia

ALILAURO occupa unruolo di primo piano nello
scenario armatoriale italiano, concentrando la
propria attenzione nella cura dei collegamenti ma-
rittimi quanto nello sviluppo dei seguenti settori:
progettazione, tecnologia, meccanica, ambiente,
sicurezza, turismo, comunicazione. L' azienda
nasce nel 1944 quando Agostino Lauro, a bordo
della “Freccia del Golfo”, barcaccia di 42 metri
stretta e lunga, decide dilanciare la sua personale
sfida almare, e tralo sceftticismo generale, laim-
piega sulla linea turistica Ischia-Capri. Sinarra che i
motori fossero malandati e lo scafo piccolo, e che
Agostino litigandoci fosse costretto a fermarsi
lungo la traversata perché gli stessi potessero ri-
prendere la normale marcia. Puntando sulla tena-
cia quanto sulla propria abilitd meccanica Don
Agostino infratteneva i passeggeri inventando bar-
zellette e facendo loro ammirare le bellezze del pa-
norama - risultato? - i turisti soggiornavano a bordo
non accorgendosi degliinconvenienti. Gli anni
passano, la situazione economica italiana migliora
e allora - in casa Lauro - si decide di puntare con
maggiore vigore su quel progetto imprenditoriale:

Don Agostino fiuta il business del turismo, nasce
I'esigenza per le persone diridurre i tempi degli
spostamenti e dunque i collegamenti marittimi de-
vono diventare veloci. Nel 1948 inizia I'era degli ali-
scafi: Don Agostino acquista tre piccole unita che
entrano a far parte dellaflotta. Ha cosiinizio la storia
dei collegamenti marittimi veloci nel Golfo di Na-
poli. Dotato di grande onestd intellettuale capisce
dinon essere tagliato perimezzi veloci, cosi de-
cide di puntare tutto sul 19enne figlio Salvatore affi-
dandoglii “mezzi conle ali”. La piccola azienda di
famiglia diventa una holding con oltre 800 tra di-
pendenti e collaboratori capace ditrasportare
cingue milioni di passeggeriI’anno. Lauro é stato
senatore della Repubblica per due legislature, e
molteplicisono le proposte dilegge che portano la
sua firma.

Vince la gara per la privatizzazione della Stazione
marittima di Napoli dando il via alla successivare-
alizzazione di uno dei piu importanti terminal cro-
cieristici del Mediterraneo, ma anche diunimpor-
tante punto diriferimento peril capoluogo cam-
pano.
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L'Industria marittima
del Marocco

...e le sue cinque debolezze che ne pregiudicano laripresa

IL SETTORE del trasporto marittimo
in Marocco continua ad affon-
dare.

Al dild di pochitentativi per te-
nerlo in piedi, tutto sembra sugge-
rire che abbiamo la seria inten-
zione di uccidere questo settore.
Un omicidio a tutto beneficio di
quelle compagnie straniere che
riescono a vedere cid che suc-
cede nel nostro Paese, a diffe-
renza di chi cigoverna.

Il settore marittimo & certamente
esposto arischi che arrivano
dall’esterno dei confini nazionali,
ma se non abbiamo saputo co-
gliere sin quile opportunitd che
I'industria marittima offre, questo
é essenzialmente dovuto alla no-
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stra debolezzainterna.

Diseguito, andremo ad analizzare
i cinque fattori che pregiudicano
laripresa del settore e impedi-
scono alla nostra industria del
mare una completaindipen-
denza.

ASSENZA DI VISIONE POLITICA
SuTlr, lo abbiamo detto tante
volte e in molti modi. Il primo pro-
blema del Marocco marittimo &
che manca di un’adeguata vi-
sione d’insieme.

C'é unatendenza a considerare
questo settore come un mero ser-
vizio di supporto per altricomparti
dell’economia nazionale, e non
quello cheinrealtd dovrebbe es-

sere: e cioé appunto un settore
economico asé, conla suaindi-
pendenzaq, punto di concentra-
mento della grande varieta di atti-
vitd economiche che ruotano at-
torno a esso.

Questa mancanza di visione si ri-
flette nelle azioni del governo che
riguardano I'industria marittima
marocchina: nella scelta dei diri-
genti, nella politica commerciale
efieristica.

Le decisioni sono prese in maniera
separatarispetto a quello che re-
almente succede nellarealta di
questo ambito.

MANCANZA DI CONOSCENZA
Pud sembrare strano, ma i nostri



politicinon sembrano davvero
conoscere molto del settore ma-
rittimo.

Se guardiamo ai programmi di
tuttii partiti politici dell’ arco costi-
tuzionale, non ce ne € uno che
abbiamo proposte serie in ambito
marittimo.

Quando questo viene menzio-
nato in qualche occasione, &
sempre per fermini generici, senza
misure concrete e con unreale si-
gnificato operativo.

E abbastanza normale che la pro-
mozione dei trasporti per anninon
sia stata tra le prioritd digoverno, i
politici non sanno cosa abbiamo
perso nelmomento in cui ab-
biamo deciso di abbandonare il
frasporto marittimo, o piuttosto
che cosa avremmo potuto gua-
dagnare se avessimo continuato
a presidiarlo.

La crisi che ha colpito il seftore tra
12011 eil 2012, insieme alla scom-
parsa dei nostri principali opera-
toritra le prime 100 compagnie di
navigazione del mondo harap-
presentato una questione molto
piu seriarispetto per esempio
dello scandalo portato in quegli
stessi anni dal fallimento della so-
cieta Anngjat.

Eppure né la classe politica, néi
media sembrano essersene ac-
corti.

CONFUSIONE

Il prima grande confusione che
affligge il settore marittimo maroc-
chino & quella dei porti.

Non sappiamo fare la differenza
tra cid che @ mare e cid che e
banchina: i primi soggetti a pa-
gare questa situazione sono pro-
prio i porti.

Cieravamo gid soffermati su que-
sto problema, con il motto “quel
porto che nasconde il mare”.

Un giorno, durante una presenta-
zione diquello che si era definito
“un dovere strategico peril set-
tore”, portammo questo pro-
blema anche all’attenzione del
nostro ministro, che siimbestiali ri-
spondendoci come «il porto e il
maren dovevano stare «nella
stessa famiglian, senza pero spie-
garci come maiin questa famiglia
uno dei due figli € viziato, mentre
I'altro & rimasto condannato.

In ogni caso, la guerra mondiale
dei porti non cifornisce il mezzi per
rispondere a un’alfra guerra:
quella dell'indipendenza econo-
mica marittima.

Il secondo tipo di confusione, non
meno importante, & quello di

considerare trasporto marittimo
esclusivamente quello dei pas-
seggeritrail Marocco e I'Europa.
Quando il precedente governo
tento dirisollevare le sorti della no-
stfra economia marittima, non fuin
grado divedere dlire sirade se
non questa.

Quando chiedemmo perché, ci
venne risposto che si frattava di
guestioni politiche - come se po-
tessero esistere azioni del governo
che non sia dettate da motivi di
ordine politico.

La veritd, civenne fatto intendere,
era che imarocchini avrebbero
mal digerito I'assenza del nostro
Paese in questo tipo di traffico.

E cosi, ecco che i politicihanno
cercato in tuttiimodi diinseguire |l
consenso, senza tuttavia cer-
care... vere politiche peril settore.

STIGMATIZZAZIONI

Tuttavia dobbiamo riconoscere
che spesso, noi ci portiamo fuori
da questa confusione evocando il
concetto di “shipping”, che signi-
fica appunto anche il trasporto di
merci. Tuttavia, almomento que-
sto semlbra un ulteriore handicap.
C'é unatendenza generale a
stigmatizzare questo mondo fatto
di mega-operatori, che gesti-
scono mega-navi, che appro-
dano in mega-terminali.

Oraq, possiamo dire con certezza
cheilMarocco in questa nicchia
puod essere davvero competitivo.
Si puo ignorare questo concetto?
Lo si puo aggirare? L'unica cosa
certasinora, & che nessuno &
stato in grado didire il contrario.

Ma il settore marittimo € anche
tanto altro che non sia container:
pensiamo airotabili, alle rinfuse,
alle merci varie, al frasporto dei tu-
risti... Ci sono anche tantimodi
per gestire I'industria armatoriale:
cabotaggio regionale, nationale,
Avutostrade del mare. Ecco, qui
esistono le reali opportunita.

“MARITTIMISTI” IN BATTAGLIA

Di fronte a questihandicap delle
élite politiche, cosicome delle au-
toritd amministrative, chideve di-
fendere il settore marittimo sono
quelle persone che lo conoscono
bene, chihalavorato neisuoi vari
comparti, chi vede questaindu-
stria nel suo valore complessivo di
mercato.

Ma ormai, fraloro, ci sono spesso
persone disperate, che non
hanno piU energie a forza di soste-
nere il valore del seftore, e rima-
nere sempre inascoltati. Altri poi
sembrano divisi.

Insomma, i “marittimisti” del nostro
Paese sono persone che in buona
sostanza vedono evaporare le
loro azioni a sostegno del settore.
Il settore marittimo in Marocco
oggi & sostenuto da societd stra-
niere, che sono state in grado di
portare nelle loro maninon soloi
settori tradizionali tipici della no-
straindustria del mare, ma anche
nicchie protette del Paese, pro-
prio come il cabotaggio.

* Articolo pubblicato nel quadro
dell’accordo di mutuo scambio
sui contenuti T&L-TMT.
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PeA Aviation

La Convenzione di Cape Town e il Protocollo
sul materiale aeronautico

di CATERINA LUCIANI*
e GIOVANNI GILA**, Roma

LA CONVENZIONE relativa alle garanzie in-
ternazionali su beni mobili sfrumentali
(Convention on International Interests in
Mobile Equipment) &€ un trattato multilate-
rale adottato nel corso della conferenza
diplomatica tenutasi a Cittd del Capo tra
il 29 ottobre e il 16 novembre 2001, sotto gli
auspici dell'lstituto infernazionale per |'uni-
ficazione del diritto privato (Unidroit) e
dell’ Organizzazione dell’ aviazione civile
internazionale (lcao). La Convenzione
contiene, frale altre, norme uniformi che
disciplinano la costituzione e gli effetti di
una garanzia internazionale su determi-
nate categorie di beni mobili strumentali,
specificate in fre protocolli e iguardanti -
rispettivamente - il materiale aeronautico,
il materiale rotabile ferroviario edibeni
spaziali.

La Convenzione di Cape Town g il Proto-
collo sul materiale aeronautico (Profocol
on matters specific to aircraft equipment)
offrono un quadro normativo volto a facili-
tare I'offerta difinanziamento di beni ae-
ronautici attraverso la costituzione della
menzionata garanzia internazionale, che
risulta essere particolarmente favorevole
perifinanziatori (solitamente nella veste di
lessor), i quali, atfraverso I'iscrizione in un
registro telematico internazionale, go-
dono diuna prelazione assoluta su tali
beni, anche in caso diinsolvenza del debi-
tore (asua volta, nella veste dilessee).

L'efficacia e I'opponibilitd ai terzi della
garanzia iscritta nel registro internazionale
istituito con la Convenzione trovano la
propria disciplinanel Capo lll e nel Capo
Vil della stessa. Gliarficolida8a 15 (e 1X-
XVl del Protocollo) disciplinano i rimedi di
cuidispone il creditore perrecuperare il
possesso del bene anche in caso di aper-
tura diuna procedura diinsolvenza nei
confronti del debitore. L'art. 29 dispone
che la garanziaiscritta per prima nelregi-
stro ha priorita sulle garanzie iscritte suc-
cessivamente o noniscritte.

Aisensidell’art. 3(1) della Convenzione,
I'iscrizione nelregistro telematico interna-
zionale, conilregime di opponibilitd ed ef-
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ficacia che ne deriva a favore del sog-
getto che eroga il finanziamento e che ha
provveduto ad iscrivere larelativa garan-
zia, & possibile solo se il debitore & situato
in uno Stato contraente. Il Protocollo pre-
vede un secondo criterio - che concorre
con quello di cui al menzionato art. 3(1)
della Convenzione - per I'applicazione
della disciplinarelativa all’iscrizione della
garanzia nelregistro. Aisensidell’art. V(1)
del Protocollo, infatti, la Convenzione di
Cape Town si applica anche alle cellule di
aeromobili e agli elicotteri (ma non ai mo-
tori aerei) che, al momento della conclu-
sione dell’accordo, sono registrati, o for-
mano I'oggetto diun accordo in forza del
quale saranno registrati, nel registro nazio-
nale diuno Stato contfraente.

L’'ltalia ha firmato la Convenzione e il Pro-
tocollo sul materiale aeronautico in data é
dicembre 2001, ma, ad oggi, non ha an-
cora ratificato tali strumenti. Cido com-
porta che, nel mercatoitaliano, i finanzia-
menti di aeromobili hanno costi piu alti:i
vettori aerei operantiin Italia, indipenden-
temente dalla veste dilessor o dilessee,
non possono, infatti, accedere allarego-
lamentazione finanziaria relativa alle ga-
ranzie internazionaliiscritte nel registro te-
lematico. Come I'ltalia, anche Francia e
Germania hanno firmato la Convenzione
e il Protocollo, rispettivamente, in data 16
novembre 2001 e 17 settembre 2002, ma
non hanno ancora provveduto a ratifi-
carli.

All'inerzia delle istituzioniitaliane (siricorda
cheinltalia & il Presidente della Repub-
blica che, su proposta ministeriale, pro-
cede adllaratifica dei frattatiinternazionali,
previa autorizzazione parlamentare nei
casi previsti dall’art. 80 Cost.) harisposto
I'Unione Europea. In un primo momento, la
Commissione Europea ha presentato due
proposte difirma, bloccate in seno al co-
mitato speciale del Coreper a causa di
dissidi tra Spagna e Regno Unito. Nel frat-
tempo, a partire dal 2004, nuovi Stati
hanno aderito all’Unione Europea el 1
marzo 2006 la Convenzione di Cape Town
e il Protocollo sul materiale aeronautico
sono entratiin vigore, rendendo del tutto



obsoleta la proposta di firma e necessario
I'avvio di un nuovo procedimento finaliz-
zato all’adesione alla Convenzione ed al
Protocollo.

Il procedimento di adesione da parte
dell’Ue si e concluso il 29 aprile 2009 e la
Convenzione e il Protocollo sono entratiin
vigore nell’ordinamento europeo il suc-
cessivo 1° agosto. Nonostante tale ade-
sione, la disciplina sopra richiamata rela-
tiva alla garanzia internazionale sui beni
strumentali, e la prelazione garantita al fi-
nanziatore che provvede all'iscrizione di
tale garanzia nelregistro telematico, non
€ ancora applicabile.

Il Protocollo disciplina all’art. Xl le modalitd
direstituzione, a favore del finanziatore,
del materiale aeronautico che costituisce
la garanzia del creditore peril caso diin-
solvenza del debitore. Tale previsione si
applicasolo se lo Stato, parte della Con-
venzione e del suddetto Protocollo, ha ef-
fettuato un’espressa dichiarazione in ap-
plicazione dell'art. XXX paragrafo 3 del
Protocollo. Le istituzioni europee, all’atto
dell’adesione, hanno deciso che, nel
casoin cuila giurisdizione principale
dell'insolvenza si tfroviin uno Stato mem-
bro, inluogo della Convenzione e del Pro-
tfocollo aeronautico, deve in ogni caso
applicarsiilregolamento (CE) n.
1346/2000, del 29 maggio 2000, relativo
alle procedure diinsolvenza.

In altre parole, cio significa che I'Unione
Europea non ha recepito la disciplina sulla
garanzia internazionale di cui alla Con-
venzione e al Protocollo, non effettuando
la dichiarazione prevista congiuntamente
dagli articoli Xl e XXX paragrafo 3 del Pro-
tocollo. Sisegnala, peraltro, che resta
competenza degli Statimemibori dettare le
norme di diritto sostanziale con riferimento
alle procedure diinsolvenza. Solo le auto-
rita italiane, pertanto, potranno recepire,
all'atto della eventuale ratifica, la disci-
plina sulla garanzia internazionale.

Tra gli Stati a noi geograficamente piu vi-
cini, alla Convenzione e al Protocollo
hanno aderito la Repubblica di Malta (in
vigore dal 1 febbraio 2011) e la Repub-
blica di San Marino (in vigore dal 1 gen-
naio 2015), con conseguente trasloco “vir-
tuale” di operatori e compagnie dileasing
dall'ltalia. Secondo alcuni esperti fiscali,
I'ltalia non avrebbe ancora ratificato la
Convenzione per problemi giuridici (com-
mon law vs. civil law); tuttavia, secondoii
sostenitori della ratifica, tale recepimento
servirebbe a uniformare, a vantaggio
tanto del creditore quanto del debitore, Ia
disciplina della registrazione della pro-
prietd, del finanziaomento e delle garanzie
relative alle fransazioniinternazionali
aventi ad oggetto specifici beni come gli
aeromobili, indipendentemente dal luogo
ove sitrovail bene stesso.
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Italia, Il break bulk
allaricerca delrilancio

Lazzeri (past president di Fedespedi): «Serve massa critica perriportare
i servizi nei nostri portin. Il settore & legato aimpiantistica e diyacht

FRAIL 2005 €il 2017 la quantitd di
merce transitata nei 29 principali
portiitaliani non & cambiata signi-
ficativamente.

In 12 anni, secondo i dati Asso-
porti, da 492,9 milioni di fonnellate
si € passati a 498,3 milioni (a vo-
lerla gquantificare, una crescita
media quasiimpercettibile dello
0,09% I'anno).

Se perd siguarda piu nel dettaglio
alla composizione di questo fon-
nellaggio, si puo notare cheiil
tempo trascorso alcuni cambia-
menti li ha portati.

Sono diminuite le rinfuse liquide
(da 203,3 a 187,2 milioni di fonnel-
late) e solide (da 93,1 a 67,4 mi-
lioni ditonnellate), mentre sono
aumentate le mercivarie (da
196,5 a 243,7 milioni di tonnel-
late).

In quest'ultimo caso il merito € del
progresso sempre maggiore di
traffici containerizzati (passati fra
2005e2017da 88,9 a 115,1 milioni
ditonnellate) ero-ro(da 74,8 a
107,0 milioni di tonnellate).

| dati di Assoportiregistrano in-
veceilcalo diunaterzavoce
all’interno della piu ampia cate-
goria “mercivarie”, quella delle
“altre merci varie”.

Quest'ultima voce, che rappre-
sentava la piu grande parte del
fraffico noninrinfuse prima della
rivoluzione del container, @ calata
in dodici annida 32,8 a 21,6 mi-
lioni ditonnellate.

All'interno di questa voce € com-
preso il cosiddetto break bulk,
ossia il “caricorotfto™: «L'arrivo del
contenitore - spiega Giampaolo
Botta, direttore generale diSpedi-
porto - ha eliminato la “rottura del
carico”, con tutte le conse-
guenze derivanti. Il carico rotto
cuicisiriferisce & quello in colli tra-
dizionali, intesi come sacchi, car-
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toni, casse e pallet ormai costruiti
e predisposti secondo misure
standard, sottomultipli della mi-
sura e della capacita del conteni-
tore. Conla definizione di break
bulk quindi noi ciriferiamo al ca-
rico in colli fradizionali. Il conteni-
tore ha eliminato dallo shippingil
traffico della merce in colli. L' af-
fermazione del container ha co-

stretto anche il grande commer-
cio dei metallinon ferrosi a elimi-
nare colli o pezzi sciolti, produ-
cendo gli “estfrusi” in forme
idonee alla pallettizzazione e
quindi containerizzazione, come
ad esempio le barre d'alluminio
tagliate a misura per poi poter
fare legaccida circa una tfonnel-
lata o le barre e lastre dirame,
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zioniere anche se purtroppo
esclude datempoil porto di Ge-
nova per le difficoltd del frasporto
autostradale dovuto ai frequenti
ponti e sottopassiinconfrati nel
percorso, privilegiando per
quanto a mia conoscenzaiil porto
di Ravennan.
Anche questo settore non ha vis-
suto un buon momento in Italia,
essendo legato al cambiamento
dell’economia nazionale: «Ri-
spetto ai volumi diimpiantistica di
10-15 anni fa - testimonia Piero
Lazzeri, past president di Fede-
spedi e esperto ditrasportiecce-
zionali - oggiin ltalia sifa il 30%. |
servizi marittimi sisono adeguati,
diventando piuU rari. Mancano le
navi. Manca la massa critica per-
ché I'impiantistica & sempre piu
prodotta all'estero. Nella mia atti-
vita oggi il 70% dei traffici che ge-
stisco verso gli Stati Uniti proviene
dall’esteron. Una speranza diri-
presa era arrivata conl’accordo
sulnucleare conl'lran del 2015,
che hariaperto alcuni canali
commerciali chiusi da anni: «Nel
2016-2017 alla fiera dell'Oil&gas a
anche queste predisposte perle-  nelle varie forme come lingoftti di Teheran c’erano grandi prospet-

gacci (bundles) dicircaunaton-  ghisa, billette e bindelle e alire, tive. Stavano per essere sconge-
nellata, tutti colliidonei alla con- questi ultimi ormai da anni desti- lati 280 miliardi di dollari dal si-
tainerizzazionen. natiprincipalmente aRavenna, e  stema bancario, sembrava pros-
Rimangono sul mercato, come ti-  in misura minore, anche Venezia:  simo un boom dei traffici, poi & ar-
pologie dimerce cheilcontainer  «Personalmente - afferma Botta-  rivato Donald Trump. lo ho quattro
non ha assorbito, yacht, pezzi di ritengo che il project cargo (oim-  contratti firmati per forniture in
impianti smontati e ridoftia mi- piantistica) sia l'ultimo frafficoan-  quell’area, che adesso dormono
sura, project cargo, i metalliferrosi  coraremunerativo perlo spedi- in un cassetton.
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Napoli e Salerno, nuove
ambizioni sulla logisfico

Il presidente Spirito: «In cinque anni le prime navi alla Darsena
di Levanten. L' Authority impegnata fra Zes e master plan

di ALBERTO GHIARA, Genova

L' AUTORITA disistema portuale del
mar Tirreno centrale ha pubblicato
nel corso del 2018 il master plan peri
quattro chilometri dibanchine del
porto diNapoli, con orizzonte il
2030. Inoltre, sempre nelle setti-
mane scorse, ha firmato un accordo
con la Rete ferroviariaitaliana per
migliorare i collegamenti ferroviari
fra porti e refroporti. L' obiettivo & ri-
lanciare i traffici diuno scalo, quello
diNapoli, imasto congelato da
anni di commissariamento, € fro-
vare una soluzione perla carenza di
spazi di quello diSalerno.

Ma quali sono gliinterventi piu rile-
vantiin questo momento?

«Nel mese di maggio -rispondel
presidente dell’ Authority, Pietro Spi-
rito - verrd messa a gara la nuova
stazione marittima al Beverello peri
collegamenti con le isole. Abbiamo
oftenuto un finanziamento di 20,5
milioni di euro. Quest'anno discute-
remo con Comune diNapoli e Re-
gione Campaniala seconda fase
del progetto del nuovo waterfront
dicuiilBeverello € la prima fase. Fra
le altre realizzazioniimportantiin
COrso cisono i cantieri del dragag-
gio, della nuovarete fognaria, della
rete stfradale verso la darsena diLe-
vante. Inoltre con Rfi stiamo stu-
diando la configurazione del nuovo
raccordo ferroviario che deve na-
scere dalla darsena diLevante per
essere messo direttamentein linea
sulla Napoli-Salerno evitando I'at-
tuale raccordo ferroviario che
inadeguato perché ha unalun-
ghezzain partenza di 350 metrie
quindi con elevati costi dimanovra.
Illavoro di dragaggio si finird com-
pletamente a marzo del 2019, ma
perla parte commerciale si finird
gid a ottobrey.
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Dal dragaggio dipende il comple-
tamento della darsena di Levante?
«Draghiamo e colmiamo la dar-
sena. Dopo il completamento del
dragaggio dobbiamo fare lavori
complementari perla sistemazione
della darsena. Quindi dobbiamo
fare un'alfra gara, dopo la col-
mata, perl'attrezzaggio dibase
della colmata stessa. Civorranno
un paio d'anni. Poicisard I'asse-
gnazione della concessione perlo
sfruttamento della darsena. Infine
I'attrezzaggio del terminal sard fatto
dai privati. Ci vorranno quattro o
cinque anni per'arrivo delle prime
navin.

th.’e cosa stabilisce I'accordo con
Rfi?

«A novembre di quest’anno com-
pleteremo lo studio di fattibilita as-
sieme a Rfi. Dopo si passerd alla pro-
gettazione esecutiva e dllarealizza-
zione. Il nostro obiettivo & che i
renda operativa la darsena diLe-
vante assieme alnuovo raccordo
ferroviarion.

Che importanza ha peril porto il
progetto diZes?

«Ciconsente diguardare non piu
soltanto allalogistica portuale, ma
anche ai collegamenti coi centrilo-
gistici principali dellaregione, so-
prattutto per attrarre investimenti
manifatturieri. Piu ci sono investi-
menti produttivimaggiore & la
merce da movimentare. Aspet-
tiamo I'ultimo atto, il decreto che
deve firmare il governo per dare
esecutivitd alla Zes Napoli-Salerno e
che approva il piano diindirizzo stra-
tegico della Regione gid presen-
tato al governo il 26 marzon.

L'approvazione puo avvenire
anche conl'attuale governo?

«Si, € un atto ordinario. Poi dipende
da come sisviluppalla crisi di go-
vernon.

Avete giarichieste perla Zes?

«La nostra attivitd &€ informale finché
non c'é uno strumento approvato.
Intanto I'lstituto Intesa San Paolo ha
aperto unalinea difinanzicomento di
1.5 miliardi perle imprese che vo-
glionoinvestire nelle Zes del Mezzo-
giorno. Sempre con Intesa San
Paolo stiamo preparando perle
prossime seftimane unincontro a
Milano con investitori manifatturieri
e finanziari ai quali presentare I'ini-
ziativa della Zesy.

E sul fronte passeggeri?

«Oltre al terminal perle isole, regi-
striamo una ripresa del fraffico cro-
ceristico del 10 per cento rispetto
all’anno scorso. Anche nei prossimi
anniil traffico potrd crescere per-
ché arriveranno le nuove naviin
consegna nel Mediterraneo frail
2020 e i12022».

Che progetti avete perilro-ro?

«ln questo settore & il porto diSa-
lerno a essere piu significativo. Ab-
biamo crescita delle rotte e dei vo-
lumi anche quest’anno. Riteniamo
che il marebonus sia un forte stimolo
allo sviluppo di questo mercato. Ve-
diamo che cisono operatoricome
Grimaldi che investono in nuove
navi. Inoltre il gruppo Grimaldihain-
tenzione di costruire una struttura
multipiano perlo stoccaggio delle
auto, concentrando il traffico Fiat
da Melfiin questo multipiano e libe-
rando una parte delle aree perlo
sviluppo degli altri traffici, in partico-
lare ro-ro e container. Questo sard
un annoin cuiiporti diNapolie Sa-
lerno complessivamente supere-
ranno il milione di teun.
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Venezia vuole sviluppare
project cargo e fluviale

Stretto un accordo con Rfi per separare
merci e passeggeri Intervista al presidente Musolino

ILTRAFFICO del porto di Venezia é ri-
masto stabile nel corso del 2017 (25,1
milioni di tonnellate, -0,3%), ma ha
cominciatoil 2018 in crescita
(+9.6%).

La variabile € rappresentata dalle
rinfuse, solide e liquide, che hannorri-
preso a crescere (rispettivamente
+17,6 € +12,3% nei primi tfre mesi del
2018) dopo che lo scorso anno ave-
vano registrato una flessione (rispet-
tivamente -3,8 e -2,4%).
Continuainvece ilboom dei traffici
rotabili, confermando nel 2018
(+39,4%) ilrisultato record del 2017
(1.5 milioni di tonnellate, +44,8%).

I punti deboli dello scalo sono con-
tainer (611 mila teu, +0,9% nel 2017) e
crociere (1,4 milioni, -11% nel 2017),
anche se i turisti del mare sono au-
mentati nei mesiinvernali di que-
st'anno, che perd incideranno poco
sulrisultato complessivo.

Per|' Autoritd disistema portuale del
mare Adriatico settentrionale, gui-
data da Pino Musolino, nel 2018
temi sul tavolo vanno dal consolida-
mento dei traffici project cargo, nic-
chiaristretta, ma ad alto valore ag-
giunto della scalo, allo sviluppo del
nuovo ferminal container, dall'ac-
cordo conla Rete ferroviariaitaliana
sull'ultimo miglio alla seconda dar-
sena del porto peritraghetti di Fu-
sina, dall'applicazione delle deci-
sioni del Comitatone sulle crociere
da parte del futuro governo allo svi-
luppo deltraffico fluviale, conil pos-
sibile assorbimento del porto di Man-
tova sotfto la gestione diretta dell’ Au-
toritd di sistema: «Abbiamo avuto -
spiegail presidente Musolino - nuovi
operatoriro-ro e stiamo consoli-
dando lalinea oceanica di Ocean
Alliance. Inolfre si sta strutturandoll
traffico di project cargo o impianti-
stica. La maggior parte di questo
traffico € movimentata dal terminal
Multiservice, in misura minore da Tri. |l
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porto di Venezia € attrattivo perica-
richi eccezionali perché pud essere
raggiunto dalla pianura padana
senza pendenze. Il lavoro pit com-
plessivo che stiamo facendo come
porto per accogliere questi diversi
traffici & il miglioramento dell’acces-
sibilitd nautica, sia fisica sia digitale,
per consentire alle navi di arrivare
anche con nebbia e dinotte. Ab-
biamo allestito alcune postazioni
con sistemi Ais eletfronici che da-
ranno la possibilitd di accesso alle
navi anche in condizioni discarsa vi-
sibilita. In questo mettiamo il porto in
condizione di essere meglio acces-
sibilen.

Una delle principaliscommesse di
Musolino € il terminal container di
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Montesyndial.

Ilterminal € nato come referente a
terra del terminal offshore immagi-
nato dal precedente presidente,
Paolo Costa.

Musolino ha congelato I'off-shore el
progetto Montesyndial € diventato
quello diun terminal autonomo, di
destinazione finale, affiancato da
una piaftaforma logisticaintegrata,
iltutto suun’area di 96 ettari: «Aspet-
tiamo - affermaiil presidente - lo
sblocco di 55 milioni di euro difondi
da parte del Comitato interministe-
riale per la programmazione econo-
mica, una decisione che puo essere
presa anche da un governo dimissio-
nario, perché i fondi ci sono gid, non
c'é nulla dinuovo. Noiinsistiamo
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perché arrivino in occasione del
primo Cipe disponibilen. Attual-
Pnen‘re I'opera é alla fase della boni-
ica.
Un altro punto nodale é 'accordo
quadro dello scorso 8 febbraio con
Rfi per la costruzione diunraccordo
ferroviario che permetta di evitareiil
nodo di Mestre separando le merci
di Montesyndial e Fusina dai passeg-
geri che arrivano a Mestre per ferro-
via. Per quanto riguarda Fusing, «i
traffici - dice Musolino - vanno bene.
Va completatala seconda darsena,
di cui avrebbe dovuto occuparsiil
concessionario. Ma la holding a cui
fariferimento ha avuto problemi e in-
tanto rischiavano discadere i termini
perifondieuropei che avevamo ot-
tenuto. Per questo siamo entrati nella
fase di progettazione. Purtroppo mi
sono trovato in ereditd un piano di fi-
nanza a progetto nato 10 annifa.
Come tuttii project financing italiani,
fa venire il mal di testa. Stiamo lavo-
rando per garantire operativitd e
equilibrio economico-finanziario per
quest’'opera eccezionale che ilmer-
cato atfende. Nelro-ro ci sono tassi
di crescita unici e grandi gruppi che
vogliono entraren.
Intanto I' Authority sta facendo un
pensiero a unirsi con il porto di Man-
tova: «C'e necessita di governo
unico dei processi. Il fraffico fluviale,
anche grazie al porto di Chioggia,
va sfruttato bene, sia perle crociere
sia per le merci: ogni chiatta toglie 70
veicoli pesanti dalle straden.

FAR EAST RAIL-BRIDGE

Partenze FCL\LCL multiple
ogni settimana da\per tutti
i principali terminal ferroviari cinesi

Servizi DAP e DDP per tutta la Cina

Prosecuzioni FCL
per Giappone e Corea

surface@alltrans.it

www.themeditelegraph.com 29



FOCUS ON LOGISTICS

«Con Dfds Trieste enfrerd
nella rete Nord-europeay

Prosegue l'infegrazione coniretroporti, mentre € appena partita
quella con Monfalcone. D'Agostino promuove I'ingresso dei danesiin Molo V

ILSUCCESSO nello sviluppo dei traffici
ferroviari ha permesso al porto di Trie-
ste disuperare quello di Venezia, sto-
rico concorrente per il primato por-
tuale nel Mar Adriatico, per numero
di container movimentati. Nel 2017
sono stati 616 mila teu peruna cre-
scita del 26,7%. Nei primi mesi del
2018 ancorain crescita contenitori,
rotabili, rinfuse, freni movimentati. Sul
tavolo del presidente dell’ Autoritd di
sistema del mare Adriatico orientale,
Zeno D'Agostino, che guida anche
I'associazione nazionale delle Autho-
rity, Assoporti, ci sono adesso altri pro-
gettiche premono, a partire dall
porfo franco: «ll porto franco - spiega
il presidente - & legato all’avvio
dell'area ex-Wartsila. Cisono lavoriin
corso, gestitidall'interporto di Fer-
netti, che perla prima fase pensiamo
di ultimare in autunno. Gid perla fine
del 2018 ci saranno attivitd. Sidevono
creare tanti piazzali per gestire tante
merci. Si stanno rimettendo a posto
gliimmobili. C'é un'ipotesi della co-
struzione diun magazzino a tempera-
tura controllata su cuic'e una forte
domanda sia per I'attivitd in porto
franco sia no periflussi di merce de-
peribile e a temperatura controllata.
Cerchiamo direnderci autonomi da
questo punto di vista. Inoltre ¢'é una
domanda collegata all'intermodale
ferroviarion.

Dove é localizzata?

«Cominciamo a organizzarla non sol-
tanto sul porto, ma anche sull'inter-
porto di Cervignano. Sicomincia a
ragionare coi nostri clienti sul fatto
cheitreninon devono arrivare diret-
tamente in porto, ma su Cervignano
dauna parte e su Villa Opicina
dall'altra e poidalicisono le navette
che vengono fatte da Adriafer conil
porto diTriesten.

Che cosa dicono gli operatori?
«Stanno sposando questa logica. Da
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una parte cisono aree ben infrastrut-
turafe e con spazi ampi, con molti bi-
nari, fuori dal porto. Dall’altra i termi-
nal porfuali a cuiaccedono le navi.
La logica & utilizzare gli spazi esterni di
ottima accessibilita ferroviaria e stra-
dale per diventare buffer che riforni-
scono |'attivitd dei terminal portuali.
Gid oggi a Fernettifacciamo il che-
ck-in dei camion turchi che salgono
sulle navi. | camion sifermano a Fer-
nettifinché non c'e il semaforo verde
dalporto. La stessalogica frasferitain
oftica ferroviaria utilizzando gli shuttle
di Adriafer, nostraimpresa ferroviaria.
L’ Authority, gestendo anche queste
piattaforme, integra tutta I'attivitam.

Progetti per I'integrazione nell' Autho-
rity del porto di Monfalcone?

«L'iter € concluso. Monfalcone ha bi-
sogno diun processo diintegrazione
della governance, diunamano
unica, come si € fatto a Trieste fra
porfo e retroporto. Con un'ipotesi
che va costruita con gli attuali pro-
prietari. Questa frammentarietd nella
gestione la pagano gli operatori, che
si frovano ad avere aree di enti di-
versi con tempi di assegnazione di-
versi e costi diversin.

Che cosa cambia per Trieste con
I'acquisto di Un Roro da parte di Dfds?
«Cambiain meglio. Dfds vuole inte-
grare il proprio network del Nord Eu-
ropa con quello che parte dal porto
diTrieste. Che € in piena espansione:
Un Roro ha appenainauguratolil

nuovo ferminal ferroviario e sipone
come nuovo soggetto nello sviluppo
infermodale e ferroviario del porto.
Fino aieri era un soggetto meno di-
namico perché aveva vincoliinfra-
strutturali. Conilnuovo terminal que-
sti vincolinon cisono piU e lo ve-
diamo gia. lIMolo V diUn Roro ha
avuto crescite incredibilidal puntfo di
vista ferroviario. Ci aspettiamo che si
consolidi ancora piU e che la fusione
non sia soltanto societaria, ma siinte-
griilnetwork intermodale del Nord
Europa con quello che c'é aTrieste,
sul corridoio con la Turchiam.

7
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Per quantoriguardai passeggeri?

«A Trieste si parla soprattutto di cro-
ciere, perchéitraghetti sono quasi
tutticommerciali. Essendo porto
franco abbiamo difficoltd nella ge-
stione operativa di traffici comunitari
perché il passeggero scende in porto
franco. E' un problema che ave-
vamo con le vecchie linee come Mi-
noan che non abbiamo piv
dall’anno scorso. Dovevamo creare
corridoi doganali per far transitare i
passeggeri. Perle crociere, fifo per-
ché Venezia acquisisca unruolo che
beneficial’ Alto Adriatico. Le soffe-
renze di Venezia sono di tuttin.

FERFRIGOR

marine refrigeration

MARINE AIR CONDITIONING AND REFRIGERATION PLANTS
FOR SHIPS, CRUISE SHIPS AND YACHTS

Ferfrigor has broad and proven experience, acquired over several
decades, in the design, installation and service of on-board air conditioning
and refrigeration systems. Our technicians can be available anywhere
even at short notice. The supply of components and spare parts for
refrigerating and air conditioning plants of any brand such as Danfoss,
Alco, Penn and Johnson Controls is a significant part of our business.

Via al Molo Giano, 16128 Genova ltaly

Tel. +39 01024.61.210/192
info@ferfrigor.com
www.ferfrigor.com
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La ColorRun
nel porto di Genova

«Cosi Genovo
si trasformeray

ALLE PRESE coniproblemi dima-
nutenzione delle banchine e con
imalumori della comunitd por-
tuale savonese, che lariforma ha
accorpato alla governance ge-
novese, incurante dei dubbiche
circondano la composizione del
Comitato di gestione, il presi-
dente dell’ Autorita disistema
portuale del marligure occiden-
tale, Paolo Signorini, siconsola
conirisultati dei traffici dei due
porti di Genova e Savona: «Si
conferma nel 2018 un’ulteriore
crescita, al dild della battuta
d'arresto di aprile, situazione con-
fingente.

| dati confermano oramai che ci
sara un'ulteriore crescita nel 2018
rispetto al2017. Parlo dimercie
contenitori. Sui passeggerila si-
tuazione € un po’ pivincerta.
Anche li era previsto rispetto al
2017 un certo miglioramento. Ve-
dremoin corso d'anno. La situa-
zione di mercatoresta con al-
cune luci, ma altre che vannorri-
solte. Ad esempio i volumi vanno
bene, mainolisulle merci conti-
nuano a essere bassi. Questo
pone un problema diredditivita
per gli armatori. Diriflesso, sisca-
rica su tutta la filiera di valore,
anche il porto. Che i volumisiano
buoni & una precondizione che
indica uno stato disalute dituttii
principali porti del Mediterraneo
occidentale. Quindi e un dato
positivon.

Selagovernance, soprattutto ali-
vello regionale e nazionale, non
puo nulla sull’andamento oscil-
lante dei noli marittimi, i porti cer-
cano di attrezzarsi per farsi co-
mungue trovare pronti e per con-
tendersile merci, offrendo condi-
zioni di efficienza, rapidita dei
flussi e economicita migliori.

In questo quadro, il porto di Ge-
nova punta molto su alcune
opere che dovrebberorenderla
piU appetibile sulla rete interna-
zionale delle catene logistiche:
«Le grandi opere di Genova sono
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tutte avviate. Il Terzo valico & in
esecuzione, la gronda € alla fase
degliespropri e dell’avvio dei
cantieri, mentre I' Autorita di si-
stema sta affidando a Invitalia il
progetto difattibilita della nuova
digaforanea. Le perplessita e le
crifiche riguardo ai tempi sono
condivisibili, ma bisogna anche
capire che quando parliamo di
grandiopere, @ normale. E piU im-
portante che una grande opera
sia ben instradata e monitorata,
rispetto all'idea che si possa fare
in due anni. Peril Gottardo ce ne
sono voluti 20. La cosa peggiore €
guando una grande opera non &
presidiata, non é su un binario
tecnico amministrativo proget-
tuale solido. Direi che perle no-
stre tre grandi opere la situazione
in questo momento & sotto con-
tfrolloy.

Ma il presidente non sottovaluta
neanche I'importanza delle
opere cosiddette minori che sono
fondamentali per aumentare la
capacitd diaccoglienza dello
scalo: «Per opere di minore di-
mensione, ma ugualmente ne-
vralgiche, come alcuniriempi-
menti come Bettolo e Ronco Cao-
nepa, o il binario ultimo miglio in
porto a Genova, la situazione ha
luci e ombre. Sono tutte molto
monitorate. L' Autorita di sistema
portuale sta cercando di chiu-
dere gli atti tecnici, amministrativi
e progettuali perrenderle opera-
tive. Per Bettolo, la concessione.
Peribinariin porto al Vte e a Sam-
pierdarena la convenzione con
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Ilcomandante

Pier Paolo Scala,
I'attrice Sophia Loren
e Gianluigi Aponte,
fondatore del gruppo
Msc, alla cerimonia di
battesimo della nave
“Seaview" nel porto
di Genova

La "Msc Seaview" nel
porto
diGenova
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la Rete ferroviaria italiana. Per
Ronco-Canepala convenzione
fatta con Invitalia, che ugual-
mente cifara da stazione appal-
tante per la progettazione. Pero
sono attiche dobbiamo ancora
softoscrivere, mancano alcuni
tassellin.

Intanto I' Authority sta cercando
di chiudere un’altra partita deli-
cata, quella delrinnovo delle
concessioni di alcuni terminailisti,
ossia Sech, Spinellie Terminal San
Giorgjo: «Spinelli - dice Signorini -
ha gia firmato. Sech &€ pronta per
la firma. San Giorgio, stiamo fina-
lizzando il teston. Ma la questione
delle concessioni siintreccia con
quello del lavoro.

Come i terminalisti, anche le
compagnie portuali Culmv e Pie-
fro Chiesa chiedono certezze per
il futuro deiloro associati. .
Signoriniinterviene sul tema: «E
molto delicato, maillavoro che si
sta facendo € molto serio. La
Compagnia unica ha affidato ad
alcuni espertiil compito di aiu-
tarla aredigere il piano previsto
dalla norma che prevede inter-
ventisulla formazione, sull’'ac-
quiescenza e surisanamento e
sviluppo della stessa Compa-
gnia. Il piano ci verrd presentato
e contiamo di approvarlo insieme
al bilancio entro giugno. Sara la
precondizione perla messain si-
curezza della Culmv e l'even-
tuale assorbimento dei socidella
Pietro Chiesa o per ampliamenti
di organicon.

Al
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«L'lItalia sara favorita
dalla Via della setay

«Genova e Trieste avranno certamente un ruolo centrale, ma anche
il Sud sard coinvolton. Parla Fuochi, del direttivo di Assologistica

NON SOLO investimenti sui portie
la rete ferroviaria. Secondo Ric-
cardo Fuochi, membro del consi-
glio direftivo di Assologistica, lo
sviluppo della Via della seta «si
presentera come un progetto
molto piU ampio che portera be-
nefici a tutte le economie dei
Paesiinteressatin.

I numeri della One Belt One Road,
la nuova Via della seta voluta dal
governo cinese, prevedono ses-
santa Paesi coinvoltie novecento
progetti dinuove infrastrutture per
quasi mille miliardi diinvestimenti.
Il dato di partenza € la potenza
economica della Repubblica Po-
polare:lo scorso anno il Pil cinese
e cresciuto del 6,9% arrivando a
13 mila miliardi di dollari, mentre il
volume complessivo diimport-
export & stato pari a 4.280 miliardi
didollari, di cui 2.360 miliardiin
esportazione e 1.920 miliardiin
importazione. In questa dinamica
I'ltalia ha un pesorilevante: nel
2017 gliscambi commerciali lta-
lia-Cina hanno superato il mi-
liardo di dollari, con una crescita
del 25% circarispetto all’lanno
precedente. Parallelamente agli
scambi commerciali, crescono
anche gliinvestimenti cinesi
all’estero, che lo scorso anno
sono statipari a 120 miliardi di dol-
lari, mentre gliinvestimenti stra-
nieri in Cina hanno raggiunto
quota 135 miliardi di dollari. Gliin-
terscambi cinesi coni 60 Paesi
coinvoltidalla nuova Via della
seta, nel 2017, hannoraggiunfoi
780 miliardi di dollari, e in quegli
stessi Paesila Cina ha gid investito
50 miliardiin nuove opere, tramite
cvi verranno creati 180 mila posti
dilavoro. ll grande progetto di Pe-
chino potrebbe, una volta coin-
volta'Europa, estendersi anche
al Sud America. Il dialogo tra il Sud
America e la Cina si misurerd sugli
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scambi commerciali, e poggera
su basi piuttosto semplici perché
I’America Latina ha un surplus
che proviene dall’industria ali-
mentare che potrebbe essere la
moneta di scambio piU indicata
perripagare gliinvestimenti ci-
nesi. In cambio la Cina promeftte
soldi per le infrastrutture, ma non
solo: Pechino vuole sbarcare con
i propri prodotti tecnologicie
conquistare nuovi mercatiperla
propria industria manifatturiera.

Le nuove possibilita di sviluppo
perl'economicaitaliana sono
evidenti. Possono esserci delle in-
cognite?

«L'aspetto pit importante -
spiega Fuochi-riguardala parte-
cipazione ai numerosi progetti
che sistanno sviluppando all’in-
terno della Via della seta. La Cina
ha programmato numerosiinve-
stimenti, specialmente sulle infra-
strutture, per diversi miliardi di dol-
lari e restare fuori da questa
grande opportunitd disviluppo
cheriguarda la movimentazione
delle mercima anche la circolo-
zione dei passeggeri vorrebbe

dire perdere un’'occasione
unicanm.

Il nostro Paese si sta muovendo
correttamente?

«Si stanno muovendo molto bene
diverse aziende e alcune associa-
zioni. A livello governativo qual-
cosa & gid stato fatto main situa-
zioni del genere e essenziale muo-
versi come sistema: mondo pro-
duttivo e istituzioni assieme. Sotto
quest'ultimo aspetto possiamo
certamente ancora migliorare
moltoy.

Genova e Trieste sonoi porti del
nostro Paese che il governo ci-
nese considera strategici. La Via
della seta esclude gli altri scali
italiani?

«Assolutamente no, anzi. Genova
e Trieste avranno cerfamente un
ruolo cenfrale nei nuovi trafficima
le possibilitd di crescita riguarde-
ranno tuttii portiitaliani, anche
qguellidel Sud che potranno bene-
ficiare dell'incremento della mo-
vimentazione delle merci e gio-
care unruolo importante grazie
alle nuove rofte che sono desti-
nate ad aprirsiy.

Sviluppo delle infrastrutture,
nuove opportunita di business,
potenziamento dellarete logi-
stica e incremento della circola-
zione delle mercitra Asia ed Eu-
ropa. Cos’altro ancora dobbiamo
aspettarci?

«Se ne parla poco maiil turismo €
uno deisettoriche potrariceverei
benefici maggiori dagliinvesti-
menti che verranno fatti sulla Via
della seta. Teniamo presente che
nei Paesi coinvolti vive il 50% della
popolazione mondiale che —
dopo gliinvestimenti che saranno
fatti— potrd muoversicon mag-
giore facilitam.



PONTE PALEOCAPA
16126 GENOVA ITALY

Ph. +39 010 254801

Fax +39 010 255919
e-mail: info@saardp.com
www.saardp.com

S&“ depositi portuali s.p.a.

SAAR, azienda di punta nel settore dello sbar-
co, deposito e movimentazione di oli vegetali,
grassi animali, biodiesel e rinfuse liquide,
occupa una posizione privilegiata nel Porto di
Genova in testata di Ponte Paleocapa.

Comprende 100 serbatoi in acciaio per un totale
di circa 100.000 m3 di capacita di stoccaggio.

Dal 2013 Saar dispone di impianti di lavorazio-
ne di oli vegetali.

Dal 1998 certificazione del sistema di gestione
qualita UNI EN IS0 9001, dal 2007 certificazione
ambientale UNI EN ISO 14001, dal 2010 certifica-
zione per la sicurezza OHSAS 18001.
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«Genova, mano tesa
a Svizzera e Bavieray

Pitto: «Sull'innovazione digitale siamo un porto
all’avanguardioyn. Parla il presidente di Spediporto

«GENOVA DEVE lavorare con
I'obiettivo di diventare il terminale
della Via della seta grazie alle
nuove infrastrutture gid program-
mate e che saranno completate
fra qualche annon. Per Alessan-
dro Pitto, presidente di Spedi-
porto, lo scalo del capoluogo li-
gure sta completando il proprio
sviluppo uper incrementare gli at-
tuali volumi di traffico e conqui-
stare nuovi mercatin. In meno di
due annila Cina diventerdiil piu
grande operatore container al
mondo. A concorrere alraggiun-
gimento dell’obiettivo di dominio
mondiale, cisono due fattori: in-
tanto la fusione tra China Shipping
e Cosco ha creato un gigante sia
sul mare, con una flofta trale prin-
cipali del settore, ma anche sulle
banchine con un gruppo termi-
nalistico trai piu grandi. L'altra
spinta propulsiva arriva dagliin-
gentiinvestimenti che Pechino sta
gia mettendo in campo per svi-
luppare la Via della seta. Il tesoro
che la Cina investird nel progetto
supera i 150 miliardi di dollari.
Negli ultimi dodici mesi sul fronte
portuale sono gid stati investiti 20
miliardi. Conilraddoppio del Co-
nale diSuez, poi, il Mediterraneo
ha acquisito nuova centralita. La
Cina ha investito nel Pireo ed &
allaricerca diun canale diac-
cesso per connettere veloce-
mente le merciconilresto d’Eu-
ropa. Il governo italiano ha offerto
ai cinesi una via complementare
alla ferrovia che Pechino ipotizza
di costruire per collegare il porto
greco all’Europa attraverso i Bal-
cani, e suggerisce di sfruttare
anche isistemi portuali e ferrafti
gid esistenti - e gia pronti - come
Trieste.

liTerzo Valico dovrebbe essere
ultimato entro pochi anni. Perla
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nuova diga del porto, invece, ce
ne vorranno almeno quindici.
Nonle pare troppo tempo?
«Genova - spiegailnumero uno
deglispedizionieri- non & statain
grado diaccelerare sulle grandi
opere oggi necessarie e non Ci
sono dubbiche in passato sisia
perso molto tempo: se questi pro-
gettifossero stati avviati prima, in-
fatti, oggi avremmo opere gid
pronte e un porto gid all’altezza
delle nuove sfide che arrivano dall
mercato. Ma sono comunque ot-
timista perché una volta ultimatii
progettioggiin corso e quelli gid
programmati, lo scalo avrd ulti-
mato il proprio sviluppo e sardin
grado dimovimentare una mag-
giore quantitd di merci con tempi
molto piU ridofttirispetto a quelli
attualin.

Quali sono le opportunita che
possono arrivare dallo sviluppo
della Via della seta peril porto di
Genova?

«l principali margini di crescita ri-

guarderanno il comparto merci,
specialmente contenitori. La Cina
stafacendo grandiinvestimentie
in ltalia haindividuato proprio Ge-
nova e Triste come porti diriferi-
mento. Cisaranno grandi oppor-
tunitd non solo peril settore por-
tuale ma piU in generale perl'in-
tero comparto economicon.

Quali sono i mercati diriferimento
ai quali deve puntare il porto di
Genova?

«ll capoluogo ligure rappresenta
le banchine naturali per buona
parte del Nord Italia, ma sono
quello svizzero e della Bavierai
mercatiche Genova deve con-
quistare a tuttii costisottraendo
fraffico al Nord Europa. Il nostro
scalo, perlasua posizione geo-
grafica nel Mediterraneo, non ha
froppi portirivali: la concorrenza
da sconfiggere resta sempre
qguella dei porti nordeuropein.

Dal punto di vista informatico, in-
vece, qualisono i limiti da miglio-
rare?

«llnostro porto, dal punto di vista
dell'innovazione digitale, &
all’avanguardia e sicuramente
all'altezza dei porti del Nord Eu-
ropa. Grazie al sistema E-port pos-
siamo contare su un sistema
unico nel panorama italiano che
garantisce efficienza e sicurezza.
Abbiamo iniziato alavorarcinel
2004 sull’onda delle code quoti-
diane e della congestione ai
gate. Alloralo scalo movimen-
tava 1,6 milioni di teu: oggiil porto
movimenta 2,6 milioni diteu,
quasiil doppio. Restano, invece,
da migliorare i controlliche a li-
vello locale vengono effettuati
sulle merci: sono spesso tfroppo
lenti e fermano i prodottiin ban-
china per molto tempon.
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Il cantiere del Terzo
Valico ferroviario
tfra Genova e la Svizzera

Liguria chiaoma
Europd

FINO a pochi annifa la diffe-
renza frai porti di Rotterdam e
Genova nell’accedere aimer-
catiinterni dell’Europa, dalla Ba-
viera alla Svizzera alla Pianura
padana, sembrava incolmabile.
Troppo maggiore il livello di at-
frazione dello scalo olandese,
mentre Genova si & sempre sen-
titaisolata dall’ Appennino e tra-
scurata dalle strategie politiche
nazionali di sviluppo infrastruttu-
rale. Dal canto suo Rotterdam
senza muovere un dito aspet-
tava che la Svizzera portasse
avantila propria politica inter-
modale, privilegiando il trenori-
spetto al gommato e decidendo
eredlizzando in pochi anniitra-
foriferroviari del Lotschberg e
del Gottardo.

Trafori che il presidente della co-
mera di Commercio di Genova,
Paolo Odone, ha paragonato a
due aspirapolveri che avreb-
bero dragato ulteriore volume di
merce dalla pianura padana
verso i porti del Nord Europa.

La situazione sul corridoio oggi
appare meno squilibrata di qual-
che anno fa grazie a una serie di
fattori.

L'Unione europea ha dichiarato
una priorita il Corridoio Reno-
Alpi, che oltre a Genova e Rot-
terdam collegai porti di An-
versa, Zeebrugge e Amsterdam.
Coordinatore del corridoio €
Pawel Wojciechowski.

Daun lato, dopo piU diun secolo
da quandose n'é cominciato a
parlare, nel 1903, é stato finan-
ziato ed e in corso direalizza-
zione il Terzo valico appenninico
di 53 chilometri che dovrebbe
aumentare la capacita di colle-
gamento ferroviario fra Genova
e la Pianura padana e che atira-
verso i trafori elvetici e il Bren-
nero puo aprire la strada della
merce dello scalo ligure anche
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verso I'Europa centrale, inver-
tendoil verso dell’aspirapolvere.
Nel maggio del 2017 e stato av-
viato il quarto lofto costruttivo,
che comprende la Galleria di
valico di 27 chilometri, la mag-
giore delle quattro che saranno
realizzate.

Dall’altro, I'efficienza tradizional-
mente esibita dai porti del Nord
mostra qualche crepa.

Niente di clamoroso, ma le merci
cimettono poco aspostarsi se
frovano condizioni migliori.
Rotterdam e Anversarisentono
da mesi problemi di conge-
stione, tanto che & stata addirit-
tura lanciata un’app informa-
tica per alleviare il problema agli
operatori. Ma soprattutio c’e
stata la cosiddetta interruzione di
Rastatt, che ha fatto venire i su-
dorifreddi per alcune settimane
a spedizionieri e caricatori.

Il crollo di una galleria ferroviaria
a Rastatt nella valle del Renoil 12
agosto 2017 ha causato un
fermo di 51 giorni della catena
logistica ferroviaria verso il Nor-
thern Range.

Secondo uno studio commissio-
nato da due associazioni ferro-
viarie (Erfa e Nee) e dall’Uirr, I' As-
sociazione internazionale per il
frasporto combinato strada-fer-
rovia le perdite totali sono am-
montate a due miliardi di euro.
Lo scorso anno il presidente

dell’ Autorita disistema portuale
diGenova e Savona, Paolo Emi-
lio Signorini, ha detto che conla
realizzazione del corridoio euro-
peo Reno-Alpi, dicuiil terzo va-
lico & untassello, «Genova a quel
punto sarebbe un porto da cin-
que milioni di teun.

Oltre al Gottardo, inaugurato nel
giugno del 2016, al Lotschberg,
aperto nel 2007, e al Terzo valico,
la cuiinaugurazione € prevista
nel 2022, il corridoio Reno-Alpi
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Unasimulazione dicome
apparira

lo svincolo della Gronda,

la tangenziale autostradale
diGenova
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comprende alfre opere come la
cosiddetta Beetuwe Route, fer-
rovia di 143 chilometri che col-
legail porto di Rotterdam alla
Germania, e la galleria di Monte
Ceneri, la cui apertura & prevista
nel 2019 e che completail colle-
gamento dai trafori elvetici verso
I'ltalia. Come spiegala Commis-
sione europea, il Reno-Alpi & un
corridoio storico e come tale non
presenta tratte mancanti. La
sfida maggiore per questo corri-
doio & dato dai colli di bottiglia
che sisono manifestaticonI'au-
mento dei traffici. | principali
colli di bottiglia sono in Germa-
nia e in ltalian. Secondo Paolo
Odone, in Italia «abbiamo biso-
gno chessirealizziil tratto a quat-
fro binari fra Tortona e Lambrate.
Se noil Terzo valico non servira a
nienten.

L'apertura del Terzo valico apre
opportunitd peril porto di Ge-
nova: «Ad esempio, il distretto
dell’elettronica delland tedesco
del Baden Wurtemberg - dice
Odone - ha manifestato inte-
resse a utilizzare il porto di Ge-
nova, se i collegamenti diven-
tano convenienti. Dal punto di
vista deirapportiinternazionali, il
corridoio fra Genova e Rotter-
dam & molto piU importante di
quello Torino-Lionen.

LPSA VoLtri-pra

READY FOR

20.000 TEUs
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«L'ltalia eil vero Molo
dell’Europa sul Meady

Q & A - Armando Borriello
direttore commerciale, Sticco Sped

PUO illustrarci I'attivita principale
della sua azienda?

«La Sticco Sped, dicuirappre-
sento la terza generazione - ri-
sponde Armando Borriello, com-
mercial manager della Sticco
Sped - offre servizi di spedizioni in-
ternazionali, attraverso tutte le
modalitd di trasporto: dalla nave
al freno, dall’aereo al camion.
Supportiamo i nostri clienti garan-
tendo la possibilita di trasporto
combinato ed intermodale, per-
ché le merci a noi affidate com-
piano finanche I'ultimo miglio. Ma
siamo anche consulenti doganali
e difiscalitd internazionale, met-
tendo al servizio dei nostri clienti
I'esperienza diun tfeam formato e
sempre aggiornato sulla legisla-
zione doganale, in continua evo-
luzione. lo stesso misono specializ-
zato in questo ambito innovativo
e complesso, elaborando una
Tesi di Laurea Magistrale sulle no-
vitd introdotte dalNuovo Codice
Doganale dell’Unione. Inolire
nella nostra sede di Nola garan-
fiamo anche lo stoccaggio delle
merci e servizilogistici annessin.

Quali sono oggii vantaggilogi-
stici che puo sfruttare chioperain
ltalia?

«L'ltalia &il "Molo dell’Europa sul
Mediterraneo”: la sua conforma-
zione fisica peninsulare gli per-
meftte di accogliere flussi prove-
nienti da tre direttrici di traffico,

I’ Asia ed il Medio-Oriente ad Est,
I'Africa a Sud, e nonin ultima
I’America ad Ovest. E potenzial-
mente quella che si definisce un
“hub” cruciale delle merci desti-
nate a tuttal’Europa. Potenzial-
mente. Ma cid che le manca per
poter attrarre realmente, e senza
eroismiindividuali e sporadici, in-
vestimenti esteriin tal senso &€ una
rete intermodale adatta, inter-
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connessa e basata principal-
mente sulla modalitd di trasporto
che sistaimponendo massiva-
mente: il frasporto ferroviarion.

Che cosa pensa del progetto de-
nominato “Nuova via della Seta”?
«In gquanto progetto varato dall
governo cinese € un piano lungi-
mirante e che sta creando impor-
tantiimplicazioni negli equilibri lo-
gistici del continente europeo. At-
tualmente pero la sua declina-
zione in modalitd ferroviaria &
ancora pionieristica e poco effi-
cienterispetto alla *via mare”,
che comunque appartiene al
programma, ed anzine & per
adesso forza motrice, come testi-

moniato dal successo dell’inter-
vento al Pireon.

Quali sono le aver geografiche
piu interessanti, nell’attuale con-
testo socio economico?

«l rinnovati equilibri geo-politici
aprono nuovi scenari commer-
ciali, a partire dalle due Coree.
Ma anche il Medio-Oriente e
I’America del Sud offrono impor-
tanti opportunitd. Laripresa eco-
nomica sta sostenendo la cre-
scitaun po’ ditutte le aree, favo-
rendo le nazioni pronte ad ag-
ganciare la crescitan.

Quali sono le carenze infrastruttu-
rali piv pesanti, nel sistema logi-
stico sul quale operate?
«Sicuramente I'impossibilitd di
usufruire del collegamento ferro-
mare, dovuto all’ arretratezza del
freni cargo e delle relative rete in-
frastrutturali, con particolare riferi-
mento al porto di Napoli, cuisolo
le ultime dirigenze stanno final-
mente dando I'opportunarile-
vanza. I sistema logistico & attual-
mente ancora froppo legato al
frasporto via gomma, conimpor-
tantiricadute ecologiche e di effi-
cienza di costie tempin.

La guerra dei dazi starealmente
compromettendo lo sviluppo del
commercio internazionale, come
denunciano molti economisti?
«Come accade fisiologicamente
I'imposizione daziaria altera gli
equilibrieconomici, e per questo
danneggia alcuni traffici, ma |
d'altro canto ne favorisce altri. E
chiaro che inun’epocain cuinon
esistono piu barriere allo scambio
internazionale, la distorsione della
“gquerra deidazi” genera preoc-
cupazioni, ma sinceramente
credo che non sia un ostacolo,
piU di quanto sia un’opportunitay.



«Non solo Asia, puntiamo
all’ America del Sudy

Avesani: «Consolidiamo la nostra presenza in Europa, aperte
due sediin Spagnan. Intervista al presidente di Nova Systems

«NOVA SYSTEMS & una societa diInformation &
Communication technology, con un'esperienza
dioltre 35 anni nel mondo delle spedizioniinterna-
zionali, delle dogane, dei frasporti e della logi-
stica - spiega Ivano Avesani, presidente Nova Sy-
stems -. Atfraverso la soluzione software in Cloud
BeOne, il nostro Centro diricerca e sviluppo & co-
stantemente impegnato ad individuare soluzioni
tecnologiche all’avanguardia, garantendo qi
nostri clientiuna costante evoluzione della piatta-
forma applicativan.

Quali sono oggii vantaggilogistici che puo sfrut-
tare chioperain ltalia?

«Abbiamo una posizione di centralitd in Europa,
che é favorevole perl'interscambio tra il nostro
continente eilresto del mondo. Siamo un Paese
con una forte vocazione manifatturiera di qualitd
e avere la vicinanza diretta della produzione & si-
curamente un vantaggio per chi deve effettuare
un frasporto internazionaley.

Che cosa pensa del progetto denominato
“Nuova via della Seta”? «E assolutamente un'op-
portunitd. Attraverso la “Nuova Via della Seta”
I'ltalia potra riassumere il proprio ruolo di centra-
lita. Il Mediterraneo rappresentail punto di arrivo
occidentale della Nuova Via e quindi gliscambi
marittimi potranno avere uno sviluppo socio-eco-
nomico molto importantey.

Quali sono le aree geografiche piuU interessanti,
nell'attuale contesto socio economico?

«l mercati asiatici sono in forte espansione, cosi
come il Latino America, dove come Nova Sy-
stems stiamo allacciando importantirapporti, in
particolare in Messico, uno Stato che harelazioni
dirette conilmercato europeo. Proprio in Europa
stiamo consolidando la nostra presenza, con
I'apertura di due sediin Spagna, a Barcellona e
Madrid, e unain Francia, a Parigiy.

Quali sono le carenze infrastrutturali piv pesanti,
nel sistemal logistico sul quale operate?

«Cisono delle carenze infrastrutturaliinnegabili.
Ad esempio sono state fatte delle scelte che nel
tempo hanno penalizzato il trasporto ferroviario.
Per quanto riguarda il nostro ambito informatico,
sono stati effettuati parecchi passiin avanti nella
gestione delle infrastrutture di scambio datie co-

municazioni. Abbiamo risconfrato che cisono
delle sinergie importanti nel tfraffico aereo con
lata e Web Cargo, che stiamo vivendo in prima
persona. Nel frasporto marittimo si sta attivando
questo processo virtuoso attraverso la presenza di
Inttram.
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«Tecnoservice?
Un segnale per futtin

Cosulich spiega il suo nuovo investimento: «Siamo contrari
ai “raid” in Italia. Dall’ associazionismo arrivano brutti esempin

L'ACQUISTO del 50% di Tecnoser-
vice da parte della Fratelli Cosu-
lich segna un altro passo avanti
nella strategia disviluppo del
gruppo sull'intera catena logi-
stica: «La nostra azienda - spiega
uno dei titolari, Augusto Cosulich -
& nota perle proprie attivita di
agenzia marittima e bunker tra-
ding, ma & operativa anche
come armatore, terminalista, spe-
dizioniere, nel frading di prodofti
finiti, nella gestione dimega-
yacht, nelle assicurazioni. Siamo
una delle poche agenzie marit-
time indipendentirimaste in Italia
e in Europa, in seguito alla con-
centrazione che c'é stata del set-
tore dello shipping. Nostri clienti
sono compagnie come Cosco,
Arkas, Irisl, Borchard Line, Cotu-
nav, Ethiopian Shipping Lines.
Stiamo cercando di diversificare
all'interno dell’agenzia marittima
nel campo della logistica e nel
campo delle spedizioni. Cisiamo
espansi nel settore siderurgico,
dove abbiamo cominciato alo-
vorare qualche anno fa con Du-
ferco, Novex e piU recentemente
con Metinvest, uno dei piu impor-
tanti operatoridel mondo con
base in Ucraina, a Kiev. Per loro
importiamo circa tre milioni di ton-
nellate dibramme a Porto No-
garo e a Marghera. Conl'acqui-
sto di Tecnoservice abbiamo
chiusoiil ciclo logistico. Facciamo
le navi, I'agenzia e anche con
Tecnoservice anche la parte a
terra, il trasporto ai laminatoi di
Metinvest che sitrovano a Porto
Nogaro e a Veronan. Il gruppo
Cosulich & presente sulmercato
infernazionale da oltre 160 annie
abbraccia tuttiisettori dell'indu-
stria dello shipping con un giro
d’affari di circa un miliardo di
euro all'anno. Impiega circa

42 www.themeditelegraph.com



1.250 addettinel mondo e possiede uffici di pro-
prietdin Italia, Regno Unito, Stati Uniti, Macao, Por-
tfogallo, principato di Monaco, Turchia, Singapore,
Hong Kong, Vietham, Shanghai, Dublino, Belfast e
Emirati Arabi Uniti. La joint-venture con Tecnoser-
vice rappresenta un'importante opportunitd per
entrambe le societd per sviluppare ulteriormente
I'attivitd dilogistica, terminalistica e trasporto multi-
modale di prodotti siderurgici, contenitori e project
cargo: «l nostri soci, la famiglia Provezza, sono -
racconta Augusto Cosulich - una famiglia bre-
sciana, fortissima nel settore dell’acciaio. Sono cre-
sciutia pane e acciaio fin da bambini, hanno una
grande conoscenza di questo settore. Noi li pos-
siamo aiutare dalato finanziario e peril marketing,
per sviluppare investimenti e clientelan. La Tecno-
service gestisce da annile varie fasi della logistica
fornendo un servizio completo ai propri clienti, se-
guendo le diverse fasi della filiera, spaziando dalle
operazioni portuali e doganali, alla distribuzione
dei prodotti mediante le diverse modalita di tra-
sporto ferroviario, fluviale e stradale. L'investimento
in Tecnoservice non sard I'ultimo peril gruppo Co-
sulich: «Abbiamo una decina di acquisti sul favolo,
stiamo facendo le due diligencey, afferma Cosu-
lich, che vorrebbe un'imprenditoria italiana piv di-
namica e presente sul mercato. La sua famiglia
guidail gruppo di cuifa parte da cinque genera-
zioni e da poco sono enfrati nel consiglio d’ammi-
nistrazione tre esponenti della sesta generazione.
«Come gruppo - dice - cerchiamo continuamente
diinvestire. Siamo fautori delle acquisizioni e con-
frari airaid in Italia di fondi d'investimento che por-
tano via lavoro agliimprenditoriitaliani unica-
mente perridurre i costi per speculare erivendere.
Siamo proprio concorrenti dei fondi, abbiamo fatto
tante acquisizioni e continuiomo a farne. Vediamo
un'imprenditoria poco attiva nelle acquisizioni e
nello sviluppo. Cisono poche aggregazioni a Ge-
nova. Vediamo un grande problema nelle associo-

FOCUS ON LOGISTICS

zioni a cominciare da quelle armatoriali: frovo ridi-
colo che esistano due associazioniin Italia sola-
mente perchéileader non vanno d’accordo.
Fanno solamente del male al nostro settore, comeii
contrasti che cisono statiin Assiterminal. Bisogne-
rebbe comunicare i piu fra noi, invece cisono
froppe gelosie, specialmente a Genova, in un mo-
mento in cuisi potrebbe fare molto perché la cittd
€ ben governata dal sindaco Bucci e dal governa-
tore della Liguria Totin.
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