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pestra Una stazione del
gasdotto Nord Stream:

il raddoppio & da tempo
al centro del dibattito

oolifico &5

del gas russo

diTHOMAS ESCRITT, Berlino

PER DECENNI, I'oleodotto

dell’ Amicizia ha consegnato pe-
frolio russo all'Europa, riscal-
dando le case dei tedeschi
anche nel corso dei giorni piu bui
della guerra fredda.

Ma la huova condotta che tra-
sporterd il gas direttamente
dalla Russia alla Germania, pas-
sando sotfto il Mar Baltico, & in
costruzione non propriamente
per motivi di amicizia tra le na-
zioni, diventando un tema con-
troverso tra Berlino e i suoi alle-
ati, con piu di un mal di testa per
la cancelliera tedesca Angela
Merkel.

Per il presidente degli Stati Uniti,
Donald Trump, il gasdotto Nord
Stream 2 € un progetto «or-
rendoy, che aumentera la dipen-
denza della Germania dall’ener-
giarussa.

L'Ucraina, che combaftte contro
i separatisti sostenuti da Mosca,
teme che il nuovo gasdotto per-
metterd alla Russia di tagliare
fuori Kiev dagli affari - crucialie
molto remunerativi - collegato al
transito del gas dalla Siberia
all’Europa. Per la Merkel, € una si-
tuazione imbarazzante.

L' Alleanza atlantica scricchiola,
mentre Russia e Cina si stanno
sempre piu rafforzando sullo
scacchiere globale: in questasi-
fuazione, la cancelliera ha ca-
pito che il suo Paese teorica-
mente avrebbe I'occasione per
potersirafforzare ancora dipiu in

4 www.themeditelegraph.com

Europain termini di peso nelle
politiche internazionali: «L’ordine
globale € sotto pressione - ha
detto Merkel il mese scorso -. Per
noi, questa situazione rappre-
senta una sfida... le responsabi-
litd per la Germania crescono, il
nostro Paese ha ancora piv la-
voro dafarerispetto a qualche
tempo fan.

Ad aprile la cancelliera ha ac-
cettato perla prima voltala ne-
cessitd di alcune «considerazioni
politichenriguardo a Nord
Stream 2, un progetto che lei ha
sin qui descritto come essenzial-
mente come un’impresa ditipo
commerciale.

Molti Paesi europei vorrebbero
che la Germania lavorasse di piu
per aumentare il peso dell’ Eu-
ropa nelmondo: specie i Paesi
dell’Est, sempre piu preoccupati
dalrafforzamento della Russia
nelle politiche internazionali.

Ma lasciare che Mosca venda
gas alla Germania evitandone il
passaggio dall’Ucraina significa
esattamente I'opposto, pri-
vando Kiev dalle rendite legate
al transito del combustibile e ren-
dendo la Polonia e i Paesi baltici
piu vulnerabili ai rubinetti della
Russia: «ll prezzo del Nord Stream
2 - commenta Roderich Kie-
sewetter, alleato della Merkel
nella commissione Esteri al Parla-
mento - sard la minore fiducia
chela Polonia, I'Ucraina e i Paesi
baltici avranno nei confronti

DESTRA Il cancel-
liere tedesco
Angela Merkel

sinisTRA |l logo
della Gasprom,
controllata
dallo Stato russo
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della Germania. Noi fedeschi
abbiamo sempre sostenuto che
tenere I'Occidente unito rappre-
sentail nostro “centro di gravita
politico”. Ma nei fattila Russia &
riuscita arompere questa solida-
rietd occidentale, almeno sulle
politiche energetichen.

Molti analistimettono in dubbio
la stessaresa economica del
nuovo gasdotto, partendo dal
fatto che esiste gid una con-
dotta simile, che unisce Russia e
Germania, e che passa sottoiil
Mar Baltico.

Nord Stream 2 nasce infatti per
raddoppiare una domanda gid
esistente, ma sulle cui future pro-
spettive di sviluppo cisonoin-
certezze.

D’altro canto, I'industria tedesca
non aspetta aliro che un costo
dell’energia piu basso.

I social-democratici, alleati della
Merkel algoverno, ma anche le
voci piU autorevoli della politica
berlinese suggeriscono un ap-
proccio morbido con Mosca, e
sono a favore dell’opera. La
guestione insomma divide la
classe politica berlinese.

| partitihanno concordato,
all'inizio di quest’anno, diimpe-
gnarsi sulla realizzazione del ga-
sdotto, ma senza mettere nulla
per iscritto.

Secondo Margarita Assenova,
analista presso il centro di Analisi
politica europea - critico verso la
realizzazione del Nord Stream 2 -
la Russia potrebbe raddoppiare
le esportazioni di gas verso I'Eu-
ropa gia solo utilizzando I'infra-
struttura esistente sotto I’'Ucraina,
senza la necessita di costruire la
nuova condofta.

Ma nonostante I'opposizione da
parte degli altri Paesi europei, di
Washington e pure all'interno del
partito della stessa Merkel, la co-
struzione del Nord Stream 2 con-
tinua.

Le ambizioni diplomatiche della
Germania sono messe in diffi-
colta dalla brutale logica dei nu-
merilegata al progetto.

DESTRA Matthias
Warnig, numero
uno della societda
Nord Stream

sINISTRA || presi-
dente russo
Vladimir Putin

OSTPOLITIK

Sul fronte russo, il moggiore SOg-
getto sostenitore dell'infrastrut-
tura & la Gazprom, il gruppo sta-
tale che controlla la societa di
diritto tedesco Nord Stream 2, in-
caricata direalizzare il gasdotto.
[lnumero uno Matthias Warnig,
ex spia industriale della Repub-
blica democraticatedescain
Germania Ovest, € riconosciuto
essere uno dei piu abililobbisti
berlinesi.

Ilgasdotto fa parte diunarete di
progetti sostenuti dal Cremlino
perisolare I'Ucrainag, il piv
grande dei Paesi un tempo con-
trollati dall’Unione sovietica e
anche il meno disposto arien-
trare nell’orbita di Mosca.

Alira opera conidentica fun-
zione, a Sud, € ad esempio il Turk
Stream, gasdotto proveniente
dall’Est del Paese che per ta-
gliare fuoril'Ucraina passa sotto
il Mar Nero.

Nel corso diun’audizione in Par-
lamento, al sospetto della pla-
tea Warnig promise dirappre-
sentare diretftamente al presi-
dente russo Viadimir Putin lo scet-
ficismo della Germania su Nord
Stream 2, aggiungendo che cer-
tamente il senso di quella infra-
struttura é servire interessi strate-
gici del Cremlino.

Tuttavia, per Gazprom, c'é ov-
viamente anche un senso eco-
nomico: il gasdofto che passa
sotfto I'Ucraina & sempre piU vec-
chio -risale all'epoca sovietica -
e |'ostilita del Paese verso Mosca
rappresenta unrischio per gli af-
fari.

La Germania e I'Unione europea
stanno tentando di mettere a
punto un accordo fra Mosca e
Kiev per mantenere inviatii flussi
di gas attraverso I'Ucraina, at-
teso che gli attuali contratti di
transito scadono il prossimo
anno.

| critici nei confronti di questa po-
litica sottolineano che neifattii
consumatori europei dovranno
pagare un fributo per mante-
nere a gallal’Ucraina.

Nella Spd, gliinteressi per larea-
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lizzazione del Nord Stream 2
sono parecchi.

Gerhard Schroeder, ultimo can-
celliere che governo la Germa-
nia sotto le insegne social-demo-
cratfiche, halavoratoin nume-
rose posizioni di alto livello in dif-
ferenti societd energetiche
russe, e anche dopo aver smesso
dilavorare, é rimasto grande
amico di Putin.

Per molti della generazione di
Schroeder, la cooperazione con
la Russia va nel solco diquella
Ostpolitikideata da uno deiloro
piu grandi punti diriferimento,
Willy Brandt, cancelliere tedesco
neglianniSettanta, che fronteg-
gio lo scetticismo dedgli Stati Uniti
per aprirsi una breccia nel
blocco sovietico, mossa che
oggi viene vista come un prelu-
dio alla fine della guerra fredda.
Ma la generazione piu giovane
deisocial-democratici e stata
spesso piuttosto critica versoile-
gamidiSchroeder con il Crem-
lino, e oggi & piuttosto recalci-
trante anche sulle posizioni di
apertura nei confronti dell’Est.

La Germania é stata per de-
cennilegata alla Russia perirap-
porti di fornitura energetica, ma
€ necessario che questo buon
rapporto si possa tradurre - di-
cono le autoritd a Berlino -
anche in qualche cosa di con-
creto per gli alleati occidentali.

I rapporti vanno avanti: ancora
a fine luglio la Merkel ha ospitato
nella Capitale il ministro degli
Esterirusso, Sergei Lavrov, arri-
vato in compagnia del capo di
gabinetto della presidenza del
Consiglio, Valery Gerasimov, che
tecnicamente dall'invasione
russa della Crimea (2014) non
potrebbe piu entrare entro i con-
finiUe.

Tuttavia, mantenere i contatti
aperti con il Cremlino € un mossa
popolare in Germania, dove i
sondaggi dimostrano che la po-
polazione & meglio disposta nei
confronti della Russiarispetto
che in altri Paesi europei.
Tuttavia, i dirigenti politici del
Paese si chiedono sempre piu
frequentemente se la Germania
nonrischi di pagare un prezzo
froppo alto per non perdere la
faccia.

6 www.themeditelegraph.com
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Ibiza e Palma al top
della nautica nel Med

Bene anche Napoli perla sua vicinanza a Capri e alla Costiera:
«Ma quest’anno - dicono gli esperti - i noleggi cresceranno ancoran

dli STEFANO PAMPURO, Palma di Maiorca

| PRINCIPALI porti delle isole Baleari,
Ibiza e Maiorca, spiccano trai primi
cinque porti europei piu ricercati dagli
uvtenti della nautica, secondo la so-
cieta startup SamBoat, specializzata
neinoleggi. La classifica € guidata dal
porto dilbiza, seguito aruota dai porti
di Cannesin Costa Azzurra e Napoli,
quest'ultimo per la sua vicinanza alla
Costiera Amalfitana e all'lsola di
Capri.

Anche il porto di Palma di Maiorcassi &
ritagliato il suo spazio nel ranking, cosi
come quello diRagusa (Dubrovnik) in
Croazia, che haregistrato una cre-
scita nel numero dirichieste per
I'estate 2018.

La costa mediterranea continua a es-
sere la prediletta dagliamanti della
naufica. Che si trafti diltalia, Spagna o
Francia, i portisonoi piu trafficatida
francesi, fedeschi, italiani e spagnoli,
spiega l'amministratore delegato
della piattaforma SamBoat, Nicolas
Cargovu.

| porti dilbiza e Maiorcarisultano quelli
che hanno registrato il maggior nu-
mero diimbarcazioni da diportoin
tutto il territorio spagnolo, superandoiil
20% del totale nazionale. Del resto «le
Baleari sono una metariconosciuta a
livello mondiale e rivestono il primato
nella nautica grazie aisuoi 1.000 chilo-
metri di costa. Le Isole offrono grandi
attrazioni, dalle calette incontami-
nate, al cimaimpareggiabile, con
svaghi cosi vari che soddisfano i turisti
diognitipo, che siano famiglie o
gruppi di amicin afferma Pauline
Escalle Bagnis, responsabile per la
Spagna di Samboat.

Lo scorso anno sono passate piu di 34
milioni dirichieste di chartering perla
startup inglese, per un giro d'affari su-
periore ai 10 milioni di euro. Nono-
stante queste cifre notevolipero, le
aspettative di crescita per questa sta-

8 www.themeditelegraph.com
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giqype sono molto ottimistiche, olireiil
10%.

Secondoidati della piattaforma, in
Spagnaiporti che crescono maggior-
mente sono quelli di Maiorca, lbiza,
Barcellona, Alicante e Malaga.

Il porto dell’Estartit, a Girona, risalta fra
gliamanti delle immersioni, per la sua
vicinanza dlle Isole del parco naturale
Medas. | porti alicantini di Deia, Altea,
Santa Pola e la stessa Alicante hanno
registrato anch’essi notevoli passi
avanti, dopo alcuni anni pivttosto sta-
tici a seguito della crisi economica
globale.

Nel 2017, 77% degli affittuari di bar-
che sono rappresentati da persone
che hanno gid una loro peculiare
della nautica e sono in grado dinavi-
gare in autonomia, mentre I'opzione
dinoleggio della barca col marinaio a
bordo harappresentato il 23% del
mercato, in crescita. Questa modalitd
permette di contare sull’esperienza di
una persona esperta e in possesso
delle necessarie qualifiche nautiche.
Parrebbe I'opzione migliore per chi
vuole pensare solo arilassarsi senza
preoccuparsi froppo di gestire I'im-
barcazione. Il 67% delle richieste che
haricevuto lo scorso anno SamBoatin
Spagna hariguardato comunque
barche a motore distazza media, il
25% barche a vela (principalmente
Sloop € Cutter) e I'8% catamarani.

ll prezzo medio dinoleggio pagato
dai consumatori spagnoli € stato simile
aquello degliitaliani: 440 euro, cioé
un 20% meno della media francese.

www.themeditelegraph.com 9
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Koper

a 160 all’oro

di MICHELE DEL VESCOVO*, Roma

IN QUEST'ULTIMO annoin Slove-
nia sta fenendo banco la discus-
sione sul potenziamento della
linea ferroviaria Divaccia - Capo-
distria. Il progetto, a causa
dell'elevato costo, & diventato
ostaggio dello scontro politico fra
maggioranza e opposizione.
Basti pensare che sono sisono te-
nuti diversireferendum per fer-
mare il progetto. Ultimo in ordine
temporale e stato quello dimag-
gio 2018 che € andato deserto
per mancato raggiungimento
delquorum.

Spostare perd I'attenzione sul
progettoinsé, estrapolandolo
dal dibafttito politico sloveno.
L'iniziativa di Lubiana siinserisce
all'interno diun quadro piu
ampio di quello nazionale che &
qguello europeo. Il potenziamento
dellalinea rientra tra gliinterventi
volti al miglioramento del Trans
European Network Transport, me-
glio noto conl'acronimo Ten-T.
Da quial 2030 e poi al 2050 tutti
glistatimembri dell’ Unione sono
chiamati arealizzare quegliinter-
ventinecessari ad assicurare la
continuita della rete infrastruttu-
rale europeaq, creando i collega-
menti dove mancanti e poten-
ziando quelli presenti. Questa
rete garantisce il funzionamento
delsistema

logistico del Vecchio Continente.
Uno dei principi costituenti
dell’Unione € infattila libera cir-
colazione dimerci e persone, ed
& perseguendo questo principio
chessiinfende continuare a cre-
scere. Anche I'ltalia sta lavo-
rando a diverse opere lungo i
corridoi che la atfraversano
come la galleria Torino - Lione sul
percorso Mediterraneo e la gal-
leria base del Brennero sul corri-
doio Scandinavo - Mediterraneo;
opere che spesso, come sta ac-
cadendo in Slovenia come in Ita-
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lia, sono oggetto del dibattito po-
litico.

La Slovenia & attraversata da
due deinove corridoi di cui si co-
stituisce larete; il corridoio Baltico
- Adriatico e il corridoio Mediter-
raneo. |l Paese ha infatti una posi-
zione geografica molto favore-
vole in quanto confina a Ovest
conI'ltalia, a Nord-Ovest con

I’ Austria, a Est con I'Ungheria, a
Sud-Est conla Croazia e affaccia
sul Mar Adriatico. Il primo corri-
doio nasce in Polonia, prosegue
aftraverso Repubblica Ceca, oin
alternativa perla Slovacchia, poi
in Austria, in Slovenia appunto, e
siesaurisce in Italia. Il secondo,
qguello Mediterraneo, collega la
Spagna con I'Ungheria, attraver-
sando in ordine Francia, Italia e
Slovenia. Il paese rappresenta un
crocevia per gliscambi commer-
cialida Ovest a Est e da Nord-Est
a Sud-Ovest. Scambi che conftri-
buiscono a generare circa un
terzo del prodotto interno lordo
sloveno. | principaliinterlocutori
commercialidel Paese sonola
Germania, conlivellipari al 16%
sia per le esportazioni che perle
importazioni, e I'ltalia, con valori
che si attestano al 12% per
I'export e al 15% per I'import. Se-
guono Austria e Croazia con va-
lori inferiori.

Dal potenziamento della linea
ferroviaria Divaca - Koper trar-
ranno vantaggio entrambii corri-
doiche attraversano il Paese. |l
tratto interessato dall’intervento
e quello che collegail porto di
Koper conilresto del Paese. At-
tualmente il tratto € lungo 44,3
chilometri. L'obiettivo & quello di
accorciarlo portandolo auna
lunghezza complessiva di 27 chi-
lometri costruendo sette gallerie
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lungo I'attuale percorso. Cosi fa-
cendo saranno eliminatiicollidi
bottiglia lungo il fragittq che ne li-
mitano le potenzialita. E stato sti-
mato che una volta terminatiila-
vori, ilnumero dei treni che quoti-
dianamente percorreranno la
linea salird da 90 a 220 e la velo-
citd media di percorrenza pas-
serd da 75 a 160 chilometri orari. Il
progetto ha un costo stimato pari
a un miliardo di euro che sardin
parte finanziato con fondi euro-
peiein parte conrisorse statali. Il
governo sloveno haricevuto uno
stanziamento pari a 109 milioni di
euro da parte dell'lnnovation
Network Executive Agency

(Inea) e una sottoscrizione di 200
milioni di euro da parte dell’Un-
gheria, che come abbiamo visto,
e interessata dal corridoio Medi-
terraneo.

Per concludere questo & un pro-
getto ambizioso che richiederd
diversi anni per essere portato a
compimento. Ha trovato gid di-
versi ostacoliin fase di avvio e alfri
ne troverd nel prosieguo ma una
volta terminatiilavorilalineain-
crementerdil flusso dimerciin en-
frata e in uscita dal Paese e il nu-
mero di scambilungo le direfttrici
europee. Spesso sitende anon
comprendere |'utilitd delle
grandi opere e a sottostimarne i
beneficiritengo a causa della
nostra orizzonte temporale limi-
tato. Larealizzazione di queste
opere e irelativiritorni fravali-
cano |'orizzonte temporale del
lungo periodo e quindi abbiamo
difficoltd a coglierne la portata:
guesti sono piu che altro regali
che sifanno oggi per le genera-
zioni future.

*Logisitcs & Supply Chain
/TW: @Micheledelvesc
/ Website: micheledelvescovo.it
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«La nuova logisticas
E ancora un’incognitay

Intervista a Barraud, presidente di Fluid-e. «Necessario studiare i sistemiy

Maél Barraud, presidente della
societd di consulenza francese
Fluid-e, ha presentato nelle scorse
settimane, in occasione dei Logi-
stics Days diTangeri, le sue “Tec-
nologie per promuovere una ca-
tenalogistica collaborativa”.

Al centro del discorso, I'approc-
cio sistemico alla logistica e I'or-
chestrazione della sua catena,
oltre all’evoluzione dellavoro di
chioperain questo settore.

Lei ha detto che la catena logi-
stica «é per sua naturan collabo-
rativa. In che modo?

«Perché noilogistici non possiamo
lavorare da soli. In un magazzino,
dipendiamo sempre gli uni dagli
altri: quando parliamo dicatena
logistica nel suo senso piu ampio,
il concetto ovviamente non vale
unicamente peri magazzini. Noi
possiamo infatti lavorare sola-

12 www.themeditelegraph.com

mente se abbiamo dei datfio
delle informazioni che ci arrivano
da terzi, che processiamo, e che
a nostra volta inoltriamo ad altre
persone. Se invece lavorassimo
isolati, non potremmo ottenere
delle buone performance, e fini-
remmo per non poterlavorare
piu. Perrisolvere i problemi, biso-
gna quindiparlare conchié a
monte e valle della nostra posi-
zione nella catena logisitican.

Cosa significa “sistemico” per lei?
«Analisi sistemica: il miglior esem-
pio, un orologio. In precedenza,
sin dai tempi di Cartesio, per ca-
pire come una cosa funziona, ab-
biamo avuto la necessita di
smontarla. Cosi avremmo fatto
conun orologio, cosi € stato fatto
ad esempio conil corpo umano,
con|'anatomia. Pero, una volta
che abbiamo smontato I'orolo-

gio, non abbiamo piu un oggetto
in grado di misurare il tempo.
L'analisi sistemica & quella che
prende in considerazione unin-
tero ecosistema, che analizza
quindile interazionitrale varie
parti del sistema stesso, e include
I'impatto che lo stesso ambiente
pud avere sul sistema che lo cir-
conda. Cosl, per avere un ecosi-
stema che lavori, c'e bisogno di
un sistema-guida. Nel nostro
corpo, il sistema guida il cer-
vello. Con cui dobbiamo avere
uno scambio diinformazioni: ser-
vono informazioni per farlavorare
le mani, gliocchi, le orecchie... e
allo stesso bisogna rimanere sem-
pre vigili e attenti all'ambiente in
cuisivive: se ad esempio fa
caldo, il corporeagisce inun
certo modo, quando ¢ freddo re-
agird in un altro modo ancora.
Questa & I'analisi sistemica. Noi



analizziamo un sistema nel suo
complesso, e le interazioni frai di-
versi elementi che lo compon-
gono. Sifrafta diun metodo di
analisiinventato negli Stati Uniti
tfra glianni Quaranta e Cinquanta
del secolo scorso, nel campo
della biologia. Alcuni definiscono
“cibernetico” questo approccio.
Dunqgue, la catenal logistica & si-
stemica perché in essa vanno
compresi tuttiisuoi elementi, e
I'insieme che ne compone la sua
totalita. Invece, I'analisi fram-
mentata di ognisingolo elemento
della stessa catena non dd
grandirisultati. Tuttavia, I'approc-
cio sistemico non sminuisce I'im-
portanza dell’analisi di ogni sin-
golo elemento, Per esempio, in
Europa al momento si parla molto
dei servizimulticanale, come
quellivenduti dal colosso digitale
delle vendite Amazon ai clienti fi-
nali. Ecco, I'espansione della mul-
ticanalita sta cambiando radical-
mente il mondo della logistica, e
con esso il metodo di analisi
dell’infero ambiente in cuila
stessa logistica va operando.
Questo sta forzando la catena lo-
gistica ariorganizzarsicompleta-
mente, portando anche impatti
sull’ambiente, e I'analisi sistemica
siconcentra proprio su questi
cambiamentin.

Lei parla anche di “orchesira-
zione”.

«Orchestrazione significa mettere
a fattor comune i sistemi opera-
fivo delle varie imprese presenti
nella catena logistica per portarli
ad eseguire un processo: pen-
siamo ad esempio a un sistema
gestionale di magazzino (Wms),
che deve avere necessaria-
mente un'interazione conil si-
stema gestionale ditrasporto di
un’'azienda (Tms). Allora, do-
vremo sincronizzare questi due si-
stemi, lidovremo appunto orche-
strare. L'orchestrazione & quindi
dirigere tutte le informazioni del si-
stema diun’azienda, conilfine di
eseguire un processo.C’'e
un’altraimportante parola: “chi”.
Tra il sistema di organizzazione
aziendale (Oms) e I'orchestra-
zione, non c'é una grande diffe-
renza. Nelle aziende, facciamo
operare le cose verticalmente,
conilWms, il Tms, il sistema di pia-
nificazione dirisorse d'impresa
(Erp) e cosivia. Tutto deve ope-
rare bene perché |'obiettivo e far
acquistare il prodotto al cliente, e
farglielo arrivare. Perché una

macchina possa muoversi, tutti gli
elementi del sistema motore (i pi-
stoni, la dinamo ecc...) devono
essere in buone condizioni.
Ognuno puod operare dasolo, nel
Wms, nel Tms: ma per muovere la
macchina e necessario che tuttii
pezzi del motore operino insieme,
sincronizzati, in modo tale che
ognuno proceda allo stesso
passo, e con la stessa prospettiva
davanti aséy.

Mai il lavoro del logistico alla fine
rimane sempre lo stesso: quali
sono le difficoltd oggi?

«ln realtd sono cambiate molte
cose: oggisiguarda con piu at-
tenzione alle tematiche ambien-
tali, e questo ad esempio ha
cambiato numerosi fattori. Per
esempio, nelle grandi citta euro-
pee, i camion non possono piu gi-
rare ovunque. Perrealizzare le
consegne dell'ultimo miglio ser-
vono mezzi alternativi, e questo
comporta una nuova difficoltd. |l
fatto che oggisempre piu consu-
matori vogliano la merce conse-
gnata direttamente a casa fasi
che cisaranno sempre meno ne-
gozi, e questo ovviamente sta
cambiando completamente il si-
stema. Scaricare un’intero co-
mion sarebbe anche facile, ma
portare la merce a casa di 20
consumatori diversicambia com-
pletamente le cose. Detto que-
sto, prima della consegna, al
consumatore la merce va conse-
gnata al massimo entro otto
giorni dall’ordine. | servizi piu
avanzati di Amazon esigono la
consegna a mezza giornata
dall'ordine. Le cose diventano in-
somma incredibilmente piu diffi-
cili. llavoro dellogistico diventa
incredibilmente piu difficile. E
sempre piu difficile rispettare i
tempi, futto deve essere organiz-
zato per liberare le strade dai ca-
mion durante il giorno, quindila
merce deve viaggiare di notte,
ma come si fa a fare rumore
senza svegliare la gente che
dorme? Insomma, altri elementi
da tenere in conto, e altre preoc-
cupazioni. Ecco perché il profes-
sionista della logistica diventa
sempre... piu professionista,
anche in Maroccoy.

Se andiamo un po’ indietro nel
tempo, in Europa sono state prese
in campo logistico alcune deci-
sioni che oggiforse non hanno
piU grande validita...

«Ottima osservazione, e in effetti

oggi abbiamo parecchie do-
mande alle quali & difficile tro-
vare risposta. La consegna diretta
al consumatore, per esempio, ha
generato un nuovo concetto: la
“logistica al contrario”. Ma
guanto costa oggi questo con-
cetto? Ancora: in passato sono
state prese diverse decisioni, per
esempio, su quella forma di con-
segna chiomata “drive-in": il con-
sumatore ordina su Internet e poi
va aritirare la merce con la mac-
china. Si fratta diunalogistica
molto costosa, complicata e
poco redditizia. Ma ormai ab-
biamo dato al consumatore que-
sta abitudine: prendere la merce
senza scendere dalla macchinag,
ed é difficile farlo tornare indie-
from.

Ma non si potrebbero semplice-
mente prendere le attivita logisti-
che e trasferirle lontano dai cen-
tri-citta?

«ll commercio nelle cittd & stato
sistematicamente ucciso. Quello
che éinteressante - e purnon vo-
lendo fare della Francia un esem-
pio, ma e lo scenario che cono-
sco meglio - uno dei maggiori er-
rori del passato consiste nella cre-
azione degliipermercati: se grossi
gruppi come Carrefour oppure
Auchan oggisono in difficoltd, &
perché hanno organizzato tutta
laloro logistica intorno a quelle
strutture. Ma ora, con Amazon,
devono combattere conun con-
corrente che portalamercein
casa, ed € per questo chessi
stanno riorganizzando con una
rete dinegozi di prossimita. Non
c'e uno studio, o nemmeno un ar-
ficolo che parla di questo feno-
meno... Eppure sarebbe davvero
interessante capire quanto costa
questa logistica al conftrario: io
compro il prodotto, e se non mi
piace lorifiuto, e lo rimetto nella
scatfola. Quando ritorna indietro
devono controllare che nonssia
danneggiato, e poivedere se &
possibile imborsarlo. Tutto questo
impatta economicamente, e non
€ ancora stato studiato. Non ab-
biamo mai fatto un bilancio eco-
logico delle consegne a casa,
guanto impatta sull’ambiente la
nostra pigrizia. Perl’ambiente, so-
rebbe molto meglio se andassimo
a fare la spesa al negozioy.

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

Un NUOVO strumento per prevenire
I conflitti sulle grandi opere

di STEFANO ZUNARELLI*, Bologna

PREMESSA

Una delle maggiori criticitd che sovente si
pone in sede direalizzazione diuna grande
operainfrastrutturale & la contestazione
dell'intervento da parte di gruppi di citta-
dini che, organizzatiin comitati a volte sup-
portati da qualche formazione politica, si
oppongono all’opera, frovando spesso
vasta eco nei mass media. Cio finisce con
creare non poche difficoltd alle ammini-
strazionilocaliinteressate, anche quando
le stesse vedrebbero confavore larealiz-
zazione dell’opera. Al fine di prevenire que-
sti conflitti, o quantomeno contenerne gli
effetti, il nuovo Codice dei contratti pub-
blici (Decreto Legislativo n. 50/2016), all’ar-
ficolo 22, comma 2 ha previsto I'cbbligato-
rio ricorso alla procedura di dibattito pub-
blico conriferimento alle opere che supe-
rano un determinata soglia dimensionale,
rinviando ad un apposito DPCM per la indi-
viduazione di dette soglie conriferimento
alle diverse tipologie di opere, oltre che
per la definizione delle modalita disvolgi-
mento del dibattito pubblico. Tale norma-
tiva é stata, in effetti, adottata con il DPCM
10 maggio 2018, n. 76, pubblicato nella GU
del 25 giugno 2018, e quindi il dibattito pub-
blico dovra essere attivato inrelazione ai
nuoviinterventi conriferimento ai qualiil
provvedimento di affidamento dell’inca-
rico diredazione del progetto di fattibilita
fecnico—economica sia stato approvato
dopo la data dientratain vigore di detto
decreto, vale a dire il 24 agosto 2018.

OPERE E INTERVENTI OGGETTO .

DEL DIBATTITO PUBBLICO E SUE FINALITA

Tra le definizioni contenute nell’articolo 2
del Decreto, merita particolare attenzione
qguella di cui alla lettera a), aisensi della
quale il dibattito pubblico € “il processo di
informazione, partecipazione e confronto
pubblico sull’opportunitd, sulle soluzioni
progettuali di opere, su progetti o interventi
dicuiall’Allegato 1”. Dal testo della disposi-
zione emerge come |'obiettivo che il legi-
slatore ha perseguito sia quello di assicu-
rare la massima efficacia delle decisioni
adoftate (e da adottarsi) da parte delle
autoritad competenti (ivicompresa la deci-
sione di non procedere allarealizzazione
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dell’'opera), nonché di migliorare la qualitd
della progettazione delle opere pubbli-
che, aftraverso I'acquisizione di tutti gli ele-
menti conoscitivi disponibilimediante la
piU ampia partecipazione degliinteressati.

Le tipologie diopere conriferimento alle
quali & prevista I'obbligatoria effettuazione
del dibattito pubblico, che comprendono
opere e interventiinfrastrutturali del tfra-
sporto (ad es.: autostrade e strade extraur-
bane a quattro corsie, tronchi ferroviari per
il fraffico a grande distanza, aeroporti, porti
marittimi commerciali ecc.) opere, im-
pianti e infrastrutture energetiche (ad es.
elettrodotti aerei) e infrastrutture ad uso so-
ciale, culturale, sportivo, scientifico o turi-
stico, sono elencate nell’Allegato 1 al De-
creto. Lo stesso Allegato 1 indica, conriferi-
mento a ciascuna tipologia di opere, la so-
glia dimensionale in corrispondenza (o, in
alcuni casi, al di sopra) della quale sorge
I'obbligo di attivare il procedimento. Si sot-
tolinea che la soglia € sovente espressa se-
condo un duplice criterio: dimensionale e
di valore dell'investimento.

Al dila delle opere per cui esiste in ogni
caso un obbligo diindizione del dibattito
pubblico, il Decreto riconosce agli enti
esponenziali della comunitdinteressata da
un’'opera (regione, provincia, comune,
oltre che ministeriinteressati) che non rag-
giungeilivelli dimensionali indicati nell’ Al-
legato 1 ma soltanto i due terzi degli stessi,
la possibilitd diimporre all'amministrazione
aggiudicatrice I'obbligo di attivare il pro-
cedimento di dibattito pubblico. L'ammini-
strazione aggiudicatrice pud, comunqgue,
indire su propriainiziativa il dibattito pub-
blico quando, per le ragioni piu diverse, ne
rileva I'opportunita.

Fino all’entratain vigore del decreto del
Ministro delle infrastrutture e dei trasporti
che definisce i contenuti deilivelli di pro-
gettazione di cui all'articolo 23, comma 3,
del codice, il dibattito pubblico si svolge
conriferimento al progetto preliminare.

ILPROCEDIMENTO DI DIBATTITO PUBBLICO
EILSUO COORDINATORE
Il procedimento di dibattito pubblico



prende I'avvio con la comunicazione diin-
dizione dello stesso indirizzata alla commis-
sione nazionale per il dibattito pubblico di
cuiall’art. 4 del Decreto, che & composta
dairappresentati dei ministeriinteressati,
oltre che della Conferenza Unificata,
dell’ANCI e dell’ ANPI, e cui compete, tra
I'altro, ilmonitoraggio del corretto svolgi-
mento della procedura di dibattito pub-
blico e delrispetto della partecipazione e
della necessaria informazione del pub-
blico. La comunicazione alla commissione,
dainoltrarsianche alle altre amministra-
zioni territorialiinteressate, deve contenere
la descrizione degli obiettivi e le caratteristi-
che del progetto, laindicazione diuno o
piu soggetti che rappresentino I'ammini-
strazione aggiudicaftrice in tfutte le fasi del
procedimento di dibattito pubblico e re-
care, quale allegato, il progetto difattibi-
litd ovvero il documento di fattibilitd delle
alternative progettuali (art. 5 comma 3).
L'indizione del dibattito pubblico € pubbli-
cata entro sette giorni dallarichiesta sul sito
internet della commissione nonché sui siti
delle amministrazionilocaliinteressate
dall’intervento. Su detti siti @ poi pubblicato
il “dossier di progetto”, in cui &€ motivata,
con linguaggio chiaro e comprensibile,
I'opportunita dell’intervento e sono de-
scritte le soluzioni progettuali proposte,
comprensive delle valutazioni degliimpatti
sociali, ambientalied economici,

Unruolo centrale nel procedimento &
svolto dal coordinatore del dibattito pub-
blico, che & individuato dal ministero com-
petente per materia fraisuoi dirigentiin
possesso di esperienza nella gestione di
processi partecipativi ovvero, in assenza,
fra professionisti esterni, non residenti o do-
miciliati nel territorio della provincia o citta
metropolitana ove I'opera & localizzata,
attraverso un’apposita selezione.

Il coordinatore del dibattito pubblico hail
compito di:

i) elaborare il *documento di progetto del
dibattito pubblico” (da non confondersi
con il “*dossier di progetto”, che deve es-
sere redatto a cura dell’amministrazione
aggiudicatrice e che lo precede), stabi-
lendo i temi di discussione, il calendario
degliincontri e le modalita di partecipa-
zione e comunicazione al pubblico;

ii) ichiedere integrazioni e modifiche al
dossier di progetto;

iii) favorire il confronto tra tuttii partecipanti
al dibattito e fare emergere le posizioniin
campo, anche attraverso il contributo di
esperti;

iv) definire e attuare in modo oggettivo e
frasparente il piano dicomunicazione e in-
formazione al pubblico;

v) curare I'organizzazione e gli aggiorna-
menti delsito internet del dibattifo pub-
blico, dicui é responsabile;

vi] segnalare alla commissione nazionale

eventualianomalie nello svolgimento del
dibattito pubblico e sensibilizzare I'ammini-
strazione aggiudicatrice alrispetto dei
fempi di svolgimento della procedura, ed
infine

vii] redigere la relazione conclusiva del di-
battito pubblico (art. 6 comma 6).

Dalla pubblicazione sul sito dell’ ammini-
strazione aggiudicatrice del dossier di pro-
getto dell’opera decorre il termine di quat-
fro mesi per il completamento del dibattito
pubblico (prorogabile di ulteriori due mesi
in caso di comprovata necessita) previsto
dall’articolo 5, comma 2.

Il dibattito pubblico si articola in una serie di
incontri diinformazione, approfondimento,
discussione e gestione dei conflitti, in parti-
colare nei territori direttamente interessati,
e nellaraccolta di proposte e posizioni da
parte di cittadini, associazioni, istituzioni e
deve essere organizzato e gestitoinrela-
zione alle specifiche caratteristiche dell’in-
tervento e alle peculiaritd del contesto so-
ciale e territoriale diriferimento (art. 8
comma 2).

LA RELAZIONE CONCLUSIVA

DEL COORDINATORE,

IL“DOSSIER CONCLUSIVO” E SUOI EFFETTI
Nei 30 giorni successivi alla scadenza del
termine quadrimestrale, il coordinatore del
dibattito pubblico presenta all'’amministra-
zione aggiudicatrice e alla commissione
nazionale una relazione conclusiva sull’an-
damento dell’intera procedura, che con-
fiene, tral'alfro, la sintesi dei temi, in modo
imparziale, frasparente e oggettivo, delle
posizioni e delle proposte emerse nel corso
del dibattito nonché la descrizione delle
questioni aperte e maggiormente proble-
matiche rispetto alle qualisi chiede all'am-
ministrazione aggiudicatrice diprendere
posizione nel “dossier conclusivo” (art. 9
comma 1). La presentazione di tale docu-
mento, da effettuarsi entro i due mesisuc-
cessividallaricezione dellarelazione con-
clusivaredatta dal coordinatore, con-
clude il dibattito pubblico. Nel “dossier
conclusivo™ I'amministrazione aggiudica-
trice & tenuta a valutare irisultati e le pro-
poste emersi nel corso del dibattito pub-
blico e ad evidenziare la volontd o meno di
realizzare 'intervento, le eventuali modifi-
che da apportare al progetto e le ragioni
che hanno condotto a non accogliere
eventuali proposte (art. 7comma 1 lett. d).

| concreti effetti e valenza del dibattito
pubblico sono indicatinell’art. 22 comma 4
delD.L.gs.n. 50/2016. In base a tale disposi-
zione “gli esiti del dibattito pubblico e le os-
servazioniraccolte sono valutate in sede di
predisposizione del progetto definitivo e
sono discusse in sede di conferenza di ser-
vizi relativa all’opera sottoposta al dibattito
pubblico”.
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Segnalidicrescito
fra Carrara e La Spezia

Risultati positivi sia sul fronte merci che su quello passeggeri
Roncallo: «Lavoriaomo sull’ efficienzay. Parla la presidente dell’ Adsp

Come stanno andando i traffici
nei porti della Spezia e Marina di
Carrara?

«l fraffici - risponde la presidente
dell’ Autorita disistema portuale,
CarlaRoncallo - vanno bene.
Alla Speziail 2017 & stato un anno
record e il 2018 perora einlinea
conil2017. Anche a Carraraiil
2017, potendo contare perla
prima volta su un secondo ope-
ratore perl'intero anno, la
Grendi, che & arrivata a Marina
di Carrara nell’aprile 2016, ab-
biamo avuto un oftimorrisultato.
Traidue porti, nel 2017 abbiamo
superato 1,5 milioniditeu e 18,2
milioni di fonnellate dimerce. Nel
primo frimestre 2018 i fraffici sono
inlinea con questi dati. Perle cro-
ciere abbiamo avuto nel 2017
473.000 passeggeri complessivie
peril 2018 stimiamo di arrivare a
circa 500.000»

A che punto é lo sviluppo delre-
troporto di Santo Stefano?
«Silavora per ultimare quanto ne-
cessario per portare [i tuttii con-
frolli doganali; per parte nostra
abbiamo ultimato la palazzina
uffici, stiamo ultimando la viabi-
litd di accesso e abbiamo appal-
tato le ultime opere necessarie,
quali celle frigo, gate di accesso,
ecc. L'agenzia delle Dogane,
dal canto suo, ha gidinstallato
uno scanner dinuova genera-
zione e contiamo quindi di partire
entfrol’anno conil trasferimento
delle attivitd di controllo, se
anche le direftive di competenza
statale, relative allo Sportello
Unico Doganale, verranno ema-
natey.

Cheruolo gioca I’ Autorita di Si-
stema Portuale nei contenziosifra

I'autotrasporto e Lsct sull’effi-
cienza dei gate del terminal?

«ll tema & assolutamente attuale
e lo potremorisolvere solo lavo-
rando unifi. Il terminal sta attrez-
zando un’area a Pomara, otte-
nuta una deroga dalla Marina
circa un vincolo relativo alla pol-
veriera esistente, perstoccarei
contenitori pieniin caso di acco-
damenti eccessivi, portandoli poi
in porto dinotte. Noi stiamo realiz-
zando invece una bretella dirac-
cordo alterminal Ravano, con
gate diaccesso dedicato, in
modo da evitare che chi é di-
retto alRavano debba passare
aftraverso i gate del Fornelli. In
questo modo contiamo si pos-
sanoridurre le code e itempi di
aftesa che talvolta interessano
I'accesso in porto. Abbiamo co-
munque intenzione di avviare
uno studio, gid finanziato dal mi-
nistero delle Infrastrutture, perri-
vedere la viabilitd di accesso
stradale e ferroviaria, in modo da
risolvere il problemain modo ra-
dicale, anche se civorrd un po’
ditempo per arrivare alrisultaton.

Che spazio hanno nello sviluppo
del porto i traffici merci non con-
tainerizzati?

«Alla Spezia ormai non molto, ma
per Marina di Carrara rappresen-
tano i traffici principali e spe-
riamo crescano ancora. La co-
moda viabilita diaccesso alle
banchine facilita la vocazione
del porto peril project cargo €,
per cio che riguarda le rinfuse,
Carrara ha sempre lavorato
molto sul marmo, sia inimport sia
in export. Tra pochissimo asse-
gneremo anche una nuova con-
cessione a un terzo operatore,
che havintorecentemente una

gara bandita dalla Adsp e siamo
sicuri che questi tipi di traffico po-
franno svilupparsin.

E prevista una maggiore integra-
zione fra La Spezia e Carrara?
«Sotto il profilo amministrativo, le
due ex Autoritd portuali sono
ormai completamente integrate.
Abbiamo unificato tutte le pro-
cedure che in effetti erano molto
diverse. E’ stato un processo fafi-
Cc0os0, ma ormai lo diamo per ulfi-
mato. Ora lavoreremo per unifor-
mare le procedure di accesso ai
porti e di controllo per gli opera-
tori. Sotto il profilo dei traffici, si
fratta di porti complementari,
cheinlinea di massima non
hanno grosse sovrapposizioni.
Conlaredazione del Docu-
mento strategico disistema por-
tuale, che pianifica le strategie
dell’AdSP e sta alla base dei sin-
goli pianiregolatori, definiremo
ancora meglio le vocazioni e le
sinergie dei singoli scalin

Che importanza attribuite alla
nuova linea della Procargo Line
da Carrara?

«Siano entusiasti del progetto e
speriamo possa funzionare al me-
dlio; & presto per dirlo ma confi-
diamo che questo succeda. E
aggiungo anche che mifa pio-
cere cheidue atftuali operatori
(Porto di Carrara S.p.A. e Grendi)
abbiano frovato sinergie e atti-
vato insieme questo nuovo fraf-
fico. Auspico che cid possa suc-
cedere anche conil terzo opera-
tore, che a breve siinsediera sulle
banchine di Marina di Carrara,
una volta concluse le verifiche
post gara. Il tutto, ovviamente, in
un’oftica diimplementare traffici
e occupazione dello scaloy.
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Investendo sulle opere
il porto crescera di piu

Dal Molo Garibaldi alla rete ferroviaria:

ecco dove intervenire

AMPLIAMENTO del molo Gari-
baldi, iempimento della marina
del Canaletto e rafforzamento
delle infrastrutture ferroviarie:
passa da queste opere o svi-
luppo del porto della Spezia, che
ha chiuso il 2017 in crescita
(+12,6% con 15,98 milioni di ton-
nellate di merce movimentata
controi 14,19 milioni del 2016), ma
che deve ancoratornare ailivelli
pre-crisi del 2008. A guidare la
crescitalo scorso anno & statoil
traffico container, passato da
1,27 milioniditeu nel 2016 a 1,47
milioni diteu nel 2017 (+14,5%). A
pesare sul futuro sono anchei
rapporti frail terminalista Con-
tship e la compagnia marittima
Msc. Da tempo si parla di pre-
sunte divergenze che riguardano
soprattutto il porto di Gioia Tauro,
dove i due gruppisono insieme
soci nel Medcenter container ter-
minal. Il timore che queste diver-
genze sirifleftessero anche sulla
Spezia é cresciuto conlo sposta-
mento diun servizio di Msc dalla
Spezia a Genova, ma da allora
non si sono piu avuti segnali di
una volonta della compagnia
marittima diridurre la sua pre-
senza nel porto del Levante li-
gure. L' Autoritd portuale assicura
che i traffici dei primi mesi del
2018 sonoinlinea con quelli del
2017. La presidente Carla Ron-
callo guarda quindi soprattutio al
completamento delle opere per
rendere il porto piu forte. L' obiet-
fivo, coninuovifasci di binari pre-
visti, € arrivare a movimentare su
rotaia il 50% dei container che
fransitano sulle banchine. Un
ruolo importante dovra giocare
anche il retroporto di Santo Ste-
fano, se ilnuovo governo sbloc-
cherd la partita dello sportello
unico dei controlli. Mancano le
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disposizioni attuative alivello no-
zionale, ma le gelosie fra ministeri
finora hanno fatto saltare qualsi-
asi decisione. A Sanfo Stefano
dovranno concentrarsi tuttii con-
trolli sulla merce dello scalo spez-
zino. Sul fronte delle crociere, il
porto ha visto unariduzione delle
presenze del 10,7%, da 508 mila
passeggeri del 2016 a 455 mila

del2017.Nel 2018 la novita e
stato I'arrivo di Costa Crociere
nella gestione dei servizi alle cro-
ciere. Sul fronte delle toccate, nel
2018 le navi Costa effettueranno
alla Spezia un totale di 20 scali,
pari a una previsione di circa 60
mila passeggeri movimentati.
Oltre a "Costa Victoria” (75 mila
tonnellate distazza e 2.394 ospiti
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totali), arrivata tuttiilunedi sino al
21 maggio, dal 16 settembre al 21
novembre, tutte le domeniche,
sard la volta di “Costa Magica”
(103 mila tonnellate di stazza
lorda e 3.470 ospiti totali). Un ulte-
riore incremento al fraffico cro-
cieristico di La Spezia arriverd da
Aida Cruises, compagnia tede-
sca del gruppo Costa, che effet-
tuerd cinque scali, per circa
11.000 passeggeri movimentati.
Nel 2019 e prevista una crescita
sostanziale: il gruppo Costa gao-
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rantird a La Spezia un totale di 49
scali, pari a una previsione di 255
mila passeggeri movimentati. Gli
scali di Costa Crociere saranno
21, mai passeggeri movimentati
saliranno a 80 mila, grazie all'im-
piego di navi di maggiori dimen-
sioni. Dal 4 aprile al 23 maggio
2019, e dal 3 oftobre al 7 novem-
bre, "Costa Fortuna” (103 mila
tonnellate distazza lorda e 3.470
ospiti totali) sara alla Spezia tuttii
martedi. La grande novitd & rap-
presentata dalla nuova ammiro-
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glia "Costa Smeralda” (180 mila
tonnellate distazza lorda e 6.600
ospiti totali), attualmente in co-
struzione nel cantiere Meyer di
Turku (Finlandia). A partire dal 15
novembre “Costa Smeralda”
sard a La Spezia tuttii venerdisino
amaggio 2020, perunitinerario di
una settimana che toccherd
anche Savona, Marsiglia, Barcel-
lona, Palma di Maiorca e Civita-
vecchia. Aida Cruises porterd in-
vece 28 scalia La Spezianel 2019,
conuna previsione dicirca 175
mila passeggeri movimentati,
grazie alla presenza settimanale
della nuova ammiraglia “Aida-
Nova”. ll porto ha ospitato questa
primavera anche la “Symphony
of the Seas” della compagnia
Royal Caribbean, che e una delle
quattro navi da crociera pivu
grandi del mondo, con 9.000 per-
sone a bordo fra passeggeri e
equipaggio. Il traffico spezzino €
concenfrato su container e cro-
ciere, tuttavia registra anche una
quota minore dirinfuse. | carichi li-
quidi hanno visto una crescita
consistente lo scorso anno
(+45,6%), da 749 mila a un milione
ditonnellate. Merito soprattutto
del'aumento del gas naturale e
dei prodoftti petroliferi gassosi, li-
quefattio compressi, passatida
147 mila a 444 mila tonnellate
(+201,4%). Le rinfuse solide invece
sono calate del 13%, da 1,24 aun
milione di fonnellate.

Rimorchiatori Riuniti Spezzini

iel. + 32 0187 531

11 servizio di rimorchio nel porto di La Spezia ¢ effettuato da oltre 60 anni
dalla Rimorchiatori Riuniti Spezzini. Abbiamo da sempre creduto nel porto
di La Spezia e siamo orgogliosi di partecipare insieme a tutta la comunita
portuale e a tutti i servizi tecnico-nautici allo sviluppo di uno dei maggiori
porti del nostro paese, garantendo la massima sicurezza e flessibilita per tutte
le attivita di rimorchio nello splendido Golfo dei Poeti. Grazie ad un gruppo
di persone eccezionali, operiamo 24 ore al giorno per 365 giorni all’anno
in qualunque condizione climatica. Disponiamo di una moderna flotta di
rimorchiatori, la maggior parte ASD con una potenza oltre ai 4.500 Bhp,
con caratteristiche tecniche e nautiche che li rendono all’avanguardia nello
scenario del rimorchio portuale. La Rimorchiatori Riuniti Spezzini fa parte
del gruppo SCAF], fondata anni fa da Salvatore Cafiero, che opera anche in
altri porti in Italia e in Croazia; anche la sede della capogruppo ¢ a La Spezia.

Viale ltalia, 13 - 19121 La Spezia - tel. +39 0187 735062
www.scafi.it - email: rimspez@rimspez.it
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| piccolo-grande
miracolo di Carraro

Lo scalo ha tfrovato una collocazione di primaria importanza
nelle rinfuse e nel break-bulk. Metamorfosi di un'infrastruttura

L' AUTORITA portuale di Marina di
Carrara era una delle minori per
tonnellaggio movimentato, frale
24 istituite conlalegge 84 del
1994. Ha trovato una sua collo-
cazione dinicchia nella movi-
mentazione di genericome le rin-
fuse e il break-bulk, con la convi-
venza fra banchine pubbliche e
I'operatore privato Porto di Car-
rara spa della famiglia Bogazzi.
La vocazione dello scalo erari-
volta all'industria del marmo
estratto nelle cave sulle Alpi
apuane, oltre che al project
cargo, ma da qualche annoiil
porto sta modificando la propria
fisionomia. Da due anniil break
bulk & sceso sotto il milione di ton-
nellate, mentre crescono traffici
ro-ro e container. Una svolta &
avvenuta gid prima della riforma
dellalegge portuale, conl'arrivo
delle navi di Grendi che hala-
sciato il porto di Genovain cerca
di opportunita di crescita che
sotto la Lanterna non trovava.
Grendiha preso in concessione
un terminal accanto a quello di
Bogazzi e con le proprie navi col-
lega Marina di Carrara conla
Sardegna. L'istituzione dell’ Auto-
rita di sistema portuale del mar Li-
gure orientale ha portato all’'inte-
grazione delle governance della
Spezia e di Marina di Carrara
sotto un unico soggetto. Questo
cambiamento ha dato un’ulte-
riore spinta alla crescita. L' Autho-
rity ha indetto una gara per asse-
ghare una parte della conces-
sione, in scadenza, della Porto di
Carrara. A vincere € stato un
terzo soggetto, I'agenzia spez-
zina Perioli, che si appresta a tra-
sferire qui dalla Spezia i propri
collegamenti conI'Africa setten-
trionale. Il cambiamento degli
equilibrinon & stato senza conse-
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guenze e si e aperto un conten-
zioso di fronte al tribunale ammi-
nistrativo regionale. Un altro set-
tore in cui & in corso un cambia-
mento & quello dei passeggeri.
Finora a Marina di Carrara sono
arrivati esclusivamente grandi
imbarcazioni da diporto che tro-
sportavano poche decine di
passeggeri. Da quest’anno co-

minciano ad arrivare anche le
grandi navi da crociera. A mag-
gio & arrivatala prima nave, la
“Marella Explorer” della compa-
gnia Tui, che ha sbarcato 2.000
passeggeri. Nel corso del 2018 le
toccate saranno una decina. Per
accogliere navi piu grandi, I'Au-
thority ha previsto di ampliare
I'imboccatura dello scalo. Per
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qguanto riguarda le merci, I'ope-
ratore storico dello scalo € la
Porto di Carrara, che movimenta
soprattutto merci varie secche,
ma gestisce anche magazzini
per merci deperibili. La societd
gestisce anche un centro inter-
modale nell’area retroportuale
apuana.Da aprile 2016 ancheil
gruppo Grendiha ottenuto una
concessione nel porto di Marina
di Carrara, da cui operaiil proprio
servizio merci per Cagliari. Que-
st'annoil gruppo con altrisoci e
stato protagonista diuna nuova
iniziativa. Sitratta di una nuova
compagnia marittimaro-ro, de-
nominata ProCargo Line. La
compagnia nasce da un pro-
getto voluto dal gruppo Grendie
sostenuto dainvestitorie mana-
ger attivinel mondo terminali-
stico e armatoriale. Soci di Pro-
Cargo Line oltre a Grendisono la
Vittorio Bogazzi e Figli, la Porto di
Carrara SpA e ilmanager Euan
Lonmon, ex-Corsica Ferries. Le
navidi ProCargo Line da Marina
di Carrara scalerannoi porti del
centro e del sud della Tunisia di
Sousse, Sfax e Zarzis, inizialmente
con un servizio settimanale, ma
conla prospettiva diintensificare
le partenze. Come spiega una
nota della compagnia, Pro-
Cargo é in grado di gestire fre
categorie di carico:irotabilli, i
contfenitori e il general cargo, ov-
vero carichi speciali quali grosse
apparecchiature, bobine d'ac-
ciaio, bancalidimarmo. La com-
pagnia vuole essere al servizio
dell’export verso la Tunisia di
macchinari, prodotti di consumo,
prodoftti semi-finiti, acciaio,
marmo olfre a tutte le categorie
merceologiche esportate
dall’Europa, e dell'import dalla
Tunisia di prodotti finiti, agro-ali-
mentari, sabbie silicee, dando
nuove opportunita agli scambi
economicitrala Tunisia e I'Eu-
ropa. Quest’anno I' Authority ha
messo in gara la banchina Talier-
cio, finora utilizzata dalla Porto di
Carrara. A vincere la gara e stata
I'agenzia Perioli. Unricorso del
gruppo Bogazzicontrolagara é
stato respinto dal Consiglio di
Stato a gennaio. Se dovesse co-
minciare la propria attivitd,
I’agenzia Perioli porterebbe in To-
scana le navi perla Tunisia della
compagnia Sahel Lines, dicui e
socia al 100 per cento, e quelle
perl’'Algeria di Cnan Med, di cui
e socia di minoranza al 49% ac-
canto allo Stato algerino.
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Uovi decisori puntino
e Grandi operey

Mario Disegni, Managing Director di Alltfrans: «L’ltalia beneficia
diuna posizione geografica unica, bisogna approfittarney

PUO ILLUSTRARCI I'attivita princi-
pale della sua azienda/associa-
zione?

«La Alltrans - spiega Mario E. Dise-
gni, Managing Director del
gruppo Alltrans - & un'impresa di
spedizioniinternazionali, riuscita
attraverso una paziente opera di
infernazionalizzazione a divenire
una delle poche realtd multinazio-
naliitaliane del settore, operando
in tuttii settori della multi-modalitd,
aereo, mare, strada e rotaia. Of-
friamo agli operatorieconomicie
ai produttori di beni diconsumo,
servizidi spedizione internazionale
e dilogistica finalizzati al migliora-
mento qualitativo del processo di
globalizzazione dei mercati, nella
piena sicurezza di processi e ser-
vizi. Le relazioni con il nostro
cliente sono basate sulla corret-
tezza e sulla coincidenza diob-
biettivi, ben consapevoliche il
successo del cliente sard alla
base del nostro successo. Confri-
buiamo allo sviluppo dellivello
qualitativo del mercato, promuo-
vendo la consapevolezza che
I'adozione dimisure a tutela della
sicurezza e dell’ambiente e in ge-
nerale I'attenzione alla qualitd
sono comportamenti virfuosi che
procurando vantaggi, aumen-
tano la competitivitd e il valore
delle aziende che le perse-
guonoM.

Quali sono oggii vantaggilogistici
che puo sfruttare chi operain lta-
lia?

«l vantaggilogistici che favori-
scono le nostre imprese, al mo-
mento sono sostanzialmente le-
gatialla nostra posizione geogra-
fica, cherende I'ltaliaunavera e
propria banchina proiettata nel
mezzo del Mediterraneo conla
caraftteristica potenziale unica,

sostenuta dal traffico generato da
uno dei Paesi maggiormente attivi
nell’export e import mondiale, di
servire tfre importanti aree dimer-
cato: Europaq, Asia e Africa. Solo la
carenza diinfrastrutture che impe-
discono di mettere praticamente
a frutto tale dono naturale, limita
le nostre possibilitd. Confidiamo
nella capacitd deinuovi decisori
che si posizioneranno nell’ambito
delnuovo governo per accele-
rare ilavoriin corso al fine di poter
reclamare, in ambito mercato, i
traffici che cispettanon.

Che cosa pensa del progetio de-
nominato Nuova via della Seta?
«L'importanza del progetto della
One Belt One Road, cosicome
delineato dalla Cina deve essere
aftivamene recepito dal nostro
Paese. Quello che come imprese
italiane dobbiamo fare ora & con-
tinuare a valutare come meglio
strutturarci e operare per avere un
ruolo da protagonisti. L'ltalia pud
e deve essere un punto fonda-
mentale del percorso della Obor,
sia per la sua fradizione manifattu-
riera che la pone ai verticidella
esportazione nell’Unione euro-
peda, che perla sua posizione stra-
tegica, non volendo parlare della
sua tradizione storica. L'ltalia
come sistema-Paese deve essere
in grado di cogliere tutto ilmeglio
di questo progetto, approfittando
al massimo delle opportunitd of-
ferte. | sistemi portualiitaliani sono
pronti ad accogliere le merci
della One Belt One Road e al dild
deiporti di Genova e Trieste,
credo che ancheiportidel Sud
trarranno giovamento relativa-
mente qi servizi in via di organizzo-
zione. Perla parte ferroviaria, oc-
corre tuttavia un approccio di-
verso e meglio calibrato alle ne-

cessita diun mercato comeiil
nostro, e un atteggiamento piu
coraggioso da parte delle nostre
aziende della filieran.

Quali sono le aree geografiche
piU interessanti, nell'attuale con-
testo socio-economico?

«Oltre naturalmente all’Estremo
Oriente, con uno spazio prioritario
perilmercato cinese, registriamo
una ripresa del mercato sud-ame-
ricano e del Medio Oriente.
L'India € stabile ma cipreoccupa
ilmercato degli Stati Uniti sul quale
siaddensa qualche nuben.

Quali sono le carenze infrastruttu-
rali piU pesanti, nel sistema logi-
stico sul quale operate?
«Certamenteivincolirelativia
una'incompleta efficienza del si-
stemaintermodale interno, a
causa della complessita relativa
all'introduzione dei vagoni/con-
tainer ai terminal portuali perle
operazionidiimbarco, e acausa
diuna carenza diserviziintermo-
dali che consentano al nostro si-
stema portuale di avere un'of-
ferta competitiva nei confronti
delle aree europee potenzial-
mente servibiliy.

La guerra dei dazi sta realmente
compromettendo lo sviluppo del
commercio internazionale, come
denunciano molti ecomomisti?
«La guerra dei dazi causa certo-
mente interrogativi circa la possi-
bilitd che alcuni settori di trafficori-
sultino ridimensionati. D'altra
parte, parallelamente, favorird lo
sviluppo di altre direttrici. Stara
alla nostra capacitd imprendito-
riale individuare tempestiva-
mente i meccanismi di cambia-
mento e adeguarci di conse-
guenzan.
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Laghezza: «Attendiamo sempre alcune
opere fondamentaliy. Parla il presidente degli spedizionieri

COM'Elasituazione del porto
della Spezia? «La sensazione - af-
ferma Alessandro Laghezza, pre-
sidente dell’ associazione degli
spedizionieri spezzini, in proroga
fino afine anno dopola sco-
denza del suo secondo mandato
- & positiva, dopo che negli anni
passati & stato vissuto un cambio
brusco ai vertici dell’ Autoritd por-
fuale e del terminal Lsct, che per
un periodo ha portato alla per-
dita diriferimenti. Ricucire il tes-
suto harichiesto tempo. L' Auto-
rita disistema portuale dopo una
fase dirodaggio ha preso cono-
scenza dei problemi e adesso ha
preso la giusta direzione perlare-
alizzazione delle opere. Pur-
froppo grava la burocrazia che
allungaitempi, mentre noiim-
prenditori siamo impazientin.

Quali sono le opere piu attese?
«Attendiamo opere fondamen-
talicome I'allargamento del
molo Garibaldi, il tombamento
della marina del Canaletto ei
nuovi fasci di binari. Molo Gari-
baldi e binari dovrebbero con-
cludersi enframbi quest'anno,
mentre il tombamento nei pros-
simi anni. Speriamo che tuttoll
puzzle sia completo entro il 2021».

Un servizio della compagnia Msc
si & trasferito dalla Spezia a Ge-
nova. Siete preoccupati?

«Si & parlato di tensioni fra Con-
tship e Msc e c'e statauna fasein
cuinon sisapeva dove sisarebbe
arrivati, conla perdita del servizio
per gli Stati Uniti. Successiva-
mente non cisono stati ulteriori
eventi. Inoltre i volumi stanno te-
nendo, forse il colpo & stato pa-

rato e i volumi persi con Msc sono
tornati con altre compagnie. Dall
terminal Lsct, una notiziarilevante
e statal'arrivo a febbraio del
nuovo direttore generale Antonio
Testi. E' una figura positiva, uomo
direlazione e didialogo. E' statoll
segnale della volontd diricostru-
ire un sistema direlazioni che si
eraun po' interrofto e che per noi
era sempre stato importantey.

Negli ultimi anni anche I'autotra-
sporto ha protestato perle code
ai gate. Questo incide sulla vostra
attivita?

«Dalla fine del 2017 il terminal ha
fatto alcuni piccoliinterventi,
come la possibilitd diingresso per
24 ore e I'apertura diun nuovo
sportello. E' un segno di atten-
zione al problema e infattida
qualche mese non cisono prote-
ste. Tuttisiamo consapevoliche
la vera soluzione passa dall’am-
pliamento del porto. Quando
sard completato, sirisolverd la
problematica strutturaley.

Che cosa vi aspettate pericolle-
gamenti verso I'entroterra?

«l nuovi fasci di binari consenti-
ranno di avere freni pivu lunghiein
numero maggiore. Il frasporto fer-
roviario & gid oggiun’eccellenza
del porto della Spezia, I' obiettivo
e arrivare al 50 per cento del traf-
fico. Le infrastrutture viarie funzio-
nano, I'unico problema sonoi
gate, che saranno ampliati as-
sieme almolo Garibaldi. Per
quantoriguardail punto di con-
tfrollo nell’area di Santo Stefano, il
motivo per cui & stato annun-
ciato, manon ancorarealizzato,
e la mancata attuazione alivello
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Jrocrazian

nazionale dello sportello unico.
Manca il dispositivo aftuativo da
parte del ministero dello Sviluppo
economico. Ho fiducia che il
nuovo governo lo emani entrolil
2018».

Che cosa cambiera con la nuova
maggioranza parlamentare el
nuovo governo?

«Sono fiducioso sullo sportello
unico, meno per le infrastrutture.
lo avevoriserve sulla riforma por-
tuale di Graziano Delrio, marico-
nosco che il ministro & stato molto
afttivo sulla materia portuale, af-
frontata con piglio diverso ri-
spefto al passato. Ci auguriamo
che guesto approccio non vada
perso, aspettiaomo divedere
quali passi fard il governon.

Il suo mandato alla guida dell’as-
sociazione degli spedizionieri &
stato prorogato. Che cosafarain
questi mesi?

«Devo operare perl'avvio del
punto di controllo a Santo Ste-
fano. Per conto dell’associazione
affianco conun’opera dimoral
suasion Autoritd disistema por-
tuale e dogane perché il sistema
parta appena arriva la disposi-
zione aftuativa da parte del Mise.
Intanto abbiamo affidato al Ciel,
il centro di eccellenza dell’ Univer-
sitd di Genova, uno studio sulle
potenzialita logistiche dell'inter-
porto diSanto Stefano, una strut-
fura ancora poco conosciuta.
Inoltre I'associazione prosegue
nell’ attivitd di formazione tramite
la Scuola nazionale trasporti, da
CUi ogni anno vengono assorbifi
frai15ei30 giovaninelmondo
dellavoroy.
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DESTRA L' esibizione
diunrimorchiatore

in occasione diuna festa
nel porto della Spezia

La sicurezza
al primo pPosto

«IL GRUPPO Scafi fu fondato da
mio nonno Salvatore Cafiero, e
ha oggila sua attivita principale
nel rimorchio portuale. Siamo
anche operativi nel rimorchio
d'altura e disalvage - spiega
Paolo Visco, amministratore de-
legato di Scdfi -. Abbiamo nella
nostra flotta di oltre 30 rimorchia-
tori con potenze e dimensioni di-
verse adatte a tutte le caratteri-
stiche dei portiin cui operiamo,
oltre la metd con la propulsione
azimutale, un sistema che per-
mette alle eliche diruotare a 360
gradi permettendo ai nosiri mezzi
di utilizzare appieno la potenza
ed avere una manovrabilita
senza eguali. Siamo un gruppo
italiano, che hala sua holding a
Napolie la sede operativaa La
Spezia, ma con una vocazione in-
ternazionale. Siamo oggi presenti
nei porti della Spezia, di Gioia
Tauro, diSavona e diVado, e da
due annianche in Croazia dove
operiamo nei porti di Rijeka, Pula
e Zadar; nel passato abbiamo
operato a Panama e siamo sem-
pre allaricerca dinuove opportu-
nitd nel settore, in altri porti del
Mediterraneon.

Quanto conta, oggi, I'innova-
zione tecnologica nel frasporto
marittimo e nell’attivita di rimor-
chio?

«ll imorchiatore € un mezzo
molto sofisticato e tecnologico,
deve garantire la massima affi-
dabilitd, la capacita disviluppare
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la sua potenzain alcuni momenti
delle diverse manovre, una
grande flessibilitd e manovrabilita
in porti che stanno diventando
sempre piu piccoli, rispetto alla
dimensione delle navi che au-
menta sempre di pivu. Siamo stati
tra i primi a utilizzare rimorchiatori
ASD in Italia (gli azimutali di cui
parlavo sopral), i primi a collabo-
rare conileader dimercato nella
costruzione deirimorchiatori, se-
guendo la progettazione e la co-
struzione insieme a loro in varie
partidelmondo (nei cantieri
dove irimorchiatori vengono co-
struiti), adattandoli alle esigenze
di ogni porto in cui operiamo. Da
tempo sui nostrimezzi ci sono stru-
menti diinterfacciamento conle
cenftrali operative, ma la tecnolo-
gia el'innovazione pervadono la
nostra attivita per fornire mag-
giore sicurezza ai porti, alle navi,
ed ai nostriuomini, con un’atten-
zione oggi sempre maggiore
anche all’ambiente, avere non
solo una flotta sempre moderna
e tecnologicamente all’avan-
guardia, ma anche attenta alle
possibilitd diriduzione del Co2».
Quali sonoi principali vantaggi
che vi offre il porto della Spezia?
«ll porto della Spezia nonlo sco-
pro certo io; posso perod dire che
la mia famiglia & stata lungimi-
rante quando ha scelto dipun-
tare su La Spezia, dopo aver co-
nosciuto e apprezzato immedia-
tamente quel precursore dello

sINISTRARiImorchia-  pestira Rimorchia-

torinel porto tori presso

della Spezia la Calata
Malaspina
della Spezia
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shipping che & stato Angelo Ra-
vano, il quale ha capito imme-
diatamente le potenzialitd di
questo porto; € un porto che fa
nellavoro disquadrail suo punto
diforza, tra le Autoritd tutte
quella Marittima e quella Por-
tuale, la comunitd locale dello
shipping e i gruppiinternazionali
che quihanno deciso di puntare
di cui Consthip € la massima
espressione. La Spezia & al centro
del mercato del Nord Italia, vi-
cino anche alla Svizzera e al Sud
della Germania e all’ Austria, e da
sempre ha capito che efficienti
servizi alle operazioni alle navi
quando sbarcano e imbarcano
sono importanti quanto la capao-
cita diricevere e distribuire le
merci che nei porti arrivanoin
tempirapidi e certi. Tutti gli aftori
in gioco sono statiinnovatoriin
questo e lavorando datempo
h24 hanno permesso al sistema
La Spezia di essere conosciutoin
tutto ilmondo come un sistema
innovativo e disuccesso. Ma mai
crogiolarsi sugli allori, gli spezzini
sanno bene che mantenere il
successo e piu difficile che con-
quistarlo. Noi siamo qui presenti
da oltfre 60 anni, siamo parte
della comunitd e anzi abbiamo
investito negliuomini facendola
diventare la sede operativa della
holding.

Il vostro gruppo opera da anni sul
mercato italiano: quali sono, dal
vostro punto di vista, le prospet-
tive dello shipping tricolore?

«Lo shipping tricolore, la portua-
litd e la logistica sono nel Dna del
nostro paese al centro del Medi-
terraneo. Bisogna investire nelle
infrastrutture, fare quelle giuste e
non fare investimenti a pioggia,
visto che le risorse non sono mai
sufficienti, bisogna dare tempi
certi alle merci e agli operatori
che investono. Noi cisiamo e fa-
remo sempre la nostra parte e
dare il nostro piccolo o grande
confributo in questo sensoy.
Quanto pesa l'altenzione perla
sicurezza nel vostro lavoro?

«La sicurezza del porto, delle sue
persone, delle naviche ormeg-
giano e disormeggiano tuttii
giorni, € la nostra prima prioritd;
Non ce ne sono € Nnon ce ne sa-

sNisTRA Ll costru- ranno mai altre altrettanto impor-
zione diunrimor- tanti. Per cui abbiamo persone
chiatore dedicate alla formazione, al trai-

ning € nel nostro Dna c'é la pa-
rola sicurezza, delle persone
prima di tutto e poi dei giganti del
mare che vengono a trovarcinel
nostro splendido Golfo che sta di-
mostrando di poter coniugare in
maniera brillante porto, cantieri-
stica e turismon.
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«Crocilere, La Spezio
e apprezzata da tuttin

Bucchioni (Agenti marittimi): «Abbiamo
lavorato molto e bene sulla credibilitan

ILPORTO della Spezia sta vi-
vendo un momento diincertezza
nel settore dei container, dovuto
a tensionifra operatori (tferminal,
Msc, autotrasportatori).

Che cosa pensa che serva perri-
prendere lo sviluppo?

«ll porto spezzino -risponde il pre-
sidente degli agenti marittimi,
Giorgio Bucchioni - ha visto re-
centemente un mutamento,
anche fraumatico, della gover-
nance dell’ Autoritd portuale e
del La Spezia Container Terminal.
Peraltro lo sviluppo non sié€ mai
interrotto grazie all'impegno di
futti. Attendiamo ora la partenza
deilavori periterminals conteni-
tori Tarros e Lsct e i dragaggi.
Sono tempiinfinitima nessuno di-
spera. Non vedo tensioni ma nor-
male dialettica: Lsct e Msc sono
fornitore e cliente oltreché soci.
Entrambiricercano le rispettive
convenienze in un quadro dicol-
laborazione perilraggiungi-
mento del comune obiettivo di
aumentare il business. Analoga-
mente operatori e terminal
hanno interpretato dialettica-
mente una fase diricerca di
nuovi equilibri che mi pare siano
statiraggiunti con soddisfazione
di tutti. Piu complessa € la pro-
blematica dell’autotrasporto
che sconta una gestione con-
centratain alcuni tempi della
giornata. Dobbiamo augurarci
chel'individuazione dialcune
soluzioni possa alleggerire la si-
fuazione anche se, ad esempio,
I'apertura operativa notturna
non ha datorisultati apprezza-
bilin.

Quali sono le prospettive peril
settore delle crociere?

«Molto buone! Dal 2001 il porto
ha ben lavorato per acquisire
credibilitd nei confronti dei mag-
giori player crocieristici e oggi
raccogliamo i frutti. Royal Carib-
bean e Msc sono pronfiainve-
stire somme importanti sulla sta-
zione crocieristica e sulwater-
front. Costa, del gruppo Carni-
val, sta gestendo il fraffico
avendo vinto una gara indetta
dall’ Adsp. Numerose sono poile
altire compagnie che scalano
Spezia e Portovenere, quest’ul-
tima localitd specializzata nelle
crociere dilusson.

Che cosa & cambiato perlo
scalo conlariforma della gover-
nance? «Sono stato e sono molto
criticorispetto a quest’ultimari-
forma che ha mortificato lare-
sponsabilitd locale e estromesso
chideterminail successo ol'in-
successo diun porto. Si avvertiva
I'esigenza diunintervento che
fosse rivolto aregolare irapporti
tra porto e cittd , ad alleggerire
la burocrazia e in particolare la
normativa ambientale nonché
un miglioramento del coordina-
mento ministeriale. Cisi € invece
dedicati aintervenire sulla go-
vernance, molto piU interessante
perla politica. Ne & prova il fatto
che glisportelli unici, forse il piu
importante intervento peril mi-
glioramento dell’efficienza com-
plessiva, sono ancora inattuati
perla neghittositd governativa e
il conflitto tra ministeriy.

Pensa che l'integrazione con
Marina di Carrara sia un’oppor-

tunita di sviluppo peridue portio
che rimarranno due realtd con
storie separate?

«Le caratteristiche dei due porti
sono diverse, ma possono costi-
tuire una buona complementa-
rietd. La specializzazione sempre
piu spinta nei contenitori di Spe-
zia spinge alcuni operatori nelle
merci varie a guardare con inte-
resse al porto di Carrara e mi
sembra che cio sia anche favo-
rito dagliintendimenti dell’ Adsp.
Vedremo poise essere in due re-
gioni diverse costituird un pro-
blema, come sembra profilarsiy.

Quali sono le priorita e le inizia-
tive dell’associazione degli
agenti marittimi spezzini?

«La categoria, come gran parte
dellasocietd, € coinvoltainun
cambiamento che possiamo in-
fravvedere, ma non governare. |l
concentramento dei vettoridi
linea e la politica di offerta di ser-
vizimessa in atto da molfi unita a
una forte volontd di conteni-
mento dei costi crea obiettivi
problemi di sostenibilita per
molte aziende anche se, a oggi,
la professionalitd degli agenti-
raccomandatari consente di
guardare al futuro con fiducia.
L'agente marittimo, perla sua
mulfiforme competenza, ha di-
mostrato disapersi diversificare e
occupare spazinella catenalo-
gistica tradizionalmente non suoi
e noi guardiamo alle opportu-
nitd offerte dal retroporto di
Santo Stefano come normale
proiezione del nostro lavoro.
Senza dimenticare comunque
che ilmust che ciguida e il rap-
porto difiducia con ' Autoritd
marittimaon.

www.themeditelegraph.com 31



FOCUS ON

«Confinuiamo a investire
sul Mar Mediterraneoy

| carichi “davvero” eccezionali? Master Projects & Logistics € nata per
risolvere i problemin. Giovanni Bandini, Marketing & Sales Manager diTarros

Ormai da anni il Mediterraneo at-
traversa una crisi dovuta alle
note tensioni sociali, economi-
che, politiche che ne rallentano
lo sviluppo. Come affronta Tarros
- tipico operatore regionale -
questa situazione? Come pre-
vede di adeguarsi a condizioniin
continua evoluzione ma nel
complesso piuttosto instabili?

«ln primis aggiungerei che anche
lo shipping dilinea da annivive
condizioni negative, € attraver-
sato da una profonda crisi, ac-
centfuata ultimamente dalrin-
caro del bunker e deinoleggi -
dice Giovanni Bandini Marketing
& Sales manager diTarros - il con-
finuo conflitto fra i grandi opero-
tori globali, da tempo esteso
anche nella nostraregione, non
facilita certo il ritorno a condizioni
piu favorevoli. Comunque il no-
stro Gruppo - originario di Ge-
nova ma basato a La Spezia da
quasi mezzo secolo - nel Mediter-
raneo opera, € su questo mare
contfinua a scommettere, appor-
tando confinue innovazioni nella
struttura e nelle attivitd per an-
dare incontro alle necessitd della
clientela e per garantire alla
stessa livelli di assistenza persona-
lizzata che difficimente possono
dare operatori globalin.«Proprio
alla fine dimaggio e in questa
prima parte di giugno abbiamo
potenziato, inserendo diuna
quinta nave, il nostro servizio GPS

- Great Pendulum Service - che sara scalato settimanalmente
daiportiidiGenova, LaSpeziae  anche Leixoes, il porto che serve
Salerno collega Grecia, Turchia, la zona industriale nel Nord del
Syria, Libano ed Egitto, ritor- Paese lusitanon.«Da Leixoes con-
nando poiin Italia perripartire a tiamo di sviluppare unimpor-
Ponente verso il Marocco ed il tante traffico periPaesi del Le-

Portogallo. E qui, altra novita: la vante, ma anche e soprattutto
quinta nave cipermetteinfattidi  periportiitaliani, garantendo un
aumentare i portiscalati, e per- servizio ‘Short Sea™ in containers,
cio da subito, oltre che Setubal, a nostro avviso piv efficiente e
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piv rispettoso dell’ambiente ri-
spetto agli attualiservizi “tutto
strada” o “strada - mare” con
navi tfraghetto. Nei giorni scorsi
abbiamo anche avviato una
collaborazione con Procargo
Line, ilnuovo operatore che da
Marina di Carrara ha iniziato un
servizio peril Sud della Tunisia:
con questo accordo offriamo un
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eccellente servizio containers
periportidiSousse e Sfax. E per
dare ai caricatorile migliori op-
zioni di frasporto, abbiamo an-
corainvestito in containers spe-
cialiaumentandone sia la dispo-
nibilitd che le tipologie: la
gamma comprende tutti gli spe-
ciali, dagliOpen Tops ai Flats e ai
Reefers, con un’attenzione parti-
colare qi 40’ palletway High
Cube, dei quali ora offriamo
anche una versione esclusiva, i
“Super High Cube”, che sono
prodotti diretfamente danoie
gid moltorichiesti peril frasporto
dibobine di carta molto alte, per
eleftrodomestici “bianchi” e peri
traffici di groupage, che sfrut-
tano al meglio gli85 mc dicapa-
cita utilen.«Ma nel caso di tra-
sporti veramente eccezionali -
aggiunge Bandini- quando
anche i containers specialinon
possono essere impiegati, i pro-
blemi possono essere risolti dalla
Master Projects & Logistics, la so-
cietd del Gruppo specializzatain
frasporti eccezionali, e che
opera non solo nel Mediterraneo
ma offre anche servizi anche sul
mercato intercontinentale. E per
dare una migliore assistenza lo-
cale nei porti del Mediterraneo,
confinuiamo a perfezionare ed
ampliare il network di agenzie
marittime da noi direttamente
confrollate: a breve annunce-
remo infattil'inizio dell’ attivita di
una nostra nuova Agenzia costi-
tuitarecentemente in unimpor-
tante scalo del Mediterraneo
Orientale. | servizi “door”, sempre
piU apprezzati dal Cliente, hanno
indotto il nostro vettore stradale
"Carbox” ad aumentare la pro-
pria flotta di moderne motrici,
che ha ormai ampiamente supe-
rato le cento unita, e a dotarsi di
depositi nei pit importanti snodi
stradali del Nord Italia. Euna
volta cheicontainersraggiun-
gonoilporto d'imbarco, ins
clienti, se loritengono oppor-
funo, possono usufruire dei servizi
offerti dal nostro Gruppo per svol-
gere le pratiche doganali, pesa-
tura, assistenza all'imbarco e cosi
via. Il prossimo importante investi-
mento del Gruppo riguarderd il
nostro terminal portuale spezzino,
il “Terminal del Golfo”, che sard
ampliato e potenziato, per conti-
nuare a offrire servizicompetitivi,
permettendoci cosi di affrontare
con tutte le carte inregola le dif-
ficili sfide del futuro shipping me-
diterraneon.
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19 - 20 September 2018
FIL - Lisbon Exhibition and
Congress Center

Lisbon, Portugal
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At no other event can you learn from the industry’s brightest minds;
Immerse yourself in innovation in the exhibition hall and be inspired
to form profitable new partnerships. The future of cruise in the
Mediterranean is bright — so why not join us and be a part of it?
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