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FROM SEA FOR SEA

In questi ultimi anni le citta portuali stanno affrontando
il tema della riqualificazione urbana con dibattiti serrati
che si estendono anche alla ri-funzionalita delle coste
marittime. Si va affermando che i vari processi di
recupero vanno aggiomati con l'evolversi dellurbanistica
contemporanea che miri a funzioni sia di ambito urbano
sia di quello territoriale e di area vasta. L'obiettivo
specifico alla base del sistema rimane quindi la
necessita di attivare dei processi di “integrazione”,
fondamentali per la realizzazione dell'intera strategia
di riqualificazione e recupero, a qualsiasi livello di
pianificazione e in qualsiasi contesto applicativo. Per
quanto riguarda le realta portuali, le strategie di una
riqualificazione urbana dovranno assumere una
particolare rilevanza, dovuta proprio alla presenza del
porto e del fronte litorale della costa; segmenti marittimi
che conferiscono un carattere fortemente identitario
per la storia, per la morfologia e per le funzioni operative
del luogo. Un’amministrazione locale, come pure
un’Autorita portuale, non pud sottovalutare questi
ambiti e né pud adagiarsi su meri “protocolli d'intesa”,
ma con strumenti operativi andra a pianificare e gestire
entrambi gli ambiti, sia portuale sia urbano. Finalmente,
oggi l'urbanistica contemporanea riconosce la necessita
di considerare il porto un elemento costitutivo
dell'organismo urbano a cui appartiene, superando il
concetto di “infrastruttura specializzata” ai margini di
un tessuto urbano. Come pure una linea della costa
non dovra essere piu intesa come limite fisico di una
citta portuale, ma darle un ruolo forte che possa
connettere ambiti, icomponendo i paesaggi urbani
e portuali. Solo in questa maniera il porto riuscira a
configurarsi come polo di attrazione sociale e culturale,
conservando la sua propria funzione mercantile.

L’editore
Salvatore Carruezzo

SOMMARIO
Concessioni Demaniali pag.2 §
Porto di Ravenna pag.3 ;—5
Porto di Livorno pag.4-5| @
Rapporto SRM pag.7 | &
Sinistri Marittimi pag.8 =3
Norman Atlantic pag.9 | ¢
Brindisi - Corfu pag.10 | —

SPECIALE PORTO DI LIVORNO )

Il porto di Livorno punta sul GNL

Il porto di Livorno si candida a diventare
la location italiana ideale per il
bunkeraggio e la distribuzione del Gas
Naturale liquefatto (GNL). E quel che
€ emerso nel corso della terza
conferenza nazionale sul GNL tenutasi
a Roma, dove operatori e stakeholder
del settore si sono riuniti per parlare
del combustibile “green” del futuro.
L'uso del gas naturale non & solo una
scelta preferibile rispetto al gasolio e
alla benzina con riferimento
all’abbattimento delle emissioni di Co2,
ma €& anche una necessita: il 2020 é
dietro 'angolo e come indicano le
direttive europee, entro quell’orizzonte
temporale tutti i porti del Core Network
si dovranno dotare di stazioni di
rifornimento per il refuelling del gas
liquido. In questo scenario il porto di
Livorno pud giocare un ruolo chiave
per contribuire a risolvere il problema
principale del rifornimento del GNL per
le navi, per i veicoli pesanti e per gli
usi industriali. A Roma, infatti, I’Autorita
Portuale di Livorno & stata 'unica
Authority a presentare un progetto
industriale concreto per lo sviluppo
della Filiera GNL nell’Alto Tirreno.
“Meaning”, questo il nome dell’
iniziativa, & stata presentata in tandem
con un pool di soggetti privati, come
Eni Costiero Gas, Gas&Heat, Higas,
Olt Offshore, Global Service e Rina.
Gli obiettivi sono diversi: costruire
un’intera filiera di GNL attorno ad un

gruppo di soggetti industriali del
territorio disposti ad investire e
successivamente sviluppare Livorno
come pivot di un sistema di
distribuzione di GNL per uso marittimo,
rafforzando cosi la centralita dello
scalo labronico nella rete delle
Autostrade del Mare; sviluppare servizi
intermodali strada-ferro per il GNL;
introdurre su larga scala 'uso di mezzi
da piazzale alimentati a GNL, e infine
costituire un centro di formazione e
certificazione per tutti gli operatori della
filiera GNL, rendendo Livorno un punto
di riferimento nell’area Mediterranea.
Quella di Livorno &, a detta del direttore
generale del dipartimento porti del
Ministero delle Infrastrutture e dei
Traporti, Enrico-Maria Puija, una delle
iniziative piu interessanti del GAINN-
MED, il masterplan nazionale per lo
sviluppo del GNL nell’ambito dei porti
italiani, coordinato dal MIT e candidato
sui fondi europei del Connecting
Europe Facility (Cef). «Ad oggi — ha
dichiarato Puija — non c’é ancora una
indicazione formale degli scali portuali
destinati a diventare centri di ricezione
del Gas Naturale Liquefatto, ma
Livorno € uno dei pochi porti italiani
ad aver dimostrato di aver sviluppato
il maggiore interesse in tema di GNL».

Francesca Cuomo
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Cambiano le regole per le concessioni demaniali marittime

La revisione ed il riordino della legislazione
relativa alle concessioni demaniali marittime
dovrebbero vedere la luce nel corso di
quest’anno, salvo ulteriori rallentamenti
“cautelatevi’: del resto, & lecito attendersi
qualche criticita quando si va ad incidere
arcignamente su un settore, quello balneare,
che conta 400mila addetti e riguarda 28mila
stabilimenti in tutta Italia.

L’attuale disciplina, prevista dal vigente codice
della navigazione del 1942, presenta evidenti
problematiche di distorsione della
concorrenza, conseguenti alla durata e al
rinnovo automatico delle concessioni
demaniali marittime: vi € una chiara collisione
con i dettami della direttiva comunitaria n.126
del 2006, I'arcinota “Bolkestein”.

Basti pensare che I’Autorita garante della
concorrenza e del mercato AGCM in tempi
non sospetti aveva gia evidenziato
I'incompatibilita della legislazione nazionale
in materia rispetto a quella comunitaria. Con
una segnalazione datata 20 ottobre 2008,
'’AGCM si era soffermata sulla legittimita del
“diritto d’insistenza”, previsto dall’articolo 37,
secondo comma, del codice della
navigazione: quest’ultimo dichiara che, in
presenza di piu domande per il rilascio della
concessione, venga riconosciuta preferenza
al soggetto gia titolare della concessione
stessa.

L’AGCM, citando il Consiglio di Stato, ha
comunque suggellato la pertinenza e
compatibilita del c.d diritto d’insistenza rispetto
ai principi comunitari solo “ qualora rivesta
carattere residuale e sussidiario”, in una
situazione di completa equipollenza tra
diverse offerte presentate in una procedura
ad evidenza pubblica.

Il meccanismo del rinnovo automatico delle
concessioni non stimola, secondo 'AGCM,
il concessionario a corrispondere un canone
piu elevato e ad offrire maggiori servizi agli
utenti, favorendo inoltre comportamenti
collusivi tra soggetti titolari delle concessioni.
Sotto la lente d’'ingrandimento del’AGCM é
finito anche l'articolo 1, comma secondo della
legge 494/1993 che introduceva il principio
del “rinnovo automatico” di sei anni in sei
anni alla scadenza del titolo concessorio.
Sono state tali ragioni ad aver spinto la
Commissione Europea nel 2008 ad avviare
una procedura d’infrazione contro il Governo
italiano, conclusasi nel 2012 sulla scia della
legge comunitaria del 2010: con la legge 217

del 2011 il legislatore era intervenuto sulla
materia abrogando l'articolo 37 nella parte
inerente il diritto d’insistenza, eliminando il
rinnovo automatico e soprattutto “ disponendo
la proroga delle vigenti concessioni demaniali
marittime fino al 31 dicembre 2015”. Tale
termine € stato poi maldestramente prorogato
al 31 dicembre 2020 con la legge n.221/2012.
La Conferenza delle regioni e delle province
autonome ha recentemente manifestato la
propria posizione sul tema e nella riunione
del 25 marzo 2015 ha approvato un
documento, successivamente consegnato
al Governo Renzi.
L'ipotesi al vaglio del governo & quella di un
regime transitorio a medio termine delle
concessioni demaniali marittime: in Spagna
le concessioni demaniali marittime sono state
prolungate di 75-50-30 anni, a seconda della
tipologia, mentre in Portogallo € stata
mantenuta una forma di prelazione in favore
del concessionario uscente.
Le regioni italiane chiedono sia confermata
la possibilita di attivare un “doppio binario”
in grado di distinguere tra concessioni
attualmente in vigore e quelle future, con una
proroga di lunga durata per le prime anche
attraverso investimenti e procedure di
evidenza pubblica subito applicate per le
seconde.
Un altro profilo meritevole di attenzione
riguarda la quantificazione dei canoni di
concessione demaniale che, molto spesso,
non tengono conto dell’effettiva redditivita
delle stesse: vi sono stati dei conflitti normativi
tra la legge finanziaria del 2007 e la legge di
stabilita del 2013 che hanno creato disparita
di trattamento. Il testo del futuro disegno di
legge non potra disattendere tali tendenze.
Bisognera mettere mano ad un piano d’azione
per la lotta all’erosione, ai fenomeni
d’'inondazione, alla cementificazione della
costa: proprio quest’ultima problematica é
stata rilevata dal Consiglio Superiore dei
Lavori Pubbilici che richiede il “ superamento”
dell’'attuale contesto normativo, fondato sulla
distinzione tra opere di facile o difficile
rimozione “perché di fatto la differenza & di
altro genere ma non puo essere tecnica’.

Stefano Carbonara
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Galliano Di Marco: “Per Ravenna un buon 2014 ma prepariamoci alle difficolta”

In occasione dell’'approvazione del bilancio consuntivo
2014, il presidente dell’Autorita portuale di Ravenna,
Galliano Di Marco, ha sottolineato che “il 2014 e stato
uno degli anni migliori nella storia del Porto di Ravenna.
Da una parte si € registrata una crescita del traffico di
circa il 9% — miglior risultato post crisi 2009 — che,
sommata al +5% del 2013 segna un aumento del 14%
negli ultimi due anni.

Il conseguente aumento dei ricavi con le entrate correnti
ad oltre 23 milioni (+28%), ha consentito al’Ente di
chiudere il 2014 con un risultato operativo annuo di quasi
22 milioni di Euro, grazie anche alla ulteriore riduzione
delle spese correnti (-11%)”.

L’avanzo primario di amministrazione, ha raggiunto a
fine 2014 circa 52 milioni di euro, di cui almeno 45
attualmente destinati al Progetto Hub Portuale di Ravenna.
Oltre a positivi risultati economici, si evidenzia che il 2014
e stato 'anno migliore nella storia delle Autostrade del
Mare a Ravenna (+ 39,8 %), con il Terminal Traghetti in
utile netto dopo quasi 20 anni di perdite (e il risultato
sarebbe stato ancora migliore se la linea non fosse stata
interrotta a settembre a causa dell’incidente accaduto in
Grecia ad un altro traghetto Grimaldi che & stato sostituto
proprio con la nave impiegata a Ravenna) e la creazione
di oltre cinquanta nuovi posti di lavoro.

E’ invece proseguito il calo nel settore delle crociere
(rispetto al 2013 -54% di passeggeri e -47% nel numero
di toccate di navi al Terminal di Porto Corsini), per il quale
sara necessario rivedere la strategia del Business Plan
del 2010, anche alla luce di cid che succedera a Venezia.
Molto positivo 'andamento del traffico ferroviario, modalita
attraverso cui & stato movimentato circa il 15%, del traffico
complessivo marittimo del Porto, al netto delle rinfuse
liquide.

Si tratta del valore assoluto piu alto dal 2008, con un
incremento significativo (+49%) rispetto al 2013.
Nel corso del 2014, inoltre, € stato presentato — pur tra
mille difficolta tecniche, legali, amministrative e procedurali
— il Progetto definitivo del’Hub Portuale di Ravenna, agli
Enti competenti.

A fronte di tante notizie positive, non possiamo ignorare che il
biennio 2015-2016 sara durissimo per almeno quattro motivi,
tutti importanti e nessuno da sottovalutare: il calo del traffico
nel primo trimestre (-5%), che ha confermato le nostre previsioni
di inizio anno; le Autostrade del Mare che hanno ormai saturato
ogni spazio disponibile nell’area del nostro terminal Traghetti
e Crociere (T&C S.r.l.); gli innumerevoli problemi creati
dall’alluvione d’inizio febbraio, primo tra tutti il nuovo
insabbiamento dell’avamporto, i cui tempi di risoluzione, questa
volta, non saranno brevissimi.

Ma e il quarto motivo, per noi, il piu importante ed impone ora
di compiere scelte precise: in assenza del Progetto Hub e con
I'attuale situazione delle casse di colmata, anche alla luce dei
provvedimenti assunti dalla Procura della Repubblica di Ravenna,
I’Autorita Portuale si trova nella difficolta di procedere
regolarmente nel percorso che 'avrebbe portata all’avvio dei
lavori del’Hub ed alla realizzazione del Progetto nei tempi
stabiliti e, pertanto, nella necessita di provvedere al dragaggio
del porto attraverso nuove ed immediate soluzioni, che sono
gia in corso di approfondimento, con tutte le limitazioni del caso
che tali soluzioni comporteranno.

Nei prossimi due o tre mesi lavoreremo per mettere a punto
tali soluzioni che discuteremo prima in seno al Comitato Portuale
e poi con le Istituzioni locali e con il Ministero delle Infrastrutture
e dei Trasporti e su di esse investiremo anche tutto, se
necessario, il nostro avanzo di amministrazione.
Adesso € il momento di pensare alla salvezza del porto piu che
al suo futuro sviluppo”.

Salvatore Carruezzo

“Si tratta di un Progetto complesso — ha dichiarato il
Presidente dell’Autorita Portuale di Ravenna, Galliano
Di Marco - che speriamo possa vedere la luce al piu
presto anche per raccogliere i frutti di oltre due anni di
intenso lavoro.
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Il porto di Livorno punta sull'innovazione tecnologica

Innovazione, soluzioni ICT per il trasporto marittimo, reti
wireless basate sul wifi: oggi & su questi indicatori che veniamo
soppesati nell’economia globale, perché chiudere una nave
a Tangeri, Marocco, ed avere contemporaneamente tutti i
documenti necessari a Livorno per poter scaricare la merce
e instradarla verso i mercati di riferimento, pud essere la
carta per vincere le sfide della competizione.
Non solo banchine, quindi, non solo infrastrutture e gru
paceco, non solo Darsena Europa, ma anche servizi
intermodali resi possibili da “tecnologie abilitanti” come il
Secure Corridor o il Meditracknet, che favoriscono una
integrazione tra porto e interporto, o infostrutture come |l
TPCS (Tuscan Port Community System) o il Port Monitoring
System, che consentono la comunicazione fra gli operatori
commerciali e le Autorita di controllo. Di tutto questo si é

parlato al “Port Innovation Day”: riflettori puntati sulle [EEEEEEEEm =
esperienze di innovazione dei porti europei e quelle dello -

scalo labronico.

Cio che é emerso € che il porto di Livorno ha tutte le carte :

in regola per trasformarsi nella Silicon Valley dell'industria s
portuale, cosi come hanno segnalato a piu riprese i relatori ==

presenti al convegno, a cominciare dal segretario generale
dell’Authority, Massimo Provinciali, che ha parlato delle nuove
funzioni di sistema connesse all’Autorita Portuale: «La sfida
da vincere per i prossimi anni — ha detto - € quella di creare
un’Autorita portuale di sistema che sappia rispondere alle
esigenze di mercato il piu rapidamente possibile, che sappia
sviluppare soluzioni innovative che facilitino le sinergie con
le infrastrutture del retroterra e che sappia condividere servizi
e infostrutture con porti vicini.
Sotto questo punto di vista, posso affermare con un briciolo
di orgoglio che I'’Authority sta riuscendo a diventare il pivot
del sistema delle imprese, delle istituzioni e del mondo
accademico nel campo dell'innovazione tecnologica».
Anche il sindaco della citta dei Quattro Mori, Filippo Nogarin,
ha fatto riferimento al concetto di Innovation Technology
parlandone come di una variabile pesante in termini di impresa:
«Spesso le grandi visioni del futuro nascono da una semplice
intuizione — ha detto Nogarin -, penso alla 3M, societa che
e diventata famosa grazie all'invenzione del post-It: si tratta
di una idea semplice, banale, che ha pero rivoluzionato
un’epoca.
Ecco, oggi sono felice di essere qui come spettatore per
capire quali delle intuizioni in campo tecnologico presentate
dal’APL avranno la forza di rivoluzionare il modo di fare
impresa nel porto di Livorno.
Ho la speranza che questa giornata diventi il volano per
rilanciare una nuova idea di comunita che veda le
amministrazioni e le aziende impegnate in un percorso di
riqualificazione dello scalo labronicoy.
Ed é stato proprio partendo dalla necessita di riqualificare,
rendere competitivo il porto, che si & aperta al workshop una
riflessione strategica sul ruolo che deve avere Livorno: «Da
La Spezia a Piombino: lo scalo labronico € al centro di un
cluster i cui nodi sono equalizzati lungo la stessa direttrice
Ten-T - ha spiegato la dirigente sviluppo strategico dell’Autorita
portuale, Antonella Querci -; il cluster dell’alto tirreno puo
oggi ambire a diventare un importante punto gateway, di
snodo della merce verso i mercati dell’Europa centro-orientale.
Puntare sull'innovazione tecnologica vuol dire rendere
attrattivo questo punto gateway, vuol dire anche mettere in
correlazione Livorno con porti fisicamente lontani, come quelli
collocati lungo la sponda sud del Mediterraneo, con cui stiamo
realizzando forti sinergie». Per la dirigente, la partecipazione
dell’Autorita portuale di Livorno alla commissione ad hoc per
I'innovazione nei porti europei di Espo; la collaborazione con
il Consorzio Nazionale Interuniversitario delle
Telecomunicazioni (CNIT) e con I'ETSI (European

Telecommunications Standard Institute) sul fronte della
standardizzazione dei sistemi informativi dei porti, e le
numerose iniziative promosse nel campo dell’'ICT, sono gli
assi su cui investire per fare di Livorno un porto smart,
connesso, standard e tecnologicamente avanzato. E stato
da questa convinzione che ha preso le mosse il protocollo
di intesa che I'’Authority ha sottoscritto con la Confindustria
di Livorno.

Gli obiettivi sono molteplici: le parti, infatti, si sono impegnate
a dotare il porto di una rete di comunicazione cablata a alta
velocita a supporto delle attivita industriali e logistiche; a
strutturare in porto nuovi sistemi di misura fondati anche
sullo sviluppo di una sensoristica non ancora commerciale
e a sviluppare le piattaforme gia esistenti di tipo Port
Community System (TPCS) e di tipo Port Monitoring System
(PMS- “MONI.C.A.”), con il fine di dotare il porto di un centro
servizi e controllo. «ll Protocollo — ha detto Simone Genovesi,
presidente di Terziario Innovativo di Confindustria Livorno
- prende il via da una logica bottom up dell’Apl, che & quella
di mettersi in ascolto delle imprese».

«Questa intesa — ha aggiunto il presidente di Confindustria
Livorno, Alberto Ricci — rafforza la collaborazione tra Authority
e confindustriali. Attraverso l'innovazione tecnologica possono
essere raggiunti risultati importanti nella filiera della logistica».
Anche il presidente della Regione Toscana, Enrico Rossi,
impegnato a Roma per la vicenda People Care, ha
manifestato per bocca del numero uno di Logistica Toscana,
Vanni Bonadio, il proprio apprezzamento per I'evento,
definendo le iniziative messe in campo dall’Authority come
un elemento fondamentale delle competitivita della portualita
livornese. «ll presidente Rossi — ha detto Bonadio — € certo
che il protocollo di intesa siglato oggi tra Autorita portuale
e Confindustria arricchira ulteriormente I'accordo di
programma siglato il 7 maggio». Insomma, le premesse per
sviluppare il porto di domani ci sono tutte: le imprese sanno
di essere ancora in mezzo al guado.

Ma I'impressione da Livorno é che guardino il futuro con un
po’ di fiducia in piu. La parola d’ordine & promuovere il porto
in un’ottica di sistema. In fondo €& stato proprio per questo
motivo, per “fare sistema”, che la Port Authority ha elaborato
servizi per la comunita portuale come il Tuscan Port
Community System, la moderna piattaforma telematica che
permette a tutti i soggetti interessati di comunicare tra di
loro e di seguire da vicino il percorso che fa la merce, dalla

nave a destinazione.
Segue a pag. 5
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Il TPCS, come ha annunciato il responsabile ufficio progetti
strategici del’APL, Paolo Scarpellini, € stato ora arricchito
di nuove funzionalita che lo rendono inter-oporabile con le
piattaforme dell’area Mediterranea per supportare le linee
di traffico con i maggiori porti del Nord Africa.
Non & un caso che lo scalo labronico guardi oggi con sempre
maggiore interesse ai paesi della sponda sud del
Mediterraneo: I'obiettivo & garantire la progressiva
integrazione con i corridoi di trasporto intermodali europei,
sia attraverso la rete dei Port Community SyStem, sia con
i sistemi telematici delle piattaforme logistiche multimodali
ferro gomma.

Negli ultimi anni Livorno & anche riuscita a migliorare i servizi
di tracciabilita della merce, istituendo corridoi controllati che
consentono di sdoganare i prodotti in arrivo via mare durante
il trasporto dal porto al retroterra.

«l secure corridor saranno una realta per Livorno nei prossimi
mesi — ha detto il responsabile ufficio innovazione e
tecnologie, Francesco Papucci — grazie alle intese sviluppate
con gli interporti e grazie alla collaborazione con I’Agenzia
delle Dogane».

Sotto questo punto di vista, due sono i fronti aperti
dall’Authority nel’ambito della integrazione tra il porto e
retroporto: la Piattaforma Port Monitoring System, che
permette di visualizzare in tecnologia 3D diversi dati utili
quali il posizionamento della nave, I'elenco dei passeggeri
e delle merci pericolose e il livello di manutenzione di impianti
e infrastrutture, e il Medi-Tracknet, una piattaforma a basso
costo per la tracciabilita dei camion, dei rimorchi, semirimorchi
e cisterne nell’ambito dei corridoi intermodali stabiliti tra
soggetti logistici europei.

Quando si parla di innovazione, non si pud poi non prendere
in considerazione anche il tema dello sviluppo ferroviario e
della logistica.

COPYRIGHT 2009

L'Authority non si € infatti lasciata sfuggire I'opportunita di
mettere in contatto il TPCS con la piattaforma integrata
logistica del gruppo Ferrovie dello Stato Italiane.
L'obiettivo & eliminare i cosiddetti missing links, collegamenti
mancanti, sia sul lato dell’import (composizione treno,
abbinamento carro-treno, etc) che su quello dell’export
(prenotazione treni in arrivo, finestra operativita navi, etc)
e rendere competitiva Livorno per quando saranno state
realizzate le opere di infrastrutturazione ferroviaria del porto
commerciale.

L'integrazione ferro-mare rimane una priorita per lo scalo
labronico: I'obiettivo € incrementare la percentuale di traffico
su ferro soprattutto in importazione.

Ma l'innovazione non € solo un problema di tecnologia ma
anche di politica e di governance, come ha sottolineato il
funzionario dell’Authority, Francealberto De Bari al dibattito:
“Scenari, prospettive e proposte per una politica europea
di innovazione dei porti”.

«| porti europei — ha detto De Bari - stanno presentando
come Espo le loro esigenze in tema di ICT per far si che
I'UE valorizzi sempre piu i porti. Gli scali portuali non sono
solo infrastrutture chiave dell'industria europea (no port, no
industry), ma anche volani per I'introduzione di soluzioni
tecnologiche avanzate destinate poi a trasformare il volto
dei sistemi logistici, delle citta (smart cities) e degli stessi
nostri stili di vita».

La sessione conclusiva del port innovation day, coordinata
da De Bari, ha visto la partecipazione di tutti i piu importanti
player istituzionali: la Regione Toscana, il Ministero
Infrastrutture e Traporti, Espo e la commissione Europea:
«Nella programmazione 2014-2020 (CEF, Horizon 2020),
I’APL avra un ruolo da protagonista», ha concluso De Bari.

Francesca Cuomo
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Lo studio della OSC sul porto di Livorno

Sui contenitori la domanda per Livorno potrebbe passare
dagli attuali 580 mila ai 2,67 milioni di Teu nel 2035. E questa
la previsione di massima cui sono approdati gli esperti della
RTI, Ocean Shipping Consultants e D’Appolonia, che, in
Comitato Portuale e alla presenza del presidente della Regione
Toscana, Enrico Rossi, hanno presentato I'analisi sulle
previsioni di traffico della Piattaforma Europa. Sui traffici le
previsioni sono state affrontate seguendo tre casi
macroeconomici: il caso base (crescita continuata nel periodo
2015-2019); il caso basso (Instabilita continuata, la ripresa
e piu lenta e debole ed & seguita da un ritmo piu lento
dell’espansione nel medio termine); il caso alto (Ripresa
migliorata, che presume migliori prestazioni dell’economia
nel 2015 e uno sviluppo successivo piu positivo). Gli studiosi
della OSC hanno formulato le previsioni di domanda per il
porto di Livorno, partendo da una panoramica della situazione
economica attuale riferita al mercato portuale dell’Alto Tirreno,
che assegna a Livorno una quota pari al 13,8% del mercato
locale di import/export; lo 0% del mercato internazionale di
transito (verso i paesi del’Europa centrale); il 16% con
riferimento al mercato di trasbordo. Secondo la OSC queste
quote di mercato rimarranno costanti per gli anni che vanno
dal 2015 al 2019, “dopo di che gli sviluppi della Piattaforma
Europa inizieranno ad avere un impatto positivo sui flussi
annuali”. Dopo l'iniziale “Ram-Up” si prevede infatti un generale
incremento di queste quote, in che misura? E presto detto.
La quota di mercato locale dovrebbe raggiungere il 20% entro
il 2021 per poi aumentare ulteriormente al 23% nel 2025,
arrivando al 25% nel 2030 e al 28% nel 2035. La quota del
mercato internazionale di transito dovrebbe raggiungere il
20% entro il 2021 per poi aumentare ulteriormente al 30%
nel 2025, passando al 40% nel 2030 e al 50% nel 2035.
Anche se di importanza relativamente minore, la quota di
trasbordo € destinata ad aumentare del 17% nel 2021; del
18% nel 2025, sino ad arrivare al 20% nel 2035. Sulla base
di questi dati, le previsioni sullo sviluppo della Piattaforma
Europa non possono che essere positive, sia con riferimento
al low case che a quello piu ottimistico (high case). La
domanda di container per Livorno dovrebbe infatti passare
nel 2020 a 930 mila Teu, secondo lo scenario peggiore, o0 a
1 min di Teu, secondo quello migliore; nel 2025 toccheremo
il milione e mezzo di Teu, superandolo e arrivano a 1,63 min
sulla base della previsione piu ottimistica. E cosi via: arriveremo
a 1,90/2,08 min di teu nel 2030 e a 2,33/2,67 min di Teu nel
2035. Ovviamente, tutto questo sara possibile se e solo se
a partire dal 2019 il progetto della Piattaforma Europa sara
prossimo alla completa maturazione. Nel caso in cui la PE
non fosse sviluppata, “le prospettive per Livorno saranno
problematiche”, si legge nel documento di 190 pagine redatto
dagli esperti della societa di consulenza. Infatti, la rincorsa
al gigantismo navale avra come immediata conseguenza la
marginalizzazione delle strutture terminalistiche attualmente
presenti nel porto commerciale. Tutto cio — si legge nello
studio — si tradurra in un calo dei volumi di container. Gli
ulteriori sviluppi di capacita previsti a Vado Ligure, la
concorrenza dei terminal genovesi (Voltri e Sech), impongono
invece che Livorno prosegua con il piano di ampliamento a
mare del porto esistente. Sull’opportunita di avere fondali
profondi, mentre vado Ligure e Trieste sono gia preparate
per soddisfare le esigenze future dell’accrescimento
dimensionale delle navi porta contenitori, Livorno non riesce
0ggi a ricevere navi con capacita superiore ai 7mila Teu. Per
gli studiosi della OSC i 16 metri di profondita offerti dal
progetto della Piattaforma Europa sono piu che sufficienti a
soddisfare le esigenze delle navi di ultima generazione, ma
sarebbe comunque prudente garantire al promoter che
dovesse vincere la gara di project financing la possibilita di
approfondire i fondali sino a 18 metri, qualora lo desideri. In
sostanza, € consigliabile evitare quanto avvenuto in Darsena

Toscana, dove I'imbasamento delle banchine a -13 metri
rende impossibile approfondire i fondali al di sotto di quella
quota. Da Londra, insomma, nessuno si € lontanamente
sognato di mettere in discussione il progetto originario della
nuova infrastruttura. Gli studiosi della OCS precisano infatti
che anche le navi piu grosse non pescheranno piu di 16
metri di profondita. Per quale motivo? E’ prevedibile che le
mega-ship da 22 mila o 24 mila teu aumentino in larghezza
piuttosto che in lunghezza, non necessitando quindi di
pescaggi superiori a quelli di cui necessitano oggi le triple
E (18 mila Teu). Nel documento, si legge che le 22 mila Teu
avranno una lunghezza e una larghezza massima
rispettivamente di 430 e 59 metri e pescheranno non piu di
15,5 metri di profondita. Quelle da 24 mila Teu si
svilupperanno invece o in lunghezza (450 metri, 59 di
larghezza e 15,8 metri di pescaggio) o in larghezza (61,5
metri di larghezza, 430 metri di lunghezza e 15,5 metri di
pescaggio). Quindi, “la profondita supplementare dell’acqua
rispetto ai progetti originali garantisce che il porto sia a prova
di futuro contro eventuali cambiamenti previsti di flotta e
dimensione a lungo termine”. E questo il sunto dell’analisi
swot fornita dagli esperti della OSC. “Sebbene — scrivono
gli studiosi - un pescaggio di 16 metri sia piu che adatto alle
dimensioni delle navi che attualmente scalano Livorno, la
possibilita di prevedere profondita maggiori permetterebbe
allo scalo labronico di rispondere colpo su colpo a Vado
Ligure e Trieste”. E poi c’é un'altra questione: mentre oggi
il porto di Livorno ha saputo mantenere nel tempo una forte
presenza nel mercato statunitense con riferimento alle rotte
commerciali con la East Coast, sui traffici con 'Estremo
Oriente ci possono essere molti margini di miglioramento.
La Piattaforma Europa serve anche per vincere questa
scommessa. Per i collegamenti con I'entroterra € ovvio che
per attirare le compagnie di navigazione che servono il Far
East, non bastera avere fondali profondi. Fondamentale, ai
fini della scelta di un operatore portuale di fare scalo a
Livorno, sara la frequenza, I'affidabilita e la capacita dei
servizi intermodali. Sotto questo punto di vista, per quelli
della Ocean Shipping Consultant, lo scalo labronico ha molte
carte da giocarsi: “Livorno € ben piazzata — sottolineano
nello studio — e ha diverse vie di accesso che le consentono
di raggiungere facilmente I'ltalia centro-settentrionale. | nuovi
investimenti nella rete ferroviaria (il riferimento & alla
terminalizzazione ferroviaria delle due sponde della Darsena
Toscana, e al progetto Raccordo) favoriranno poi una
espansione dei rapporti commerciali anche con i mercati
del centro Europa”. In conclusione per gli studiosi interpellati,
il progetto della Piattaforma Eruorpa €& altamente
concorrenziale, sia rispetto ai progetti attualmente in cantiere
in altri porti (Piattaforma Maersk Vado Ligure, in testa), sia
rispetto ad altre strutture terminalistiche (Sech e Volrti a
Genova; Trieste Marine Terminal nel porto friuliano). “La PE
— scrivono gli esperti — sara ben equipaggiato per soddisfare
le esigenze delle compagnie marittime e offrira una proposta
convincente anche con riferimento ai mercati dell’Europa
Centrale”, su cui esistono ampi spazi di manovra per la
ricerca di nuovi profittevoli scambi commerciali. Entro
quell’anno, infatti, il numero di Ultra Large Container Ship
in circolazione per i mari del globo terrestre sara talmente
elevato da condannare all’oblio tutti quei porti che non
abbiano la capacita di gestire adeguati volumi di carico.
Senza la Piattaforma Europa, la quota di cargo continuera
a calare, passando dall'attuale 13,8% al 5% nel 2025, sin
quasi ad azzerarsi nel 2035, quando a Livorno verra
movimentato appena il 2% del traffico complessivamente
movimentato nell’Alto Tirreno. Insomma si tratterebbe di una
estinzione vera e propria.

Salvatore Carruezzo
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Secondo Rapporto annuale Srm “Italian Maritime Economy”

SRM (Studi Ricerche Mezzogiorno, Centro Studi collegato
al Gruppo Intesa Sanpaolo) ha presentato a Napoli il Secondo
Rapporto Annuale “ltalian Maritime Economy. Rischi e
opportunita’ al centro del Mediterraneo” in un convegno dal
titolo “Nuove rotte per la crescita del Mezzogiorno” presso
la sede del Banco di Napoli. Frutto dell’attivita® di monitoraggio
dell’Osservatorio Permanente sullEconomia dei Trasporti
Marittimi e della Logistica di SRM operativo dal 2014, il
Rapporto si focalizza sui grandi fenomeni che stanno
modificando gli assetti logistico-portuali europei e dell’ltalia.
Il nostro Paese dispone di un importante patrimonio
infrastrutturale ed imprenditoriale in merito che va migliorato
per essere piu’ competitivo. Il nostro sistema portuale
mantiene una posizione di rilievo nel’ambito del Mediterraneo,
in termini di volumi di merci movimentate, ma, salvo eccezioni,
sta attraversando una fase di stallo. Il Rapporto, in particolare,
individua tre driver strategici. Il primo €' una decisa strategia
rivolta allintegrazione infrastrutturale e intermodale. Il secondo
e’ I'attrazione di investimenti dall’'estero ed in questo ambito
le Free Zones possono essere un fattore determinante. Il
terzo e’ il dover pensare la logistica come asset principale
per lo sviluppo del Mezzogiorno e quindi al centro della
nostra agenda competitiva e dei suoi piani di investimento.
[l convegno, svoltosi nella Sala delle Assemblee del Banco
di Napoli, e stato aperto da Franco Gallia, direttore regionale
di Intesa Sanpaolo per Basilicata, Calabria, Campania, Puglia
e Sicilia. | dati e le analisi elaborati dal Centro Studi sono
stati illustrati da Massimo Deandreis, direttore generale di
SRM, e da Alessandro Panaro, responsabile dell’ufficio
Maritime and Mediterranean Economy di SRM, che ha
approfondito i temi delle grandi alleanze e della competitivita’
delle infrastrutture. La tavola rotonda su “Nuove rotte per la
crescita del Mezzogiorno e del Mediterraneo” ha visto come
discussant Michele Acciaro, professore di Maritime Logistics
della Ku"hne Logistics University (KLU) di Amburgo, Oliviero
Baccelli, Direttore CERTeT Bocconi, Sghir El Filali del’ANP,
Agenzia Nazionale dei Porti del Marocco di Casablanca,
Luigi Nicolais, presidente CNR, Consiglio Nazionale delle
Ricerche, Paolo Scudieri, presidente SRM e presidente di
Adler Group, Orazio Stella, Amministratore Delegato Maersk
Italia. Le conclusioni sono state tenute da Maurizio Barracco,
presidente del Banco di Napoli. “Il report - ha detto - di SRM
ci conferma la crescita del ruolo strategico ed economico
del Mediterraneo e ci fa capire come il raddoppio del Canale
di Suez potra™ avere un impatto estremamente positivo sul
commercio marittimo e, se siamo bravi, anche sul’economia
italiana e del Mezzogiorno. Una crescita che vogliamo
sostenere sfruttando la presenza di Intesa Sanpaolo in tutto
il bacino del Mediterraneo con filiali in Turchia, uffici in Tunisia

e Marocco e una banca molto forte in Egitto, la Banca
d’Alessandria. Ed infine a Dubai da cui si sovraintende tutta
I'area del Golfo. Sottolineo che il Gruppo e’ forte proprio in
quei Paesi e mercati che stanno emergendo come nuove
direttrici del traffico marittimo e su cui I'ltalia puo™ giocare
un importante ruolo. Il Banco di Napoli ed Intesa Sanpaolo
vogliono e possono essere un punto di contatto tra I'ltalia,
il Mezzogiorno e la sponda sud del Mediterraneo, dando
supporto economico e finanziario alle imprese e agli operatori
del settore”. Per Franco Gallia, direttore regionale Intesa
Sanpaolo “'economia marittima per la nostra banca e™ qui
di fondamentale importanza. Nel “mare”, infatti, la finanza
ha un ruolo di rilievo, sia se parliamo di finanza privata cioe’
il sostegno ai nostri armatori e alle imprese della logistica
sia che parliamo di finanza pubblica, vale a dire la finanza
per le infrastrutture, e quindi I'attivazione di strumenti finanziari
rivolti anche al settore pubblico come il project-finance
quando l'operazione si svolge in partenariato pubblico-
privato. Intesa Sanpaolo €' sempre vicina ai settori produttivi
che caratterizzano I'ltalia e il Mezzogiorno e lo siamo con
uno sguardo sempre piu’ attento al Mediterraneo, alla cultura
e alle radici delle imprese che qui producono”. Poi Paolo
Scudieri, presidente SRM: “Le imprese che producono hanno
bisogno di una filiera del mare — portualita’, logistica e
operatori di shipping — che sia efficiente, competitiva nei
tempi e nei costi, e in grado di inserirci nelle grandi direttrici
dei traffici marittimi. L’annunciata riforma dei porti va in
questa direzione ma occorre fare in fretta. Abbiamo perso
molto tempo in passato. Tempo che i nostri competitors, nel
Nord Europa e nel Sud Mediterraneo, hanno usato per
rafforzarsi con investimenti infrastrutturali importanti. L'ltalia
ha una posizione geografica straordinaria. Noi siamo convinti
che rilanciare la filiera del mare e investire per una portualita’
efficiente possa essere la modalita™ nuova per trainare lo
sviluppo del Mezzogiorno”. Ed infine Massimo Deandreis,
direttore generale SRM: “La ricerca e ricca di dati e mette
bene in evidenza il peso di tutta la filiera del mare, non solo
come comparto produttivo, ma anche come generatore di
valore e di occupazione. In Italia 1/3 di tutto I'import ed export
parte o arriva via mare. Gran parte di questo comparto e’
collocato nel Mezzogiorno che potrebbe svolgere il ruolo di
piattaforma logistica a beneficio di tutto il sistema produttivo
nazionale. Anche perche’ sta emergendo in modo marcato
una direttrice marittima che dall’Europa, via Mediterraneo,
passa per il Canale di Suez, Golfo e Asia. In questa direttrice
I'ltalia e i porti del Mezzogiorno, potrebbero trovare ancor
meglio la loro funzione di Hub strategico”.

Salvatore Carruezzo

Piu sicurezza nei porti con il monitoraggio dei venti

L'obiettivo finale € quello di riuscire ad arrivare a una
previsione dei venti oraria, e una precisione su un quadrante
di 80 metri quadrati di circa il 90%. Un risultato fondamentale
per riuscire a dare maggiore sicurezza alla navigazione e
alle operazioni all'interno dei terminal portuali.
Il Progetto europeo Vento, Porti e Mare, arrivato a una sua
fase intermedia, ha coinvolto 5 porti: Genova, che € capdfila,
Savona, La Spezia, Livorno e Bastia per la messa a punto
di una rete di monitoraggio e una modellistica numerica
sugli scali dell'Alto Tirreno. "La previsione del vento a 1 ora,
a 12 e a 24 ore - spiega Giuseppe Canepa, Responsabile
Settore Ambiente dell’Autorita Portuale di Genova -
permettera di dare informazioni adeguate a piloti e
ormeggiatori, ma anche ai terminalisti che, sulla base di
questi dati, potranno pianificare la loro operativita,

dalla chiamata delle squadre allo scarico delle navi, sapendo
con una precisione molto spinta la situazione del vento”.
Un obiettivo particolarmente ambizioso perché, oltre alla
sicurezza, con la possibilita di porre in essere tutte le azioni
preventive, permette una maggiore pianificazione
dell'operativita portuale consentendo I'attracco delle navi e
il carico-scarico delle merci.

"Oggqi, rispetto agli anni passati, i terminalisti quando non
possono lavorare in quota operano a piazzale e questo aiuta
a non avere mai terminal fermi ma, grazie a questo progetto,
si potranno avere previsioni per ogni quadrante di 80 metri
quadrati e questo permettera di fare un ulteriore passo
avanti".

Francesca Cuomo
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Sinistri marittimi ed evoluzione della normativa

Vi sono diversi modi di definire un sinistro marittimo che una
nave puod sopportare: tecnicamente un sinistro € un evento
che altera le coordinate marinaresche della nave
compromettendone la stabilita; economicamente ne
compromette la spedizione commerciale e giuridicamente &
un evento/reato al patrimonio della nave, merce e/o persone,
equipaggio ed ambiente marino, oltre ai danneggiati dal reato
stesso.

Come si nota, una definizione complessa che si articola con
piu soggetti attori dell’evento e di altre figure/persone offese,
ed per questo che a livello internazionale si € avuto la
necessita di una normativa che possa essere adeguata a
piu casi.

L'istituto dei sinistri marittimi € regolato dagli articoli 578 e
seguenti del Codice della Navigazione e articoli 465 e seguenti
del Regolamento di esecuzione al Codice della Navigazione.
L’articolo 578 CN istituisce I'inchiesta sommaria di cui é
competente I'Autorita Marittima del luogo di primo approdo
della nave o dei naufraghi o, se la nave € andata perduta e
tutte le persone imbarcate sono perite, I'Autorita del luogo
nel quale si &€ avuta la prima notizia del fatto.
Mentre I'articolo 579 CN prevede l'inchiesta formale (finalizzata
alla ricerca delle cause e responsabilita del sinistro) di cui
e competente il Direttore Marittimo e dovra essere disposta
d’ufficio se dal processo verbale di inchiesta sommaria risulta
che il fatto pud essere avvenuto per dolo o colpa.
Per il Ministero competente un sinistro marittimo & ogni
evento straordinario e dannoso occorso a bordo di qualsiasi
natante, la cui entita sia tale da mettere in pericolo la efficienza
del natante ai fini della navigazione o da influire sulla sicurezza
della vita umana o sulla sorte del natante o del carico o sulla
integrita delle opere portuali ovvero di altro natante.
La Direttiva 99/35/CE del 29 aprile 1999, relativa ad un
sistema di visite obbligatorie per I'esercizio in condizioni di
sicurezza dei traghetti roll-on/roll-off e di unita veloci da
passeggeri adibite a servizi di linea, stabilisce per la prima
volta una disciplina per le procedure di indagine sui sinistri
marittimi riferita ai principi contenuti nel “Codice delle inchieste
sui sinistri” adottato dall'IMO con risoluzione A849(20) del
27 novembre 1997 (IMO Code).

L’'IMO Code € un codice con cui vengono fissati criteri e
modalita per le investigazioni non ancora obbligatorio in
campo internazionale ma solo raccomandato.
Nel Codice IMO aggiornato per le inchieste sui sinistri e sugli
incidenti marittimi, sono indicati i criteri per la classificazione
della gravita dei sinistri (molto gravi MG, gravi G e di minore
rilevanza MR).

Le appendici al Codice IMO contengono anche le informazioni
e i documenti necessari allo sviluppo dell'inchiesta, le linee-
guida da seguire nelle indagini, come pure la metodologia
e le procedure consigliate per I'analisi delle informazioni.
Inoltre, il Codice IMO fornisce la definizione di indagine a
seguito di incidente, denominata “inchiesta di sicurezza”
(marine casualty or incident safety investigation), definita
come un processo tenuto in pubblico o in sessione riservata
e condotto ai fini della prevenzione degli incidenti e degli
infortuni, e che include la raccolta e I'analisi delle informazioni,
I'accertamento delle circostanze e la determinazione delle
cause e dei fattori contributivi, la deliberazione delle conclusioni
e il rilascio di eventuali raccomandazioni.

La risoluzione A849(20) é stata modificata in seguito dalla
risoluzione A861(20) del 27 novembre 1997 e dalla risoluzione
A884(21) del 25 Novembre 1999, e dal Comitato per la
sicurezza marittima dell'IMO dalla risoluzione MSC163(78)
del 17 maggio 2004.

Le risoluzioni di aggiornamento e modifica del Codice IMO
dispongono, tra I'altro, I'uso dei registratori dei dati di viaggio
(VDR - Voyage Data Recorder).

L’'introduzione di questi dispositivi, prevista gia dal
Regolamento SOLAS V/20 per le navi da passeggeri e le
altre navi con oltre 3.000 tonnellate di stazza lorda costruite
dopo il 1° luglio 2002, é stimata necessaria al fine di facilitare
le indagini dopo i sinistri: i dati forniti dal sistema di
registrazione dei dati di viaggio e da altri dispositivi elettronici
possono infatti essere utilizzati sia retrospettivamente, dopo
il verificarsi di un sinistro o di un incidente marittimo, per
indagare sulle sue cause, sia preventivamente per acquisire
elementi utili sulle circostanze che possono determinare
siffatti eventi.

L’Unione Europea ha emanato diverse direttive nel settore
della sicurezza della navigazione marittima, tese a favorire
un’armonizzazione tra le procedure e le metodologie presenti
a livello dei diversi Stati membri.

A seguito di incidenti molto rilevanti, che hanno comportato
la perdita di vite umane o gravi disastri ambientali - come
I'affondamento del traghetto Estonia nel Mar Baltico il 28
Settembre 1994 (che costd 852 vite ed e ritenuto uno dei
piu gravi disastri marittimi del XX secolo), e delle navi cisterna
Erika (che nel dicembre 1999 devastd 400 chilometri di coste
francesi e uccise 150.000 uccelli) e Prestige (il cui
affondamento nel 2002 devasto la costa della Galizia) - 'lMO
prima e 'Unione Europea poi hanno emanato delle importanti
normative, tese a fornire agli Stati membri degli strumenti
piu efficaci ed efficienti per elevare il livello di sicurezza
offerto dai trasporti marittimi.

Oltre alla gia citata direttiva UE, si ricorda la direttiva
2002/59/CE relativa al monitoraggio del traffico marittimo
che prescrive che gli Stati membri seguano le
raccomandazioni del Codice dell’'IMO per le inchieste sui
sinistri marittimi e garantiscano che i risultati delle inchieste
sugli incidenti siano pubblicati il piu presto possibile dopo la
loro conclusione; poi merita menzione il regolamento (CE)
n. 1406/2002 che ha affidato al’Agenzia europea per la
sicurezza marittima (EMSA - European Security Maritime
Agency) il compito di facilitare la cooperazione tra gli Stati
membri e la Commissione nell’elaborazione di una
metodologia comune per indagare sui sinistri marittimi che
risponda a principi convenuti a livello internazionale; e, infine,
la direttiva 2009/18/CE, che stabilisce i principi fondamentali
in materia di inchieste sugli incidenti nel settore del trasporto
marittimo all’interno della Comunita.

L’EMSA fornisce un supporto tecnico e scientifico alla
Commissione nel settore della sicurezza marittima e della
prevenzione dall'inquinamento ambientale creato dalle navi;
fra le tante attivita 'Agenzia € attiva per il rafforzamento del
regime di Port State Control (ispezioni standardizzate sulle
navi che attraccano nei porti del’'Unione Europea da parte
delle autorita dello Stato membro interessato).
Dall'ultimo rapporto del’lEMSA, (Annual Overview of Marine
Casualties and Incidents 2014), si evidenzia che una delle
cause della scarsa sicurezza é da ascriversi alle condizioni
di lavoro degli equipaggi ed alla pressione sul costo del
lavoro esercitata dagli armatori, per cui anche una nave
tecnologicamente avanzata e moderna, se gestita secondo
il criterio del massimo risparmio sul costo del lavoro, pud
diventare insicura. Investire in “sicurezza” significa prevenire.

Abele Carruezzo
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Norman Atlantic: un sinistro marittimo tutto da imparare

Con l'udienza per 'accertamento della regolare costituzione delle
parti del 22 maggio 2015 e per I'incarico peritale, possiamo dire
che il procedimento a carico di Carlo Visentini (con altri 13) entra
nel vivo. Il Tribunale di Bari, dopo sei mesi dal naufragio della
nave per incendio a bordo (dicembre 2014), tramite I'Ufficio del
Giudice delle indagini preliminari, il giudice Alessandra Piliego ha
formulato i quesiti da sottoporre ai tecnici. Per tale sinistro sono
indagate al momento dodici persone per cooperazione in naufragio,
lesioni e omicidio plurimo. Si tratta del comandante Argilio
Giacomazzi, di sette membri dell’equipaggio, oltre all’armatore
Carlo Visentini, ai due legali rappresentanti della Visemar di
Navigazione e di un dipendente della Societa Anek che aveva
noleggiato la nave. Come nel caso della nave Costa Concordia,
anche per la Norman Atlantic, durante I'udienza camerale di
incidente probatorio é stato posto il problema giuridico, sempre
dibattuto, per il quale varie associazioni dei consumatori, societa
proprietari dei mezzi imbarcati o di merce caricata sui mezzi
rivestirebbero la posizione di danneggiati dal reato e non di persone
offese giustificandone la presenza in sede probatoria. Anche alla
presenza di sentenze del Consiglio di Stato e recentemente della
Cassazione che affermano il diritto del danneggiato a partecipare
all'udienza di incidente probatorio, il Giudice per il caso della
Norman rileva che solo la persona offesa ¢ titolare del bene leso
messo in pericolo dal reato, mentre il danneggiato € colui che in
conseguenza del reato ha subito un danno risarcibile. Ed ancora,
la Corte di Cassazione Sezione Quarta Penale (sentenza del 19
ottobre 2012 confermava la decisione del GIP, Tribunale di Grosseto
sul caso Costa Concordia) per cui i danneggiati non hanno il
diritto di partecipare al procedimento e per questi motivi, dispone
I'estromissione dall’incidente probatorio di varie associazioni dei
consumatori e delle societa proprietarie dei mezzi imbarcati e
della merce caricata sui rispettivi mezzi. Per quanto riguarda poi
la formulazione dei quesiti peritali, dobbiamo ricordare il “fattore
causale” del sinistro. Si intende “ fattore causale” un evento o
condizione contenuto nella sequenza dell'incidente e necessario
e sufficiente alla genesi dell’incidente stesso. Il fattore causale
puo essere classificato in tre categorie: fattore causale diretto,
fattore causale contributivo e fattore causale basilare. “Diretto”,
I’evento o le condizioni immediatamente precedenti che hanno
causato I'evento; il “contributivo”, come condizione generatrice di
rischio nel luogo di lavoro relativo alla progettazione,
all'organizzazione o alle relazioni sociali di bordo; infine, il “basilare”
(root cause), il fattore che, se corretto, prevederebbe il ripetersi
dell’evento incidentale; il tutto va riferito alla nave in questione.
La nave Norman Atlantic & una ro-ro/pax di 26.904 tonnellate di
stazza lorda, lunga 186 metri e larga 25,60; con una capacita di

carico di 350 auto o 2.255 metri lineari e con 840 passeggeri, 2
motori con 20700 KW per una velocita di 23 nodi. Il 28 dicembre
2014, durante il viaggio tra Igoumenitsa e Ancona con a bordo
443 passeggeri, 56membri di equipaggio ed almeno 6 clandestini,
la nave ha subito un grave incendio nel Canale d’Otranto che ha
provocato 11 morti e 18 dispersi. Il giudice Piliego, sulla scorta
di tutte le risultanze investigative del VDR (Voyager Data Recorder)
e di tutte le memorie di bordo e le documentazioni del Safety
Management System (SMS) ha formulato un quesito molto ampio
per I'accertamento peritale. In particolare il quesito investe gli
ambiti tecnici che riguardano: dati di bordo compresi quelli radar
(dati navigazionali); automazione dei motori principali ed ausiliari
(dati della produzione di energia e della propulsione della nave);
le cause e i tempi del black-out verificatosi a bordo e la relativa
incidenza sul funzionamento degli impianti, tutte le cause o
concause che possono aver determinato lo spegnimento
dell'apparato del motore principale; sistemi di caricazione della
nave e piani di carico (senza trascurare la presenza a bordo di
camion frigo ed i relativi clip-unit per regolamentare le frigorie)
nei riguardi anche della stabilita della nave integra e in avaria per
condimeteomarine significative per quel viaggio; posizionamento
e rizzaggio dei mezzi a bordo, I'eventuale presenza di materiale
o di carichi infiammabili sui mezzi imbarcati e la relativa ubicazione
a bordo. Sul versante delle comunicazioni, il Giudice invita i periti
a riferire tutte le eventuali relazioni intercorse con autorita di terra,
altre navi, rimorchiatori, navi antincendio, compagnie di
assicurazioni e similari, durante tutto il viaggio da Patrasso fino
all'ormeggio a Brindisi. Sul versante del sinistro vero e proprio,
cioé l'incendio, si dovranno appurare le cause che hanno dato
luogo all’innesco dell'incendio, la zona di origine, la dinamica di
sviluppo del fuoco a bordo con i relativi tempi, senza tralasciare
I'efficacia 0 meno del fire-plane della nave. Ultimo punto da chiarire
sara quello relativo alle modalita di svolgimento delle operazioni
di evacuazione e salvataggio dei passeggeri e dell’equipaggio e
se il comandante sia stato corretto sui tempi di emanazione degli
ordini di emergenza generale e di abbandono della nave. Certo
che da questo sinistro, come dagli altri, portera compiti di
prevenzione per individuare le irregolarita riscontrate, le violazioni
delle normative e soprattutto i profili di negligenza, le imperizie
e le imprudenze umane. La speranza € che tale metodologia
d’indagine ci possa portare a prevenire lesioni e perdite di vite
umane, stabilendo cosi procedure sicure nell’esercizio delle navi
ed attuare misure di protezione contro tutti i rischi prevedibili.

Abele Carruezzo

Nel diporto, cos’é un evento straordinario?

Per evento straordinario in mare riconosciamo tutti quegli
accadimenti estraneri alla cosidetta normale “routine” correlata
alla navigazione marittima. Gli eventi straordinari possono essere
in primis catalogati come fatti gravi, o meglio definiti sinistri marittimi,
dalla collisione al naufragio come dall'incendio a brodo alla falla
passando per 'incaglio, etc.. Vi sono inoltre eventi considerati
meno rilevanti, come il rimorchio, o ad esempio un soccorso
ricevuto o prestato o addirittura la rottura del timone cosi come
I'avaria motore o all’elica, nonché tutti quei tipi di assistenza che
possono essere dati o ricevuti in mare, etc... Il Codice della
Navigazione, quando vi si verifica uno dei casi sopra citati, obbliga
il Comandante della nave a presentare all’Autorita Marittima o a
quella consolare (se la nave approda all’estero) denuncia dell’evento
straordinario al momento dell’arrivo in porto. Successivamente
I'Autorita ricevente la denuncia, se dovesse ritenerlo opportuno,
eseguira delle investigazioni sommarie relative agli avvenimenti
denunciati ed alle loro cause, nonché decidere la rilevanza delle
conseguenze del fatto straordinario stesso. Nel momento in cui
I'Autorita rileva la gravita del sinistro marittimo, & tenuta a procedere
ad un’inchiesta sommaria sulle cause e sulle circostanze e di
conseguenza a redigere una dettagliata relazione da trasmettere
alla superiore Direzione Marittima, la quale procedera ad ulteriore
inchiesta (inchiesta formale), qualora si evinca dalla documentazione
prodotta che il fatto si sia accaduto per dolo o per colpa (a seguito
di negligenza, imprudenza oppure imperizia) oppure anche quando
i diretti interessati richiedono ulteriori indagini ed approfondimenti.
L’inchiesta formale viene seguita da un’apposita commissione,

che constatata la causa del sinistro se per dolo o per colpa del
responsabile, inviera gli atti all’Autorita Giudiziaria competente
per 'eventuale apertura di un procedimento penale. Sono inchieste
che nascono con natura amministrativa, al fine di risultare probanti
per eventuali processi civili (come ad esempio controversie
assicurative, richieste di compenso per soccorso o rimorchio
prestato, etc.) ma che posso avere rilevanza penale (in caso di
ipotesi di reato) derivante dalla gravita del sinistro occorso e dalle
conseguenze recate. |l settore della nautica da diporto grazie al
Codice della Nautica da Diporto prevede importanti semplificazioni
amministrative; il Comandante dell’'unita da diporto, nel caso si
verifichi in navigazione o durante la sosta in porto, un evento
straordinario relativo all’'unita o alle persone a bordo, avra sempre
I'obbligo di farne denuncia all’Autorita Marittima o consolare del
posto, ma lo stesso potra essere formalizzato entro tre giorni
dall’arrivo in porto (solo nel caso di violata incolumita fisica delle
persone 'evento dovra essere denunciato entro le 24 ore dall'arrivo
in porto). Inoltre & previsto per la navigazione da diporto che,
qualora l'unita coinvolta non sia adibita ad uso commerciale
(locazione, noleggio, etc.), si proceda solo ad inchiesta sommaria;
I'inchiesta formale sara svolta solo se in caso di procedimento
penale o richiesta da parte degli interessati. In definitiva due
semplificazioni importanti sia per I'utenza, in quanto i tempi per
assolvere agli obblighi di legge da parte dei Comandanti si
allungano a tre giorni, e sia per I'Autorita che procedera all'inchiesta
formale sono in casi di effettiva gravita dell’evento straordinario.

Michele Puca
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XXX Brindisi-Corfu: vince X Altair Foto: TASCO

L

La XXX edizione della regata internazionale Brindisi-
Corfu ha il vincitore nella overall: si tratta dell'lMX 40
X-Altair, di Carlo Daniele, CN Rimini, al quale va il
Trofeo Spiros Kalantzis. Oltre alla vittoria di X Altair,
in overall, seconda X-Blu, terza Spirit of red mullet. In
Classe Orc A (maxi) vince Junoplano seguito da
Anywave del team Sistiana, Verve Camer e solo quarta
Idrusa. Erano 112 le imbarcazioni partite alle 13 del
10 giugno e prima in tempo reale € arrivata ldrusa,
dopo un agguerrito duello con il team Sistiana, che
poi ha dovuto cedere la vittoria in compensato. La
regata e stata come sempre impegnativa e faticosa:
un vento fresco ha reso avvincente la partenza per
tutte imbarcazioni che si sono presentate sulla linea
di partenza che & avvenuta con 12 nodi. Quasi tutti
hanno scelto il fiocco come vela di prua per lo spunto
iniziale, poi appena fuori dal ridosso della diga di Punta
Riso, lasco con gennaker e prue sulla meda del
Trombillo a due miglia circa dal porto, da lasciare a
dritta prima di puntare su Corfu. Le 104 miglia del
percorso netto, quest’anno con deviazione per la boa
sistemata ad Otranto, hanno implicato gli equipaggi
in una lunga navigazione notturna, il calo di vento
sotto la costa greco-albanese ha comportato il cambio
di numerose vele e quindi una continua attenzione a
bordo agli ordini impartiti ed uno sforzo fisico importante.

Salvatore Carruezzo
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Autostrade del Mare: la risposta siciliana al crollo in Calabria
del "Viadotto Italia” sulla A3

L’'Unione Europea orienta le proprie politiche dei trasporti
comunitari verso le autostrade del mare, ma mentre I'azione
del governo italiano alterna momenti di enfasi alla stasi, la
logistica siciliana ha per moto proprio incrementato tutto cio
con un esperimento su scala nazionale. Qual ¢é stato il
catalizzatore che ha spinto a tale scelta aziende private tra
loro autonome e comunque saldamente fidelizzate al trasporto
su gomma? Si tratta di una rilevante interruzione autostradale
verificatasi sulla A3 “Salerno Reggio Calabria”, ossia il crollo
di un viadotto che da alcuni mesi ha paralizzato
quest’importante infrastruttura all’altezza di Cosenza,
congestionando il traffico, specialmente pesante, su una
tratta gia molto trafficata dai collegamenti logistici terrestri.
Lo scorso 3 marzo il “Viadotto Italia” subisce un crollo, la
quinta campata della carreggiata sud viene giu durante dei
lavori ordinari. Muore un operaio, interviene la procura di
Castrovillari e per sicurezza questo tratto & chiuso al traffico
in entrambi i sensi di marcia, una precauzione dovuta. |l piu
alto viadotto d’ltalia, un ponte a travata interamente metallica
secondo per tecnica in Europa, € al centro di un emergenza
logistica. Esso sovrasta il fiume Lao, ingresso in Calabria
dalla Basilicata e quindi snodo fondamentale per la continuita
col territorio nazionale per la Sicilia. Le autorita preposte
intervengono per la realizzazione di un percorso secondario,
ma i disagi sono ovviamente ingenti, si tratta dopotutto di
deviare su arterie minori ed a lento scorrimento uno dei
maggiori flussi di traffico pesante su gomma. Una gincana
per pendolari ed autotrasportatori che inizia a divenire un
inferno logistico per qualsiasi spedizione commerciale in
entrata od in uscita da Calabria e Sicilia. Intervengono gli
enti locali calabresi sotto I'egida regionale, iniziano a premere
sui tavoli ministeriali per ottenere riposte e provvedimenti
immediati per il ripristino della viabilita, ma intanto i mesi
passano ed il traffico aumenta. Le merci su gomma non
camminano. L’economia siciliana non poteva permettersi di
aggravare con ulteriori costi e maggiori tempi di percorrenza
le proprie consegne verso e dai mercati nazionali e comunitari,
ne andava della propria competitivita industriale e
commerciale. Trovare un’alternativa diviene priorita di ciascun
imprenditore. La soluzione arriva dalle rotte di traghettamento
che collegano i porti di Palermo e Messina con quelli di
Napoli e Salerno. Bypassare la Calabria via mare diviene
una proposta allettante, in quanto realizzabile nel brevissimo
termine e tutto sommato economica, in quanto permette di
non dovere convertire i propri mezzi di trasporto, ma solo
deviarli su altre autostrade, quelle del mare. Complice il
mancato intervento per il ripristino della viabilita sull’A3, i tir
siciliani prendono cosi il largo sulla rotta Palermo Napoli. Il
passaggio sembra essere stato graduale nelle prime settimane
di crisi logistica, per poi essersi consolidato sempre piu. Gli
autotrasportatori imbarcatisi a Napoli o a Palermo tagliano
il proprio itinerario all'incirca di duecentocinquanta chilometri,
che con le interruzioni attuali sul’A3 si traducono in meno
traffico, meno tempo impiegato per percorrere il tragitto,
meno consumi di carburante e relative emissioni di Co2, ma
soprattutto maggiore sicurezza, in quanto un camionista che

guadagna grosso modo sei ore di riposo durante il
traghettamento tra Sicilia e Campania, ritempra le forze dopo
un lungo viaggio oppure le risparmia in vista di quello ancora
da fare prima di giungere a destinazione. Tutto cid non &
ancora confermabile tramite la rielaborazione di dati ufficiali,
ma a supporto di quanto relazionato vengono in soccorso
alcuni riscontri empirici effettuati sul campo ed offerti da
quell'importante osservatorio sulla viabilita nazionale in
chiave calabro-sicula che & lo Stretto di Messina. E stata a
tal proposito contattata la societa “Meridiano Lines”, il
principale armatore per il traghettamento di traffico pesante,
li operante in concorso e parallelo con “Caronte & Tourist”
e “Ferrovie dello Stato”, entrambe leader invece del trasporto
passeggeri. La “Meridiano” ha confermato un calo di utenti,
ben percepibile seppur ancora da quantificarsi, che indica
come gli autocarri in partenza dalla Sicilia o provenienti
dall’ltalia e i diretti abbiano trovato una strada alternativa,
anzi una rotta a quanto pare. Il dato non € inoltre al momento
molto specifico e delineato, in quanto solo da alcuni mesi
sono stati riattivati i collegamenti tra il porto di Reggio Calabria
e quello messinese di Tremestieri, il quale per motivi strutturali
ed a seguito di danneggiamenti dovuti al maltempo, aveva
imposto come unico approdo il porto di Messina, meglio
collegato con le navi che incrociano da Villa San Giovanni.
La combinazione congiunta di queste due coincidenza rende
dunque attualmente difficile comprendere quali cali siano da
attribuirsi alla momentanea interruzione con Tremestieri e
quali al crollo del viadotto sull’A3. L'unica certezza al momento
e rappresentata dallo zoccolo duro di utenti e relativi autocarri
aventi come meta Gioia Tauro. Il super porto calabrese infatti
si € comunque confermato come l'unica infrastruttura e
sistema logistico uscito apparentemente indenne da questa
situazione, in quanto ha mantenuto il proprio ruolo strategico
nei confronti del florido mercato insulare. Le agenzie di
import-export siciliane sono da sempre infatti tra i primi clienti
del colosso navale gioiese. Un altro bacino di utenti rimasto
inoltre immutato € poi rappresentato dagli automezzi al
servizio dell’agricoltura sicula, specie quella orientale in
primis catanese, la quale per una consolidata tradizione ha
come partner fiduciario sul continente il Centro Agroalimentare
di Reggio Calabria, decimo mercato ortofrutticolo nazionale.
E comunque una dura lezione per la Calabria, la quale ha
scoperto di essere bypassabile via mare proprio dal suo
primo socio d’affari in favore degli scali partenopei, mentre
in Sicilia si rafforza I'idea che si possa anche fare a meno
dell’A3, ed in parte della rete nazionale, a patto di mantenere
saldi i collegamenti con Gioia Tauro. Una cosa pero € certa,
nel Mar Tirreno meridionale e nello Stretto di Messina si sta
assistendo al primo grande esperimento di autostrade del
mare totalmente compiuto senza l'intervento pubblico, ma
guidato solo dalla mano invisibile dell’economia privata, il
mercato, quello vero, che produce e muove i suoi prodotti
non coi bit impazziti della finanza, ma con container intrisi
di salsedine, rinfrescati solo dal sudore di autotrasportatori
e marinai.
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