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FROM SEA FOR SEA

La reputazione di un porto dipende dalla struttura
socio-economica del territorio di appartenenza.
Avere legami sociali ed economici forti e stabili
con altri porti, oggi di un sistema portuale, si traduce
sicuramente in un vantaggio economico e genera
un insieme di aspettative di sviluppo per le citta-
porto. Associazioni datoriali, di categoria e sindacati
che gravitano intorno a quel porto, hanno un
compito importante: comprendere ed accettare
questa nuova dimensione sistemica che la portualita
italiana sta attraversando. In un “sistema” in
generale, e in particolare in uno portuale, le
gerarchie sono ovunque, a volte informali, che si
traducono in posizioni privilegiate di un porto
considerato il “migliore”. Le stesse gerarchie, pur
mettendo una rete protettiva (sociale, politica,
economica) intorno ad un porto, considerato il
migliore, non si rendono conto che il processo del
trasporto marittimo ha I'obiettivo di scalare porti
funzionali, con aree caratterizzate per soddisfare
i flussi merceologici. Oggi, tutti parlano di una “via
della seta”. Pur avendo culturalmente una
reputazione storica, legata a Marco Polo, sotto
I’esigenza prettamente cinese, nasconde pero le
variabili socio-economiche che stanno
caratterizzando l'intero Mediterraneo, in particolare
le coste nord-africane. Libia, Tunisia ed Egitto,
sotto la scena conflittuale in atto per i vari territori,
hanno messo a punto una rete trasportistica (ferro-
gomma) di tutto rispetto, consentendo una nuova
capacita alla mobilita delle merci. E questo grazie
alla presenza sempre piu incisiva della Cina. Un
Mediterraneo che sta offrendo le proprie rotte a
una Cina che ha scelto questo mare per completare
il proprio impianto filosofico-geo-economico.

L’editore

Salvatore Carruezzo
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Nautica da diporto: il CdM approva il secondo
esame preliminare del nuovo codice

[l Consiglio dei ministri riunito h
approvato,

preliminare, su proposta de

Presidente Paolo Gentiloni e del}

Ministro delle infrastrutture e dei

in secondo esamef}

trasporti Graziano Delrio, un decreto [

legislativo che, in attuazione
dell'articolo 1 della legge 7 ottobre
2015, n. 167, rivede e integra il
Codice della nautica da diporto e
attua la direttiva europea sul
ravvicinamento delle disposizioni
legislative, regolamentari e
amministrative degli Stati membri
riguardanti le imbarcazioni da diporto.
Il testo rafforza la tutela di interessi
pubblici generali, tra i quali la
protezione dell'ambiente marino, la
sicurezza della navigazione, la
salvaguardia della vita umana in
mare e la diffusione tra le nuove
generazioni della cultura e
dell'educazione marinara,
prevedendo al contempo interventi
per lo sviluppo di un turismo
sostenibile e costiero. Inoltre, il
provvedimento semplifica i
procedimenti amministrativi del
diporto nautico, in modo da favorire
la competitivita e la capacita di

attrazione di investimenti nel settore
e da promuovere la crescita del
volume commerciale in ambito
diportistico. Il decreto tiene conto
delle indicazioni pervenute dal

Consiglio di Stato e dalle
Commissioni parlamentari
assicurando, tra l'altro, la coerenza
delle nuove disposizioni con la
disciplina del "Sistema telematico
centrale della nautica da diporto",
istituito dalla legge di stabilita 2013
(legge 24 dicembre 2012, n. 228),
con particolare riguardo al
coordinamento formale e sostanziale
delle modifiche da apportare al
Codice della nautica da diporto.

Francesca Cuomo
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Adeguamento Tecnico Funzionale

La riforma della legislazione portuale in Italia
disciplinata dal Decreto Legislativo 4 agosto 2016,
n. 169 “Riorganizzazione, razionalizzazione e
semplificazione della disciplina concernente le
Autorita portuali di cui alla legge 28 gennaio 1994,
n. 84, in attuazione dell'articolo 8, comma 1,
lettera f), della legge 7 agosto 2015, n. 1247,
nasce sostanzialmente dall’esigenza di
modernizzare I'assetto, la “governance” e le
strategie infrastrutturali della portualita italiana,
anche su impulso della nuova pianificazione
europea 2014-2020 in materia di Rete Trans
europea dei Trasporti (TEN-T), disciplinata con
Regolamento (UE) n. 1315/2013. La riforma
portuale Delrio ha realizzato si una nuova
geografia della portualita italiana, ma ha portato
un nuovo fermento nelle sezioni tecniche delle
varie autorita portuali, in previsione dell’avvio
tecnico - amministrativo delle nuove autorita di
sistema. Tutti i porti, sia quelli dotati di nuovi piani
regolatori sia quelli in procinto di rinnovarli, hanno
adottato i cosiddetti “adeguamenti tecnico
funzionale” per spingere le funzionalita dei vari
porti verso nuove esigenze di mercato e sostenere
i moderni vettori navali. La nostra legislazione,
in materia, parla di adeguamento funzionale,
normativo e tecnico, sottolineando le diverse
specificita. Per adeguamento funzionale s’intende
il complesso degli interventi condotti per
portare/riportare un bene o sue parti a un livello
di prestazioni funzionali conforme a nuovi o mutati
requisiti. L'adeguamento normativo riguarda gli
interventi condotti per portare/riportare un bene
o sue parti a un livello di prestazioni conforme a
norme di leggi o regolamenti. Infine, per
adeguamento tecnico s’intende il complesso degli
interventi condotti per portare/riportare un bene
0 sue parti a un livello di prestazioni tecniche
conforme a nuovi e mutati requisiti. Ora, ne
parliamo, perché I'adeguamento tecnico
funzionale € una nuova figura introdotta dalla
riforma portuale, art. 5 D. L. vo 169/2016; figura
che ha la capacita di snellire le procedure di
adozione e di modifica dei piani regolatori portuali,
e soprattutto di rendere piu veloce la Pubblica
amministrazione, adeguandola alle esigenze di
mercato. Fra le novita introdotte dal legislatore,
oltre al’adeguamento tecnico funzionale, troviamo
la variante-stralcio (VS) del singolo porto facente
parte del sistema portuale. Si precisa che mentre
la variante generale (VG) implica una modifica
degli obiettivi e/o strategie, alterando gli assetti
infrastrutturali, la variante stralcio (VS) per il
singolo porto non implica modifiche degli obiettivi
e/o strategie e non altera i carichi ambientali. La
figura dell’'adeguamento tecnico funzionale (ATF)
non altera in modo sostanziale I'assetto
infrastrutturale del Piano Regolatore del Sistema
Portuale e la caratterizzazione delle aree portuali.
E’ noto a tutti che la competizione internazionale
si basa sulla capacita dei porti, di un Paese, nel
garantire una piena accessibilita marittima,

adeguate infrastrutture e performance nei terminal
e, soprattutto, una puntuale accessibilita terrestre
in termini di connessioni ferroviarie e stradali
da/per il porto, in funzione di una catena logistica
integrata door-to-door efficiente e sostenibile.
Il Mezzogiorno d’ltalia non pud perdere
opportunita di essere il nuovo “gateway”
meridionale europeo per le merci sulla rotta far
East europea con origine/destino Europa, senza
tralasciare i grandi scambi merceologici con la
sponda settentrionale africana. Tutti gli esperti di
economia marittima, in vari convegni, hanno posto
'accento sullimportanza della naturale e piena
accessibilita marittima dei porti dell’ltalia
meridionale, evidenziando la loro capacita a
coniugare le parole chiave della riforma e che una
nuova governance dovra essere capace di tradurre
in opere: efficientamento, razionalizzazione,
coordinamento pianificatorio e programmatico
degli investimenti. Con la nuova legge, si passa
dal piano regolatore del singolo porto al nuovo
strumento pianificatorio delle Autorita di Sistema
Portuale: il Piano Regolatore di Sistema Portuale,
capace di delimitare e disegnare I'ambito e 'assetto
complessivo del porto/porti, comprese le aree
destinate alla produzione industriale, all’attivita
cantieristica e alle infrastrutture stradali e
ferroviarie, nonché le caratteristiche e la
destinazione funzionale delle aree interessate. Si
spera che con questo nuovo strumento
pianificatorio sia riconosciuta la marittimita di ogni
singolo porto del sistema; una necessita per il
sistema portuale di realizzare le cd “gateway
multiport”. Il passaggio legislativo dai piani
regolatori dei singoli porti a quelli di sistema
portuale, ha introdotto nuove figure finalizzate a
modificare, non solo la geografia portuale di ogni
singolo porto, ma anche la loro funzionalita. (...
esigenze politiche, amministrative, tecniche,
campanilismi o altro?). Infatti, la novita piu
interessante, come figura pianificatoria, esistente
gia, di fatto, e mai normata, &€ 'adeguamento
tecnico funzionale. Con questo procedimento
tecnico-funzionale, si consente di intervenire
all’Autorita di Sistema Portuale per modificare le
destinazioni funzionali non essenziali (quelle
campanilistiche per intenderci), quindi con
modifiche non essenziali dal punto di vista
funzionale o strutturale, su una parte dello scalo
per renderlo piu confacente a quelle che sono le
dinamiche dei traffici, evitando potenzialmente di
perdere flussi merceologici, ma soprattutto di
acquisire di nuove linee di trasporto marittimo.
Per questi motivi vi & stata, dall’approvazione della
nuova legge, vi € tuttora, una corsa a presentare
al Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici
adeguamenti tecnico funzionale relativi a progetti
di nuove funzioni per banchine, piazzali e specchi
acquei di molti porti italiani.

Abele Carruezzo
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Le prospettlve del trafflco crocie

eristico in Campania

L'anno che si sta chiudendo ha registrato una flessione per il mercato crocieristico nell'intero Paese. Napoli resta il terzo porto nella

graduatoria per movimento dei passeggeri. In termini di accosti i porti della Campania sono anch’essi al terzo posto. Per il prossimo
anno le previsioni indicano una ripresa del traffico per I'ltalia, ed anche per Napoli, con una inversione di tendenza rispetto a quanto
si sta determinando nel 2017. Complessivamente Napoli e Salerno nel 2018 supereranno il milione e cento mila croceristi.

Si tratta di un fatto positivo, considerando che gli anni successivi —

2019 e 2020 — saranno decisivi per il futuro del mercato

crocieristico, in quanto cominceranno ad entrare in esercizio le nuove navi attualmente in costruzione, determinando un forte
ampliamento dell’offerta a livello mondiale. Si tratta di prepararsi a questo momento cruciale per il futuro.

Per i porti della Campania molto dipendera dalle politiche
che si determineranno nella allocazione dei traffici tra gli
scali dell'intera regione. Salerno potra diventare player
strategico con il completamento degli escavi, al 2020, per
utilizzare le potenzialita della splendida stazione marittima.
Nel corso dei prossimi anni, a partire dal 2018, sara decisivo
quanto potra essere deciso sugli altri scali (Amalfi e Sorrento),
che oggi accolgono approdi crocieristici a largo, determinando
una dispersione, ed anche una congestione in porti che
potrebbero svolgere meglio una funzione piu focalizzata sul
turismo diportistico.

Intanto le previsioni per il 2018 confermano una flessione
per lo scalo salernitano con una riduzione di circa 17 mila
croceristi rispetto al 2017, passando da 79 mila croceristi
dell’anno in corso a circa 60 mila per 'anno prossimo. In
conseguenza della riduzione, gli attracchi diminuiranno
passando da 48 scali a 42.

“La flessione che prevediamo per Salerno — osserva il
Presidente Pietro Spirito — € dovuta principalmente sia alle
scelte delle compagnie crocieristiche di approdare a largo
di altri scali della Campania sia ai fondali attualmente
insufficienti per il pescaggio delle navi da crociera di grande
dimensione. | lavori di dragaggio inizieranno nell’autunno
del 2018, e, una volta conclusi, consentiranno al porto di
Salerno di incrementare il traffico legato alle crociere.”
Per quanto riguarda lo scalo partenopeo le previsioni di
traffico registrano un incremento di circa 5% degli approdi
di navi e di circa il 10% di croceristi per 'anno 2018: 385
scali nel 2018 contro i 350 del 2017, 1.092.000 croceristi
nel nuovo anno contro i 950.000 rispetto all’'anno in chiusura.

Francesca Cuomo

Autorita’ di Sistema Portuale del Mare
Adriatico Settentrionale: approvato il Pot

Il Comitato di Gestione dell’Autorita™ di Sistema Portuale del Mare
Adriatico Settentrionale ha approvato all’'unanimita’ il nuovo piano
operativo triennale 2018-2020.
Il piano e’ stato realizzato dall’Authority veneziana, in sinergia con la
Regione Veneto, la Citta Metropolitana e la Capitaneria di Porto.
“L'approvazione del Piano Operativo Triennale segna una nuova pietra
miliare per il nostro scalo. Da oggi in poi lavoreremo per attuare tutte
le strategie e le proposte che abbiamo messo nero su bianco con
I'obiettivo — comune e condiviso con gli enti e le autorita® locali — di
realizzare giorno per giorno un sistema portuale all’avanguardia,
sostenibile ed efficiente. Un porto che sappia rispondere alle esigenze
del tessuto imprenditoriale del Nordest ma capace di guardare oltre
i confini nazionali verso oriente”, ha dichiarato Pino Musolino Presidente
del Porto di Venezia.
“Ringrazio lo staff del’AdSP per il grande lavoro d’equipe e i membri
del Comitato di Gestione per aver fattivamente partecipato alla stesura
del documento e per aver dato un prezioso contributo ad integrarne
i contenuti con idee e proposte che, sono certo, si dimostreranno
vincenti”’, ha concluso Musolino.

Francesca Cuomo
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ITALIAN CRUISE DAY: nel 2018 previsti 10,8 milioni di passeggeri

Passeqgeri
movimentati

2017

Tococcate nave

13.947.732 4.853

Totale 10 porti

{~=) Adratic Sea Toursm Repaort 2017

BB Shime sul fraffico crocienstico del 2077 def primi 10 porti del Meditermraneo e varnazion sul 2016

Passeqgeri
movimentati

Variazione % 2017/2016

Barcellona 2739000 aor 2 1% 6.5% 25683504 788
Civitavecchia 2212526 741 -5.4% -11,0% 2339676 833
FPalma de M. 1.600.000 540 -1.8% 5, 1% 1.630.381 a4
Marsiglia 1.500.000 460 -6,1% -6,1% 1597 213 490
Venezia 1.422.000 473 -11.4% -10,6% 1.605.660 529
Pireo™ 1020755 547 -6,7% -12.5% 1.094 135 625
Mapoli 850.000 350 =27 3% -29.0% 1.306.151 493
Genova 215000 208 -10,1% -16,5% 1.017.368 243
Savona 843853 190 -7, 3% -10,8% 910244 213
Dubrovnik™ 744 588 o337 -10,7% -16,0% 833588 639

Fonte: elabormazoni Fiposte Tunemo su dat fomiti o mlaszoiat pubblicamente dai singoli porti. Note: () dati calcolat sul cruvse scheduile;

Passeggeri
movimentati

2016

Toccate nave Toccate nave

15.018.010

Saranno 10,8 milioni i passeggeri movimentati - imbarchi, sbarchi
e transiti - (+6,4% sulle stime negative di chiusura 2017) e circa
4.600 toccate nave (+4,1%), un aumento che non recupera la
contrazione prevista per il 2017 e riporta il numero di passeggeri
movimentati ai valori del 2012.

Queste le prime previsioni relative al traffico crocieristico 2018
nei porti italiani formulate da Risposte Turismo e contenute nella
nuova edizione di Italian Cruise Watch, il rapporto di ricerca
presentato da Francesco di Cesare - Presidente di Risposte
Turismo - in apertura della settima edizione di Italian Cruise Day.
| dati sono il frutto della proiezione effettuata sulle previsioni di
35 porti crocieristici italiani rappresentativi del 96% del traffico
nazionale in movimento passeggeri, scali che salgono a 36 per
le toccate nave (91% di rappresentativita sul totale Italia).
Civitavecchia si confermera nuovamente primo porto crocieristico
nazionale con una crescita di circa il 12% rispetto alle stime di
chiusura 2017, per un totale di circa 2,5 milioni di passeggeri
movimentati.

Alle sue spalle Venezia (1,4 milioni di passeggeri movimentati,
stabile) e Napoli (poco piu di 1 milione di passeggeri movimentati,
+15%).

Ai piedi del podio Savona, in quarta posizione in virtu di 950 mila
passeggeri movimentati attesi (+12,6%) e Genova, al quinto posto
con 920 mila passeggeri movimentati attesi (+0,5%).
Per quanto riguarda la classifica delle toccate nave, secondo le
previsioni di Risposte Turismo nel 2018 Civitavecchia si confermera
ancora una volta al primo posto (821, +10,8%), seguita da Venezia
(473, stabile) e Livorno (354, +2,9%).

Con riferimento al 2017, il report di ricerca conferma la presenza
di 5 scali nazionali (Civitavecchia al secondo posto, Venezia al
quarto, al sesto Napoli, Genova e Savona rispettivamente all’'ottavo
e nono posto) nella classifica previsionale dei passeggeri
movimentati nei primi 10 porti del Mediterraneo, a dimostrazione,
ancora una volta, della centralita del nostro Paese nel turismo
crocieristico dell’area.

Italian Cruise Watch ha inoltre analizzato anche quest’anno altri
aspetti del comparto crocieristico. Per quanto riguarda il numero
di infrastrutture portuali, il report evidenzia anche per il 2018 una
crescita dei terminal passeggeri (47, a fronte dei 44 del 2017).
Inoltre, dal report di ricerca di Risposte Turismo emerge come
I’84% dei porti non abbia intenzione di modificare le tariffe
attualmente applicate al traffico crocieristico, il cui peso sul totale
del traffico passeggeri via mare continua a crescere (47% la media
prevista per il 2018 contro il 44% del 2017).

Per quanto riguarda gli investimenti in programma sui terminal
crocieristici, i principali scali nazionali hanno in programma circa
300 milioni di euro nel triennio 2018-2020, di cui poco piu della
meta in sicurezza e attrezzature e il restante in infrastrutture.
Con riferimento all’analisi degli itinerari e degli scali scelti dalle
compagnie, a fine 2017 il porto con la pit ampia varieta del
portafoglio clienti sara Venezia, seguito da Civitavecchia e Napoli.

La compagnia che, nell’'anno in corso, ha fatto scalo nel maggior
numero di porti italiani (25) € stata Ponant Cruises, seguita da
Silversea Cruises (24) e Windstar Cruises (20). In merito alle
stime 2017 e alle previsioni 2018 relative al’landamento del
fatturato degli agenti di viaggio che operano in Italia generato dal
solo prodotto crociera, I'edizione di Italian Cruise Watch presentata
questa mattina a Palermo mostra, per il quarto anno consecutivo,
segnali di ottimismo, a dimostrazione ancora una volta
dell'importanza del comparto all’interno della macroindustria
turistica.

Circa 8 intervistati su 10 stimano infatti a fine anno una stabilita
(42,3%) o un incremento (38%) del proprio giro di affari generato
dal solo prodotto crociera, percentuale che, nelle previsioni 2018,
sale di circa 4 punti, attestandosi all'84,5%. E da notare come,
rispetto al 2017, l'indagine realizzata da Risposte Turismo mostri
per il 2018 una diminuzione della percentuale degli agenti di
viaggio che prevedono un calo (15,5% contro il 19,7%) e una
leggera crescita di chi, invece, stima un aumento del proprio giro
d’affari generato dal solo prodotto crociera (39,4% contro il 38%).
Per quanto riguarda I'evoluzione della clientela, il report evidenzia,
per il periodo 2016-2018, un trend di crescita della quota di clienti
sia alla prima crociera sia under 30.

Con riferimento invece al prodotto crocieristico venduto, nel
medesimo periodo si evidenzia una crescita delle crociere a tema.
Tra queste, quelle dedicate ai giovani e ai single risultano essere
quelle maggiormente selezionate dalla clientela, con il 25% di
preferenze ciascuna.

Italian Cruise Watch contiene anche quest'anno un
approfondimento monografico, dedicato in questa edizione al
traffico crocieristico in Spagna, Grecia e Francia e a un confronto
con l'ltalia nel periodo 2007-2016.Da quest’ultimo si pud meglio
valutare la leadership italiana, cosi come il soprasso della Spagna
mediterranea sulla Grecia (tornata a fine 2016 ai valori di traffico
crocieristico del 2007) a partire dal 2014 e l'interessante trend di
crescita della costa mediterranea francese.Per quanto riguarda
le toccate nave, dall’analisi degli ultimi dieci anni emerge come
la leadership italiana sia stata in piu occasioni insediata dal traffico
greco. Interessante notare come in Spagna il traffico sia cresciuto
in termini di passeggeri ma non altrettanto in toccate nave, con
un valore 2016 vicino a quello registrato nel 2007. Per quanto
riguarda infine i dati relativi ai principali scali crocieristici di ciascun
Paese (Civitavecchia, Barcellona, Pireo, Marsiglia), la monografia
contenuta quest’anno all’interno di Italian Cruise Watch ribadisce
la forza di Barcellona come primo porto del Mediterraneo, ancorché
di recente insidiato da Civitavecchia. L'approfondimento mostra
inoltre come Marsiglia abbia registrato la crescita piu rilevante nel
decennio 2007-2016 superando, dal 2013, il Pireo.

Salvatore Carruezzo
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Stato dell’arte e prospettive future della crocieristica

in Italia
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La possibilita per I'ltalia di accogliere un traffico crocieristico in
deciso aumento su scala globale grazie al prossimo varo di nuove
navi.

E ancora, la necessaria collaborazione tra porti, compagnie,
amministrazioni pubbliche, comunita locali e i molti operatori attivi
nel comparto, per porre le basi di una crescita solida e sostenibile
della crocieristica.

Infine, la necessita per i porti nazionali di adeguare la dotazione
infrastrutturale e il set di servizi (tra cui, ad esempio, la possibilita
di utilizzare nuove soluzioni di rifornimento delle navi) e la centralita
dell’agente di viaggio chiamato ad avere un ruolo sempre piu
consulenziale nella vendita del prodotto crociera.
Questi, in sintesi, alcuni dei messaggi principali emersi nel corso
della settima edizione di Italian Cruise Day, il forum di riferimento
per il comparto crocieristico in Italia ideato e organizzato da
Risposte Turismo, quest’anno in partnership con I'Autorita di
Sistema Portuale del Mare di Sicilia Occidentale e con il supporto
di CLIA Europe.

L’evento ha visto la partecipazione di oltre 250 operatori tra tour
operator, agenti di viaggio, compagnie armatoriali, agenti marittimi,
terminal portuali e aeroportuali, associazioni di categoria e molti
altri ancora giunti a Palermo da tutta ltalia. Il forum, che ha visto
piu volte l'interazione tra speaker e delegati, & stata inoltre
I'occasione per conoscere il punto di vista degli agenti marittimi
sulla competitivita del sistema portuale italiano, facendo emergere
alcune aree di miglioramento tra cui lo snellimento burocratico e
una maggiore uniformita delle procedure.

La settima edizione dell’'ltalian Cruise Day ha inoltre affrontato il
tema della gestione dei traffici fly&cruise, dell'interazione tra citta
e porti e, per la prima volta con un momento dedicato, quello delle
scelte da parte delle compagnie di crociera in materia di
posizionamento delle navi.

Da quest’ultimo confronto &€ emerso come nella costruzione di un
itinerario concorrano numerosi elementi tra cui l'interesse della
clientela, le caratteristiche tecniche dei porti (anche alla luce delle
nuove unita che entreranno in servizio nei prossimi anni),
I’accessibilita ai mercati di domanda e I'appeal delle possibili
escursioni.

Il forum ha dato inoltre I'opportunita ad alcune delle realta aderenti
a La Casa dei Porti Crocieristici, l'iniziativa di Risposte Turismo
nata nel 2012 con l'obiettivo di valorizzare i terminal crocieristici
del Paese, di presentare i progetti in essere e le attivita in
programma.

Nell'ambito di Italian Cruise Day si sono tenute anche le premiazioni
dei due premi lanciati nei mesi scorsi e destinati ai giovani che si
sono laureati con tesi dedicate alla crocieristica.

Ad aggiudicarsi il Premio di Laurea ICD (valore: 1.000 euro),
assegnato alla miglior tesi di laurea dedicata alla produzione e/o
al turismo crocieristico, & stato Eugenio Ghirlanda (Universita degli
studi di Genova) con una tesi dal titolo “Strategie di Marketing dei
Principali Operatori di Crociere Fluviali”. Manuela Di Pisa (Universita
di Palermo), con la tesi “Dinamica del mercato crocieristico e
approcci operativi per il rilancio della destinazione” & invece la
vincitrice del Premio di Laurea Assoporti (valore: 500 euro),
destinato alla miglior tesi di laurea dedicata alla portualita
crocieristica.

Il traffico crocieristico in Italia, Grecia, Francia e Spagna mediterranee, passeggeri movimentati, valori
in milioni 2007-2016
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Il traffico crocieristico nei porti leader di Italia, Spagna, Grecia e Francia, passeggeri movimentati,
2006-2016 e stime 2017

3.000.000 —e—Barceliona 2.739,000
—a—Civitavecchia
2500000 ~@=Marsiglia
Pireo
2000000 2.212.526.
1500000 ‘_"//0\.
1.422.000
1.000.000
950.000
500000
0
2006 2007 2008 2008 2010 2m 2012 2013 2014 2015 206 2017

Fonte: Risposte Turismo. ltalian Cruise Watch 2017 su dati inlemi Risposte Turismo e forniti da ELSTAT, INE, singoli porti @ MedCruise.

Tra le attivita collaterali di Italian Cruise Day, infine,
CARRIERE@ICD, l'unico career day in lItalia dedicato alla
crocieristica che ha permesso a 50 giovani sotto i 27 anni di eta
di incontrare i referenti di compagnie di crociera, aziende portuali,
agenzie marittime, tour operator e altre realta attive nel settore (tra
cui Costa Crociere, MSC Crociere, Cagliari Cruise Port, Catania
Cruise Port, EY4U, De Stefano Speciale & Co, MDT Servizi Turistici,
Isla Ship, Navigare Travel e Sailing Race Service.
“Italian Cruise Day - ha affermato Francesco di Cesare, Presidente
di Risposte Turismo — si & confermata preziosa occasione di
incontro per gli operatori che hanno scelto di raggiungerci a Palermo.
Da organizzatori, la cosa che piu ci fa piacere osservare e sapere
€ che i partecipanti considerino e sfruttino I'evento come strumento
di lavoro, e che da queste giornate, ormai ne abbiamo sette alle
spalle, siano nati progetti, iniziative, investimenti che negli anni
hanno reso piu forte il comparto crocieristico ".

“Ancora una volta — ha proseguito di Cesare — il forum & stato da
prospettive differenti”.un'opportunita di crescita professionale per
tutti i sui partecipanti, attraverso lo scambio di pareri, punti di vista
anche critici, informazioni aggiornate, confronti tra chi vive questo
settore anche “Come Risposte Turismo — ha concluso di Cesare
— ci metteremo subito al lavoro per I'organizzazione della nuova
edizione di ltalian Cruise Day che, nel 2018, tornera in Adriatico
facendo tappa a Trieste, una citta che & ormai stabilmente tra le
realta della crocieristica nazionale e che attraverso le adeguate
professionalita ed un impegno costante sta rendendo solido il suo
percorso di crescita in questo settore".

Salvatore Carruezzo
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Il porto di Brindisi e le crociere

Foto: Giovanni Botrugno

Il settore della crocieristica ricopre senza dubbio un ruolo di spicco
nel vasto panorama dell’industria turistica mondiale. Presenta
complessita, dinamicita e livelli di crescita di dimensioni e
d’importanza riconosciuti dall’intero cluster turistico mondiale. |l
porto di Brindisi, in questa stagione crocieristica 2017, possiamo
affermare, ha superato I'esame e senza trionfalismi, gli operatori
dovranno riflettere ulteriormente per migliorare I'offerta

portuale/turistica se vogliono competere con altri porti sia all'interno =

del Sistema Portuale dell’Adriatico Meridionale, sia nel
Mediterraneo. Questo significa per tutti gli operatori portuali/turistici
acquisire una conoscenza che non sia solo esperienza maturata
sul campo ma frutto di operosita puntuale ed equilibrata fra
domanda e offerta del prodotto crociera; cioé avere una strategia
culturale/turistica di relazioni tra citta e il porto. Quando si parla
di “prodotto-crociera”, ci si riferisce alla “ideazione, progettazione
e attuazione di servizi turistico — alberghieri erogati a bordo di una
nave che si sposta fra piu porti, in modo da affiancare alla vita di
bordo, sempre piu simile a quella di una citta, le soste e le
escursioni per visite nei vari paesi e localita toccate all’itinerario.
Riscoprire un’altra citta, quella vera del porto scalato, rispetto a

quella virtuale proposta a bordo della nave. Il profilo del crocierista &=

di classe medio - alta degli anni Novanta si & molto evoluto al
punto da trasformare la crociera a componente del turismo di
massa: si € generato la segmentazione del mercato legandola
all’evoluzione del prodotto crociera, trasformato in “comprehensive
package” di grande attrattivita per tutti i tipi di turisti. Anche abitudini
e modalita di prenotazione del crocierista sono cambiate e sono
comportamenti che influenzano la segmentazione della domanda
turistica e soprattutto I'offerta. Provenienza geografica, motivazioni
della crociera, disponibilita di spesa, ruolo di prezzi e sconti, tipo
di nave sono le caratteristiche delle differenze fra crocieristi. Un
porto, home o call che sia, per poter prevedere I'evoluzione del
mercato crocieristico, deve conoscere i diversi segmenti della
domanda; in questo modo gli operatori portuali possono dedicarsi
ad ogni specifica fascia di mercato garantendo soddisfazioni e un
sempre maggiore sviluppo. Ancora oggi, i dati di studio, fanno
intendere che le crociere piu richieste sono quelle che appartengono
al concetto della “fun ship” (introdotto dalla Carnival per giovani
e famiglie), dotato di servizi quali sport, diverse attivita
d’intrattenimento in ambienti resort -hotel riprodotti a bordo di
grandi navi. Il boom delle crociere a Brindisi sicuramente ha avuto
delle implicazioni per I'evoluzione delle relazioni tra porto e citta.
Brindisi con la sua citta guarda alle crociere con una forte
compartecipazione, vuoi per il suo fascino del porto interno e |l
meraviglioso lungo mare; water front segnato a levante dalla
muraglia di Porta Lecce e a ponente dalla Colonna Romana e
Scalinata Virgiliana. Il mondo delle crociere guarda a Brindisi
come un porto che offre scenari culturali a quinte mobili
diversamente delle grigie e fredde mura dei terminal. Ricordiamo
cosa ha significato culturalmente allocare un pianoforte nell’atrio
di un terminal aeroportuale; cosi avere un monumento immerso
in un seno marittimo portuale, puo fare la differenza scenografica
per una crociera. Brindisi dovra seguire e sostenere il settore della
crocieristica, coinvolto sempre piu nel rapporto tra porto e citta,
in modo da avere un ruolo da protagonista di una rigenerazione
economica dell’intero territorio. Il numero dei passeggeri che una
nave da crociera trasporta ricopre un certo ruolo nelle implicazioni
territoriali ed economiche che il business crocieristico ha nella
citta.

La crocieristica ha effetti in diversi settori del’economia locale:
aumentano le spese effettuate dai crocieristi e compagnie di beni
e servizi in loco (dall’alloggio ai trasferimenti ai rifornimenti), i
ricavi derivanti da tasse portuali, i redditi e 'occupazione creati
dal settore, investimenti pubblici e privati per la gestione delle
attivita correlate, tutto I'indotto economico e il valore aggiunto
portato, infine il volume di traffico passeggeri che essa genera
contribuisce ad alimentare il turismo. Senza parlare dei vantaggi
secondari per alcune categorie di lavoratori: societa di trasporto,
rimorchiatori, piloti, ormeggiatori, trasporto bagagli, agenzie portuali
che forniscono servizi di accoglienza ed assistenza, albergatori,
ristoratori, commercianti, guide turistiche. Stimare I'impatto
economico complessivo dell’attivita crocieristica sulla citta di
Brindisi, come di altre citta, ¢ difficile sia per la difficolta di localizzare
i vari impatti in modo preciso, sia per la vastita dell’'apparato
crocieristico che rende complicato circoscrivere le attivita port-
related. La valutazione sui ricavi del mercato delle crociere
potrebbe essere eseguita dalla locale Camera di Commercio,
visto i propri compiti istituzionali. E’ chiaro che il futuro crocieristico
per il porto di Brindisi dipendera da molti fattori: mantenere per
le compagnie crocieristiche Brindisi come scalo importante dei
loro itinerari dipendera dall'intera organizzazione dei servizi offerti
e dal richiamo turistico el proprio territorio. Brindisi & certamente
un importante attrattore turistico e I'ha dimostrato in quest’anno
2017, anche grazie all’offerta delle escursioni e attivita a terra
(accoglienza e mercatino del lungo mare). Rimangono i problemi
delle dimensioni delle navi (se vogliamo usare le banchine del
porto intero); la permanenza in porto delle navi e varie spese per
servizi e tariffe portuali. Limmagine della citta con le sue risorse
culturali, storiche, architettoniche & la necessaria scenografia per
attrarre turismo. Percid crocieristica e sviluppo turistico appaiono
strettamente legati e Brindisi ne deve e dovra tener conto.

Abele Carruezzo



IL NAUTILUS Anno 12 N°3

www.ilnautilus.it

Pagina 7

Il Gover

—

Livorno e Genova? Sono complementari e su questa
complementarita occorre lavorare. La Darsena Europa? Se |l
progetto € stato salvato e finanziato dal Governo & perché si va
ad investire su un porto sul quale si sono gia curate le
interconnessioni. Partono da qui le riflessioni che il presidente di
Assiterminal e amministratore delegato di Tdt, Luca Becce, ha
consegnato all’Autorita di Sistema Portuale del Mar Tirreno
Settentrionale. “Livorno € favorita rispetto a Genova con riferimento
alle connessioni che vanno dal mercato di riferimento, ovvero la
Toscana, sino alle direttrici di collegamento con le macro-aree
dell’ltalia e dell’Europa nord orientale. Genova, invece, & favorita
nelle connessioni con I'area nord-occidentale, e lo sara ancora di
piu in futuro non appena verranno completate opere infrastrutturali
importanti come il Terzo Valico”, ha esordito Becce.
Per 'amministratore delegato del TDT, lo scalo labronico e il porto
della Lanterna sono, insomma, “due porti che non si fanno
concorrenza tra di loro, essendo deputati a servire aree differenti.
Su questa complementarita sarebbe utile lavorare”.
Il numero uno dei terminalisti italiani, che crede fortemente negli
effetti positivi della riforma della 84/94, si & soffermato a lungo
sulle potenzialita del porto della Citta dei Quattro Mori: “ll Piano
Nazionale della Logistica e della Portualita ha detto chiaramente
una cosa: il problema principale dei porti italiani non € la mancanza
dellofferta infrastrutturale: non ci sono poche banchine, quello che
manca sono le connessioni. Il gap che abbiamo con i porti del
Nord Europa € principalmente dovuto a questo: siamo ancora
deficitari nella capacita di inoltro della merce a destinazione”.
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E la Piattaforma Europa? “Per Livorno € un progetto
fondamentale, perché si va a realizzare un’area sostitutiva
rispetto a quella oggi dedicata ai contenitori”. La posta in gioco
e alta: “Livorno — ha dichiarato Becce — che & da sempre il
porto del continente americano, non ha connessioni con il Far
East. Occorre quindi accelerare in modo radicale lo spostamento
a mare della piattaforma contenitori, come peraltro sta facendo
il presidente Corsini”.

Becce € convinto di una cosa: “Se il progetto € stato salvato
dal Governo € perché Livorno ha gia lavorato da tempo, e prima
di altri, sulle interconnessioni e sulla capacita di inoltro della
merce verso i mercati di destinazione. Noi oggi abbiamo I'unico
porto in Italia ad avere la connessione diretta della ferrovia con
la rete nazionale”.

Non a caso, “i volumi di merce del Terminal Darsena Toscana
inoltrati via ferrovia sono cresciuti in modo esponenziale in
questi mesi, arrivando a rappresentare oggi il 20% del totale
della merce complessivamente movimentata. Genova non arriva
al 10%”.

Becce € pronto a scommettere: “la Piattaforma Europa non
sara una semplice cattedrale nel deserto, ma grazie ad essa
Livorno potra non soltanto rafforzare i nostri servizi regolari da
e per I’America, ma tornare a sviluppare una capacita
commerciale di relazione con il Far East”.

Salvatore Carruezzo

Corsini: “L’obiettivo é realizzare la Darsena Europa prima del 2023

Prove di intesa tra Autorita di Sistema Portuale e Comune. Nel
giorno dell'incontro organizzato nella sala Canaviglia della Fortezza
Vecchia per fare il punto sull’avanzamento dei progetti di sviluppo
del porto e del waterfront, il presidente Corsini e il primo cittadino,
Filippo Nogarin, si scambiano messaggi concilianti: “C’& un dialogo
costruttivo con Corsini che mi sento di mettere al centro di un
recupero del rapporto tra comune di Livorno e ADSP — ha detto
Nogarin - Spero sia I'inizio di un nuovo percorso: queste istituzioni
devono integrarsi”.

Una mano tesa, quella del sindaco, e un invito alla collaborazione
che il numero uno dell’Authority Livorno-Piombino ha accolto di
buon grado: “Ringrazio Filippo per le belle parole: sono un pragmatico
e guardo alla sostanza: ¢’€ una grande volonta di collaborazione
con 'amministrazione cittadina, nonostante alcune differenze di
vedute”.

| due si sono poi soffermati a parlare della Piattaforma Europa.
Dopo aver criticato la precedente impostazione del progetto
originario, il primo cittadino ha chiesto di andare avanti con il nuovo
progetto, quello recentemente rivisitato dall’Adsp di concerto con
la Regione e con il supporto del Ministero delle Infrastrutture, e di
realizzare tutte e quattro le fasi di articolazione del Prp (la quarta,
per intenderci, prevede la realizzazione di una nuova Darsena
Petroli, mentre le precedenti tre si incentrano sulla realizzazione
di un terminal contenitori e di un terminal RO/RO e sulle relative
opere foranee).

“Voglio rassicurare il sindaco e la cittadinanza — € stata la risposta
di Corsini — andremo avanti senza indugio. Dopo sessant’anni
abbiamo approvato, non senza difficolta, il Piano Regolatore
Portuale, ora dobbiamo lavorare per redigere il Piano Regolatore

di Sistema Portuale, nel quale potrebbero trovare spazio proposte
di rivisitazione del PRP attualmente vigente”.
Sulla Darsena Europa il presidente € stato altrettanto chiaro:
“La rivisitazione della Piattaforma Europa & legata all'opportunita
di sviluppare un progetto piu rispondente dal punto di vista
ambientale e finanziario alle necessita ed esigenze di
ammodernamento del porto di Livorno. Questa soluzione & gia
stata ben accolta, perlomeno a giudicare dai riscontri che ho
avuto in questi mesi”.
Corsini ha poi offerto rassicurazioni sull'impatto ambientale
dell’'opera: “| dati sulla qualita dei fondali sono buoni — ha detto
— e sono gia ora in grado di dire che la deperimetrazione del
SIN potra essere realizzata in tempi ragionevolmente brevi
attraverso una procedura che vedra 'ADSP come proponente
e il Ministero dell Ambiente come gestore di una conferenza di
Servizi che dovra permetterci di arrivare al risultato”.
E il risultato da raggiungere, per il presidente dell’Authority &
uno solo, realizzare la Darsena Europa prima del 2023. Traguardo
Su c’é una totale convergenza di vedute con la Regione Toscana,
che per bocca dell’assessore regionale, Vittorio Bugli, ha parlato
della Darsena Europa come di una concreta possibilita di sviluppo
per la citta e per 'economia territoriale, “la Regione ha investito
nei porti di Livorno e Piombino 600 milioni di euro, con una
decisione che non ha uguali in Italia. Con il presidente Corsini
abbiamo deciso il cambio di passo sul progetto, chiedendo
certezze sui tempi di realizzazione degli interventi previsti a
Livorno, c’é la volonta di collaborare e andare avanti su progetti
di comune interesse”, ha detto.

Francesca Cuomo
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La logistica italiana e non solo

“In Assologistica tutti gli operatori della logistica sono rappresentati
con pari dignita e da 70 anni I’Associazione porta avanti gli
interessi dell'intera categoria”. E stato questo I'esordio di Andrea
Gentile, presidente dell’ Associazione che dal 1947 rappresenta
imprese di logistica, magazzini generali e frigoriferi, terminal
operator portuali, interportuali e aeroportuali, alla recente
conferenza stampa a cui erano presenti anche i vice-presidenti
Sebastiano Grasso (con deleghe operative in materia di politiche
trasporto ferroviario), Massimiliano Montalti (deleghe operative
in politiche per l'internazionalizzazione delle Imprese), Umberto
Ruggerone (deleghe operative per le politiche degli interporti), il
segretario generale Jean Francois Daher e il presidente di
Assologistica Cultura e Formazione Luigi Terzi.

Subito dopo avere ricordato quanto strategica sia la logistica per
il nostro Paese, che vive di approvvigionamenti delle materie
prime per poi trasformarle ed esportarle (2a in Europa al riguardo,
subito dopo la Germania), Gentile ha sottolineato come nel
Mediterraneo, dove lo Stivale & collocato, passano i maggiori
traffici merci provenienti soprattutto da Asia e Mar Nero e quasi
I'80% di tali traffici &€ rappresentato da merci alla rinfusa che poi
proseguono verso i porti del nord Europa. “Le potenzialita sono
quindi enormi — ha continuato Gentile — Peccato che ci troviamo
pero in presenza di politici e clienti industriali con un certo deficit
culturale in tema di logistica. Un esempio? In Olanda tutto quanto
accade intorno e dentro al porto di Rotterdam rappresenta il 15%
del Pil nazionale e tutto quanto & a servizio di Rotterdam &
percepito positivamente sia dal mondo politico che da quello
produttivo. In Italia una simile percezione non c’é: facciamo
esattamente il contrario, rendendoci la vita difficile”.
Dopo anni di lentezze e indecisioni anche il mondo politico italiano
pare pero avere invertito la rotta, effettuando un salto di qualita,
soprattutto mediante alcune riforme, a partire da quella della
portualita. “La riduzione e il superamento delle Autorita portuali
e la costituzione delle Autorita di Sistema Portuale (Adsp) non
rappresenta solo un cambiamento di tipo nominale € non siamo
in presenza unicamente di una semplificazione ammnistrativa —
ha detto Gentile - Le Adsp sono tenute a dar vita a un’integrazione
con il sistema logistico, ovvero devono dialogare con le ferrovie,
gli interporti, i centri logistici e cosi via, evitando di comportarsi
come cattedrali nel deserto”

Per il vicepresidente Grasso finalmente — dopo la recente creazione
del polo Merci Italia delle FS - si pud parlare di resurrezione per
le nostre ferrovie per quanto riguarda la divisione merci, grazie
allapproccio illuminato e razionale di un ministro, Graziano Delrio,
che tecnico non &, ma che sta dimostrando voglia di fare con le
ormai celebri “cure” del ferro e dell’acqua.

“Un fermento che non vedevamo da tanto tempo — ha affermato
Grasso — dal ministro Signorile in poi c’é stato un buco pluriennale,
che ora pare volersi colmare, grazie anche alla volonta di
condividere scelte e decisioni con gli attori del settore. Il
Ferrobonus, I'incentivo previsto dalla Legge di Stabilita per il
triennio 2016-2018 a sostegno del trasporto combinato e
trasbordato su ferro, rappresenta una sorta di primavera dopo
un inverno profondo.”

Grasso ha ricordato i risultati negativi delle recenti gestioni delle
nostre Ferrovie “Questi risultati hanno pero indirettamente favorito
il nascere di soluzioni alternative offerte da privati — ha aggiunto
Grasso - emblematico il caso di Fercargo, associazione di 16
imprese ferroviarie nata nel 2009 per supportare la liberalizzazione
del mercato ferroviario italiano. Ai privati & toccato dunque |l
compito in questi anni di difendere 'immagine del traffico ferroviario
merci italiano”.

Sebbene il ferro in Italia continui a presentare criticita che ci
rendono meno competitivi rispetto a quanto accade a nord delle
Alpi (presenza di due macchinisti invece di uno, 24-25 vagoni su
cui caricare le merci invece di 30, ecc.) non & vero pero che i
treni merci non siano puntuali. “Se il treno € ben servito al terminal
e se entra in modo minutale in traccia, la puntualita del servizio
é garantita: in Contship abbiamo il 94% degli arrivi on time — ha
sostenuto Grasso — Una cosa deve perd essere chiara: il traffico
merci su ferrovia richiede pianificazione, soprattutto perché le
tracce vanno acquisite di anno in anno”.

Grasso ha infine accennato al caso Rastatt, ovvero le sette
settimane di interruzione della circolazione dei treni sul corridoio

ferroviario Reno- Alpi (dal 2 ottobre la linea ha pero ripreso a
funzionare) sono servite alle associazioni, tra cui anche
Assologistica, per fare il punto della situazione nel settore ferroviario.
“La faccenda ha creato danni enormi e questo ci deve far riflettere
a non essere sempre e solo critici col nostro Paese: anche
nell’efficientissima Germania, a interruzione avvenuta, non erano
disponibili itinerari alternativi a quello forzatamente interrotto!”,
ha concluso Grasso.
Il vicepresidente Montalti ha affrontato il tema dei magazzini
generali: Assologistica ha attivato una fitta interlocuzione con il
MISE su diversi temi riguardanti tali infrastrutture; questa stretta
collaborazione ha permesso di assistere gli associati circa il
delicato tema delle cauzioni. “Nei prossimi mesi ci impegneremo
per presentare ai vertici del ministero una proposta di revisione
della normativa, che fa riferimento a un regio decreto del 1927,
per il rilancio di una realta storica quali sono appunto i magazzini
generali”, ha detto Montalti. Il vice-presidente ha poi spiegato
come per Assologistica resta imprescindibile la necessita di fare
rete tra imprese, facendo conoscere in modo chiaro alle istituzioni
il core business dei soci, “tra i cui compiti — ha aggiunto - vi &
anche quello di accompagnare le PMI nel loro processo di
internazionalizzazione, superando modalita operative di consegna
delle merci orami obsolete (ex work o franco fabbrica) e poco
producenti. Fondamentali sono per noi infine le sinergie con altre
organizzazioni: emblematico € 'accordo da noi siglato con
Confagricoltura”.
A Luigi Terzi, presidente di Assologistica Cultura e Formazione
e toccato il compito di ricordare come quest’anno il ramo formativo
di Assologistica compia dieci anni e come da sempre persegua
il compito fondamentale di elevare il livello culturale degli operatori
del settore. “Piu cultura € uguale anche a piu passione — ha
chiarito Terzi — E la passione nel nostro lavoro conta molto. | nostri
corsi sono tenuti non solo da consulenti, ma anche da addetti ai
lavori, il che conferisce del valore aggiunto alla nostra formazione,
la quale di anno in anno arricchisce la sua offerta, giungendo nel
2017 a proporre anche un master di 200 ore per la formazione
di responsabili delle questioni doganali, figura sempre piu
importante in vista del conseguimento della certificazione AEQ”.
Nelle future linee strategiche dell’ Associazione figurano un impegno
nel favorire i processi di digitalizzazione dei soci e una maggiore
collaborazione con altri enti.
Alla conferenza stampa si € discusso anche del lavoro in logistica.
Da quasi due anni & scaduto il contratto nazionale di lavoro del
comparto logistica, trasporto merci e spedizione. Dopo mesi di
negoziazione il sindacato ha programmato tre giorni di sciopero
per la fine di ottobre. La volonta del mondo dell’autotrasporto di
trattare separatamente gli istituti per il personale viaggiante sta
di fatto determinando una spaccatura del contratto. Anche il mondo
della cooperazione sta trattando separatamente: &€ come se |l
contratto nazionale stia perdendo la sua funzione regolatrice.
Di lavoro ha parlato il segretario generale Daher, il quale — dopo
avere ripercorso la storia di Assologistica, nata nel lontano 1947
come “Magazzini Generali Alta Italia” e poi evolutasi e arricchitasi
nel tempo aggregando anche altre associazioni fino a darsi I'attuale
connotazione nel 1997 — ha ricordato come di recente non si sia
stati in grado di far conciliare il diritto sindacale con il diritto di
fare impresa da parte delle aziende. “Due cose vorrei sottolineare
— ha continuato Daher — la prima & che il tema del lavoro sara al
centro del convegno che precedera la consegna dei premi Il
Logistico dell'anno 2017 il prossimo 20 ottobre in Assolombarda
a Milano; la seconda & che Assologistica € nata avendo come
punto focale il MAGAZZINO e quindi, al di la di tutte le rivoluzioni
in atto, il magazzino resta centrale per la nostra attivita, a dispetto
di chi, gia negli anni Ottanta ne decretava la morte!”.
Il vicepresidente Ruggerone ha ricordato come l'idea degli interporti
sia di origine tutta italiana: a inizio anni ’70 infatti Mauro Ferretti
ipotizzava il ricollocamento delle merci in aree esterne in prossimita
di centri urbani e industriali, al fine di ottimizzare la gestione delle
merci. “L’'idea & attualissima — ha continuato Ruggerone — con la
necessita di alleggerire le citta, procedendo all’integrazione della
supply chain in aree ad hoc. La prima legge sugli interporti risale
al 1990 e a oggi queste infrastrutture sono 24, di cui 5 sono
aderenti ad Assologistica. La legge é attualmente in via di
riformulazione.

segue a pag.9
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Piu che di interportualita sarebbe perod corretto parlare di intermodalita e Assologistica, con tutte le sue anime, rappresenta una
risorsa proprio per la sua multidisciplinarieta”. Anche Ruggerone ha sottolineato come il mondo della logistica e dei trasporti stia
vivendo una bella stagione pure a livello politico. “Tuttavia se sopra il corridoio 5 siamo gia in Europa — ha aggiunto — non ci si
spiega perché per compiere un tragitto di 40 chilometri tra Novara e Milano si debba impiegare un’ora e mezza. Ancora oggi la
merce va per o piu su camion nel nostro Paese: scarseggiano efficienti collegamenti ferroviari e la dotazione terminalistica a fatica
raggiunge la qualita di quella del nord Europa e questo solo nella parte settentrionale dell’ltalia. C’e poi il tema dell’armonizzazione
del sistema e in Assologistica, piu che in altre associazioni, si sta cercando di dare risposte a questi temi”.
Un’ultima parola Ruggerone I'’ha dedicata alla Borsa di Studio Alvaro Spizzica che il 20 ottobre, in occasione dell’assegnazione
degli award della Logistica, verra consegnata anche quest’anno a una giovane laureata, il tutto in memoria di Spizzica che tanto
ha fatto per la logistica e gli interporti nel nostro Paese e che tanta attenzione riservava ai giovani.

Salvatore Carruezzo

Ancona: disegna

to il porto del futuro
- —

——

Nella geografia di una citta c'é il suo destino. Il ministro delle
Infrastrutture, Graziano Delrio, ha parlato di progetti, tempi
e risorse per la crescita del porto di Ancona, di occupazione |
e della sua economia, centrale per le Marche, con Giuseppe [
Bono, amministratore delegato Fincantieri, Pierfrancesco
Vago, amministratore delegato Msc Crociere, Marco
Cappeddu, relazioni istituzionali Ferretti Group, Rodolfo
Giampieri, presidente Autorita di sistema portuale.
Un confronto in cui si € parlato delle idee per 'ampliamento
della banchina del cantiere di Fincantieri e la possibilita di
creare un nuovo terminal crociere nell’area del Molo
Clementino.

Due progetti per lo sviluppo strategico dello scalo dorico che
hanno ricevuto il sostegno del ministro Delrio, che ha
dimostrato grande attenzione e dichiarato forte coinvolgimento
alle necessita infrastrutturali del porto legate soprattutto ad
uno sviluppo economico e dell’occupazione.
“Non é stato un convegno di intenti ma operativo, con una
visione strategica per il porto — commenta il presidente
Giampieri -, con |'obiettivo di aumentare I'occupazione e |
creare ricchezza diffusa sul territorio partendo dalla garanzia
data dalle alte professionalita esistenti. Adesso deve iniziare |
un forte lavoro di collaborazione fra enti e istituzioni per §
arrivare a realizzare gli obiettivi proposti dagli imprenditori
e in cui I'elemento critico € il tempo di attuazione che diventa,
invece, fondamentale. || mercato moderno, infatti, richiede [
strettezza di tempi fra I'ideazione della strategia e la sua
realizzazione e a questo dobbiamo puntare”.

Salvatore Carruezzo [S
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Mare, identita, comunita: prospettive per un’analisi antropologica
dei porti pugliesi

“Un fresco pomeriggio di ottobre. lo, in un paese affacciato sul
mare, osservo. Poche persone, per lo piu pescatori intenti a
riordinare le reti, a scaricare il pescato, a chiacchierare tra loro.
Sono seduto su una bitta, con i gomiti poggiati sulle gambe, rivolto
verso il mare; lo osservo: le imbarcazioni rientrano in porto, le
creste delle onde sollevano la spuma bianca dell’acqua, alcuni
gabbiani sono in volo.

Gli spruzzi stimolano la mia attenzione, interrogano I'immobilita
del mio corpo, inducono al tumulto i miei pensieri.
Sono una “presenza assente”, consapevole dei pensieri e delle
sensazioni che mi pervadono.

Sulla riva 'acqua avanza sempre con lo stesso ritmo: si instaura
cosi, senza preavviso, un dialogo tra 'avanzamento, prima
accelerato e poi lento, del mare verso la terra. Un confronto
racchiuso in uno specchio d’acqua del mar Adriatico.
Le carezze del vento sulle spalle si estendono sul resto del corpo:
cominciano dai capelli, si adagiano sulla superficie delle spalle
e si propagano infine verso le gambe.

L’altrove mi si presenta, a tratti, a caso, tra le banchine e le barche
ormeggiate. Immagini e ricordi si affacciano nella mente.
D’altronde, il luogo si presta a questo.

Sono a casa, non lontano dalla mia citta natia. In Puglia, sul mare.
L’altrove irrompe dunque con naturalezza, sotto forma di ricordi
e simmetrie con altri mari, altre barche, altri porti, altre spiagge.
E un altrove imprevisto, non ricercato.

Ero uscito a fare una passeggiata, tanto per prendere un po’
d’aria sul mare, e mi ritrovo, incuriosito, seduto su una bitta, con
il naso per aria e i sensi in allerta.”

Ho ritenuto opportuno condividere una mia esperienza sensoriale
provata sul mare non tanto per fare una lode all’'osservazione o
allo sguardo, quanto piuttosto per svolgere un tentativo di tradurre
in testo e in immagini la compresenza di sensazioni ed emozioni
talvolta concepite in isolamento.

Una rete emotiva che emerge dal mare, dal suo carico di significati
e simboli che trasmette e veicola in un territorio, quello pugliese,
con cui ha stretto un legame storico-sociale importante.
Difatti, esistono diversi modi di “abitare il mare”: paesi, porti,
spiagge, estuari, sono solo alcuni dei luoghi con cui si entra in
relazione con il mare; sono spazi culturali, che possiamo
comprendere solo entrando in contatto con la quotidianita della
gente di mare.

Atale proposito, gli ambienti portuali offrono uno sguardo privilegiato
circa l'intreccio economico, politico e sociale che si genera tra il
mare e le citta.

| porti sono infatti organismi “vitali”, nel quale quotidianamente
si determinano processi culturali importanti, dando luogo a
particolari forme di produzione e riproduzione simbolica e
realizzando connessioni e interrelazioni complesse: ogni porto
possiede una storia personale, una determinata collocazione
geografica, una specifica serie di servizi e un differente rapporto
con il territorio e la comunita locale.

Cio nonostante, ogni porto possiede un carattere univoco che lo
rende simile a tutti gli altri.

| contesti portuali sono dei non-liue (Augé, 1992), spazi sociali
dove scorrono individui, oggetti, idee e significati, nel cui anonimato
€ possibile accedere solo fornendo una prova della propria identita.
Sono zone di lavoro, caratterizzate dal flusso e dal movimento,
aree che stimolano lo sviluppo urbano, il progresso economico
e la formazione di nuovi e inediti contesti socio-culturali.
Volgere lo sguardo verso I'economia marittima della Puglia significa
quindi cogliere una Storia costituita da migrazioni, da rapporti
commerciali e dialettiche culturali, in grado di legare il passato
al presente.

Le grandi citta portuali, come Bari e Brindisi, sono luoghi in cui
il porto ha mediato la relazione tra le proprie comunita e il mare:
tale legame rappresenta un elemento essenziale nel paesaggio
storico delle citta.

Dal mare le popolazioni hanno attinto sostentamento, hanno
sviluppato saperi, hanno intrapreso nuove rotte, hanno costruito
nuovi legami; dal mare sono giunti perfino i santi patroni, che
donano la loro benedizione agli uomini che intraprendono il lavoro
in mare.

Le comunita di mare si manifestano quindi in luoghi dove il tempo
sembra essersi fermato, dove si respira 'odore e si odono i suoni
di un mondo che sembra lontano dalla complessita della
modernita.

Per chi vive affacciato sul mare, appartenere a una comunita
non significa soltanto vivere all'interno di un spazio fisico: ogni
borgo, ogni strada e ogni casa possiede una storia, una propria
biografia, che trasmette le memorie dell’intera comunita,
consentendo ad essa di sopravvivere non solo nello spazio ma
anche nel tempo.

L'identita si manifesta allora nella simbiosi con i propri compagni,
nel lavoro di scarico e imbarco delle merci, nel lavaggio delle
reti da pesca, nella celebrazione religiosa. Questi aspetti condivisi,
legati all'idea del mare come “casa”, come luogo familiare ove
il marinaio “conosce il mare antistante al suo porto come il
contadino conosce il territorio del suo villaggio” (Braudel 1987,
34), rendono i nostri porti degli spazi realmente mediterranei.
Il presente scritto ha 'obiettivo di gettare lo sguardo verso una
ricerca e un’indagine che coinvolga le politiche sociali e culturali
attuate nelle citta marinare.

Il caso pugliese evidenzia con forza I'urgenza di un simile lavoro,
innanzitutto per comprendere un universo, quello marittimo,
carico di valori e significati che vanno salvaguardati, rivitalizzati
€ promossi.

Da questa prospettiva, il mare € in grado di affermarsi come
strumento di lettura e interpretazione delle identita locali, delle
pratiche di appartenenza, della riappropriazione e ritraduzione
di tradizioni e usi.

Esplorare le “pratiche della localita”, ovvero quelle specifiche
strategie con le quali gli individui assegnano dei significati ai riti
e alle attivita utili per affrontare la quotidianita e per affermare
la loro presenza storica, € un modo essenziale per affermare il
bisogno di fare etnografia nella realta contemporanea.
Comprendere una comunita significa principalmente cogliere il
discorso che essa compie su se stessa, individuando nei gesti
quotidiani, nelle istituzioni sociali, nei valori il rapporto che si
crea tra individuo e dimensione socio-comunitaria.
Nel caso delle comunita marittime questo rapporto si esprime
nella costruzione di una “cultura materiale” del mare, espressa
nelle tecniche e nel saper fare che contraddistingue il tessuto
sociale locale.

Il tentativo & dunque presentare, in maniera preliminare, il discorso
sulle pratiche culturali degli uomini di mare, con un’ipotesi di
partenza che miri all’esplorazione degli spazi vitali di tali individui.
Il mare emerge come parte viva della Puglia contemporanea, e
i suoi riflessi sono presenti in tutte le forme della cultura popolare.
L’ambiente naturale acquisisce lo status di “luogo dell’anima”,
nel quale confluiscono identita agite e narrate, processi di
apprendistato e acculturazione, nuove forme storiche e di
percezione del territorio.

Dunque, se per una qualsiasi persona il mare rappresenta un
luogo ove soggiornare per le vacanze, per chi lo vive
quotidianamente e da esso trae il proprio sostentamento questa
immensita liquida simboleggia la vita, ed & per questo che lo si
ama come il luogo in cui si € nati.

Possono cambiare gli orari di lavoro e le tecniche di raccolta,
ma il mare spinge sempre a rimodellare, rinsaldare e ricostruire
quella relazione con le comunita di mare, manifestandosi come
una profonda radice che cresce e vegeta, nutrendo il fusto, i
rami, le foglie, i fiori e i frutti.

Michele Claudio D. Masciopinto
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Il pericolo del Cybercrime nel
mondo dello shipping

“Soltanto un anno fa i rischi di un attacco informatico ai danni di un vettore
marittimo erano pari allo zero. Poi, a giugno di quest’anno, ¢ irrotto sulla
scena il caso Maersk Line e tutto & cambiato”: cosi parlavano, soltanto
qualche settimana or sono, gli alfieri di BIMCO (Baltic and International
Maritime Council) dinanzi alla nutrita platea della London International
Shipping Week.

Per molto tempo, difatti, sembrava che l'industria marittima vivesse una
sorte di cecita collettiva rispetto al tema della sicurezza informatica;
I'attacco informatico di giugno ai danni del liner Maersk — costato alle
casse del vettore danese oltre 300 milioni di dollari in una sola settimana
- ha cosi finito per costringere I'industria marittima a piu di qualche seduta
psicanalitica sul tema.

“Un recente sondaggio ha dimostrato che oltre il 91% degli intervistati
responsabili sicurezza delle navi non dispone di una adeguata conoscenza
atta a prevenire attacchi informatici e, d’'altro canto, il 100% degli intervistati
direttori di societa marittime ha dichiarato di non aver preparato i propri
equipaggi e/o personale di bordo alla gestione e prevenzione di emergenze
informatiche”: cosi tuonava dalle colonne di World Maritime News, soltanto
due settimane fa, Julian Clark, global Head of Shipping di Hill Dickinson.
In tutto ciod bisogna considerare che i formulari contrattuali utilizzati per
le coperture assicurative marittime mostrano non poca esitazione rispetto
alla gestione dei rischi informatici: “molto spesso le coperture assicurative
attuali, dichiara Clark, non tengono in considerazione i rischi moderni
quali quegli informatici. Le clausole contrattuali generalmente richiedono
I'esistenza, ai fini della sussistenza di un attacco informatico, del requisito
dell’intenzionalita fraudolenta di danneggiare I'altrui asset. Ebbene in
taluni casi — pensiamo ad esempio ad alcuni ransomwares oppure alla
tecnica del phishing — gli assicuratori marittimi non hanno ritenuto
configurabile tale requisito, declinando ogni richiesta risarcitoria”.
In parallelo esiste ancora una enorme difficolta nell’individuazione dei
soggetti responsabili di attacchi informatici e, sulla scorta di quanto
avvenuto per la lotta alla pirateria internazionale nel Golfo d’Aden,
s’abbisogna anche in questo caso di una cabina di regia transazionale
nella predisposizione di un quadro normativo uniforme.
Ebbene, dinanzi ad una impreparazione sul tema pressoché sistemica,
I’Organizzazione Marittima Internazionale (IMO) ha varato alla svelta,
nell’aprile di quest’anno, le sue Linee guida per la gestione degli attacchi
informatici (v. MSC-FAL.1/Circ.3 del 05.07.2017): dai sistemi di controllo
del ponte a quelli di gestione del carico, dai sistemi AIS fino al’lECDIS,
passando, inoltre, per i programmi di monitoraggio delle emissioni e delle
acque di zavorra, le navi moderne rischiano di mostrarsi sempre piu
vulnerabili rispetto alle scorribande informatiche nemiche. Si tratta in
sostanza di linee guida che, seppur aventi natura meramente consultiva,
dovranno traghettare la comunita internazionale verso I'implementazione
di politiche di contrasto agli attacchi informatici.

Ed e nello stesso spirito d’intenti che I’Organizzazione Marittima
Internazionale ha altresi previsto — v. circolare MSC 428 (98) del 2017
— una maggiore valutazione dei rischi informatici in seno allo stesso
Codice ISM (Codice internazionale per la sicurezza nella gestione e
nell'esercizio delle navi e per la prevenzione dell'inquinamento): a partire
dal 1 gennaio 2021 i c.d. documenti di conformita al Codice ISM verranno
rinnovati alle societa di navigazione soltanto se quest'ultime dimostreranno
di aver predisposto un adeguato sistema di prevenzione, controllo e
gestione dei rischi informatici.

Stefano Carbonara

Liburna: la flotta romana
prende vita nel porto storico

Presentata la ricostruzione scientifica di una porzione
della “Liburna”. Una lavorazione minuziosa e
rigorosamente attinente alle fonti storiche per ricreare
una parte dell’antica nave romana. Un capolavoro in
legno di pino con incisioni in bronzo ad opera del
maestro Mario Palmieri. Circa dieci metri sui trentacinque
totali della nave militare che si trova, e rimarra, esposta
nel piazzale dietro I'antica rocca del porto storico
cittadino.

Un’opera costruita in soli tre mesi circa che si inserisce
all'interno di una serie di iniziative, passate e future,
per la valorizzazione dei bene storico - architettonici
che si trovano all'interno del porto.

«Quest’'opera d’arte - ha spiegato il presidente dell’Adsp
del Mar Tirreno centro settentrionale Francesco Maria
di Majo - € un segnale alla cittadinanza di Civitavecchia.
Questo porto ha significato tanto per la storia ed ha
avuto un ruolo fondamentale. La liburna & una nave
militare e ci sono pochissime ricostruzioni in dimensioni
reali». Il comandante Mario Palmieri ha sottolineato
come quello spiazzo dietro la rocca si adatti alla
perfezione alla nave che «finalmente sembra essere
tornata a casa». Perché & proprio nel porto storico che
venivano attraccate le navi militari romane.

Francesca Cuomo
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Progetto Secnet: 1,3 milioni di euro per la sicurezza transfrontaliera

Come migliorare la sicurezza attraverso la tecnologia e le
innovazioni procedurali, garantendo l'efficienza e la
sostenibilita® dei trasporti in ambito marittimo? Sono alcune
delle sfide che verranno affrontate dal progetto SECNET
"Cooperazione istituzionale transfrontaliera per il
rafforzamento della security portuale”, co-finanziato dal
Programma di Cooperazione Transfrontaliera Italia-Slovenia
e lanciato a Trieste con il primo meeting presso la Torre del
Lloyd, sede dell’Autorita” di Sistema Portuale del Mare
Adriatico Orientale.

SECNET, che avra’ una durata di 18 mesi e un budget di |
circa 1,3 milioni di euro, vede capofila lo scalo triestino e |
sara’ swluppato in collaborazione con Luka Koper, I'Autorita’
di Sistema Portuale del Mare Adriatico Settentrionale,
I'Universita™ del Litorale, I'Universita® degli Studi di Trieste
e il Segretariato Esecutivo dell’Iniziativa Centroeuropea
(INCE).

Dotare le infrastrutture portuali di sistemi di sicurezza
all'avanguardia a causa della crescente instabilita” geopolitica
legata al pericolo di attentati terroristici, sta diventando un
tema di massima importanza e attualita’. Per questa ragione,
gli scali impiegano piani portuali di security, utilizzando
sistemi fisici di monitoraggio e vigilanza, e sempre piu’
spesso anche sistemi di cyber security per le minacce
derivanti dagli attacchi di tipo informatico.

Tuttavia, 'aumento delle misure di sicurezza puo’ causare
il ritardo del transito della merce, con conseguente perdita
di competitivita® di un porto. In questo ambito, le moderne
tecnologie consentono di ottimizzare la sorveglianza dello
scalo, coniugando sistemi di massima tutela con l'efficienza
delle operazioni. E proprio su questo punto e’ intervenuto
nei saluti di apertura il presidente dell’Autority Zeno D’Agostino
che ha sottolineato “La sfida di oggi nel settore marittimo e’
garantire al massimo livello gli standard di sicurezza per
persone, merci e strutture portuali, individuando nuove
politiche che non incidano sull’operativita® dello scalo e sulla
catena logistica a terra”.

" [EENZE COPYRIGHT 2009
.

Dal punto di vista operativo, obiettivo di SECNET e’ quello
di dotare i porti di Trieste, Venezia e Capodistria di nuovi
strumenti capaci di aumentarne la sicurezza e la coesione,
grazie all’'utilizzo di soluzioni comuni nella gestione della
security, che permetteranno di creare una piattaforma
istituzionale transfrontaliera dalle soluzioni tecnologiche
innovative. Il tutto condividendo il know-how e le migliori
pratiche sia a sostegno della competitivita® dei tre scali, sia
a supporto del miglioramento della connessione e
integrazione ai corridoi TEN-T.

“La cooperazione in ambito transfrontaliero su un tema cosi’
cruciale e’ una sfida importante che potra® dare ottimi frutti”
— ha concluso D’Agostino. “SECNET ci sta particolarmente
a cuore per altri due motivi: rappresenta il primo progetto
in cui Trieste diventa capofila di partenariato ed e un forte
segnale di collaborazione anche nell’ambito del NAPA”.
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