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FROM SEA FOR SEA

Difficilmente parlo di un porto in particolare, ma
questa volta Brindisi merita un’attenzione maggiore,
visto il periodo difficile che sta attraversando. Il porto
che vogliamo non é forse un porto efficiente nelle
strutture, efficace nei servizi, in modo tale da rendere
produttivo un attracco di navi ed utili per le compagnie
di navigazione, in uno scenario economico marittimo
mediterraneo cambiato? Non & da prendere come
una domanda retorica. Ogni cittadino, primo fra tutti
il Sindaco di una citta di mare, come lo & Brindisi,
¢ invitato a rispondere personalmente, ripercorrendo
riflessioni ultime passate e piene di cortei dei vari
“no”, a realizzare la propria identita e soprattutto
quale tipo di porto vuole. Questo diviene importante
per poter smascherare situazioni di conflittualita di
alcuni operatori coperti da una politica “piccola” e
senza orizzonti. No al rigassificatore, perd & giusto
un si alla Tap; no alle crociere che speculano sul
territorio, ma si al “vento” che spazza I'acqua; no
all’allargamento del canale Pigonati perché non
vogliamo le crociere dentro il Seno di Levante e si
ad investimenti per banchine non operative; no a
qualsiasi mobilita di merce con navi, ma si a tutti i
costi ad un conflitto perenne, di cui tutti ci facciamo
complici. | percorsi di una portualita sono molteplici:
Bari ha un forte desiderio di rendersi artefice di una
area, regione marittima, per poter coniugare a spese
di tutti i contribuenti il suo porto che si fa sempre piu
piccolo. Taranto &€ impegnato a livello europeo a
garantire la sua denominazione di essere un porto
hub per i container e nel frattempo perde quote
sull’'acciaio. Brindisi, anche se qualcuno lo definisce
un porto dimenticato, € impegnato a cancellare
'impronta data da altri alle sue funzioni, impedendo
di percorrere nuove portualita. La domanda retorica
e: “E’ possibile realizzare una politica reale che
risponda al desiderio di accomunare tutti sul progetto
futuro del nostro porto?”.

L’Editore
Salvatore Carruezzo
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La Barca Laboratorio di Lecco Innovatlon Hub

Giovedi 26 settembre, Lecco Innovation
Hub festeggia un |mportante traguardo con
il varo della Barca Laboratorio,
un’imbarcazione unica nel suo genere
realizzata da un team di ricercatori del
Dipartimento di Meccanica del Politecnico
di Milano con lo scopo di creare un test-
bench all’avanguardia per lo sviluppo di
metodologie progettuali innovative. Alla
presenza dei partner di progetto -
Univerlecco con il presidente Vico Valassi,
Fondazione Cariplo con il presidente Mario
Romano Negri e ovviamente il Politecnico
di Milano con il prorettore del Polo di Lecco
Marco Bocciolone - I'assessore regionale
allo Sport e alle Politiche Giovanili, Antonio
Rossi ha officiato la cerimonia in qualita
di ospite d’onore. “La realizzazione -
racconta il prof. Fabio Fossati coordinatore
scientifico del progetto — dato I'alto profilo
dei competitor scientifici, ha rappresentato
una sfida per i progettisti in quanto esistono
solo tre imbarcazioni al mondo con funzioni
simili”, realizzate rispettivamente presso il
MIT di Boston, I'Universita Tecnica di
Berlino ed il Kanazawa Institute of
Technology in Giappone. “La tecnologia di
cui € dotata la barca consente infatti di
rilevare dati inediti quali livelli di carico
agenti sulle vele, comportamento dinamico
dello yacht e performance del piano velico,
che sono di fondamentale importanza per
un approccio scientifico alla progettazione
nautica”. Oltre al valore propriamente
scientifico, la Barca Laboratorio & anche
un esempio virtuoso di collaborazione e

sinergia tra il Politecnico di Milano e il
territorio lecchese che in parte ha finanziato
il progetto tramite Univerlecco e
Fondazione Cariplo e in parte ha permesso
di reperire fornitori tecnici in loco. La
ricchezza di piccole realta tra artigianato
ed industria presenti nel lecchese e le
competenze specifiche hanno permesso
infatti un fornitura a km 0 di buona parte
dei componenti del'imbarcazione, realizzati
direttamente da Aziende operanti sul
territorio. Anche la locazione della barca
ha trovato una felice soluzione con il Marine
Yacht Center Nausika di Colico, che ha
fornito gratuitamente ricovero
all'imbarcazione con la competenza e il
servizio di qualita che contraddistinguono
i 5 centri nazionali che 'azienda ha dislocati
sul Lago di Como, in Costa Smeralda e
nel Mare Adriatico.

Salvatore Carruezzo
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COLREGS ’'72: modifiche urgentl necessarle |

Se per un attimo ritorniamo al quel 15 luglio
1977, quando entrarono in vigore le Colregs
1972, cioé le regole per evitare gli abbordi in
mare, e che sostituirono quelle del 1960,

significa che la nostra eta rasenta minimo i |

cinquanta anni. Praticamente, ogni ufficiale

di coperta in servizio effettivo che naviga ora | '

sta applicando queste regole; come pure,

ogni docente e professore nei Nautici ha "

regole per evitare le collisioni a mare. La |£

riflessione: nessuna versione precedente

delle COLREGS e durata cosi a lungo.
Sappiamo benissimo che vi sono altri problemi
urgenti per 'IMO da discutere e da elaborare,
come quelli relativi al’ambiente, alla riduzione
della CO2, e non trovano il tempo per riflettere
se le Colregs sono da modificare per renderle
attuali alla tecnologia e automazione navale
di un bridge di una nave moderna. Per
sottolineare una ovvieta, nel 1972 la grande
novita fu quella introdurre gli schemi di
separazione del traffico (TSS) a seguito di un
bisogno di renderli obbligatori dopo gli incidenti
del 1971 nello stretto di Dover. L'11 gennaio
di quell’anno, la petroliera “Texaco Caraibi”,
in zavorra, a quell’epoca con pre-impianto a
gas inerte, entro in collisione con la nave
peruviana “Tweendecker Paracas”,
procurando I'esplosione dove morirono otto
membri del suo equipaggio, e conseguente
affondamento. Il giorno dopo la German
Brandeburg urto il relitto e affondo, uccidendo
22 membri del suo equipaggio; il 27 febbraio
pure la nave greca Niki urtd il ben segnalato
relitto e affondo con tutto I'equipaggio. Questo
€ accaduto nel nord-ovest Europa, ed vi posso
garantire che é stato imbarazzante spiegarlo
durante le mie passate lezioni di “sicurezza
navale”. Per fortuna che tutto questo, oggi,
non potrebbe accadere...salvo che il 14
dicembre 2002, nonostante tutte le Colregs
'72, si verificarono altri eventi: la nave Tricolore
fu speronata dalla Kariba e affondata nello
stretto di Dover; la nave olandese Nicola, il
giorno dopo urto il relitto e nel primo gennaio
del 2003 la nave turca Vicki ha fatto lo stesso;
e cosi con una storia che si ripete come una
farsa. La seconda riflessione: siamo convinti
che la salvaguardia delle vite umane in mare
e dipeso in tutti questi 40 anni dai
miglioramenti avuti nella progettazione delle
navi e nei dispositivi di sicurezza; mentre
nessun emendamento é stato apportato alle

allosservazione radar e perdendo I attltudlne
all’osservazione analogica (quella visiva);
infatti, oggi, trovandosi in una “situazione”
non sicura, molte navi comunicano su VHF
i dati dell’esistenza del rischio di una collisione,
utilizzando i dati AlS.

La terza riflessione: le regole per evitare gli
abbordi in mare del 1972 riproducono lo
stesso errore di quelle del 1863, quando i
governi britannico e francese sostituirono le
regole Trinity House Rules del 1842.
Cioé, i due governi estesero il concetto di
“stare in rotta” (diritto alla via) e quello di
“cedere” la via fra imbarcazioni che per I'epoca
erano solo propulse a vela, senza
comprenderne il perché, anche a quelle
propulse diversamente e che non dovevano
sicuramente mantenere andature di bolina o
di gran largo. Questo significa che le regole
si applicano cambiano quando le navi sono
in vista 'una dell’altra; a quel punto, ogni
nave deve stabilire se & nave che
raggiungente, o che incrocia l'altra o in
collisione.

In due di questi tre casi una nave deve
mantenere i suoi parametri del moto (rotta e
velocita) invariati ed attendere che I'altra
abbia terminata la sua manovra in
sicurezza...salvo se non costretta, come
insegna la Regola 17: In pratica, per molti
comandanti e periti € un “assurdo burocratico”
spesso fatale. |l simulatore di bridge € uno
strumento molto potente, sconosciuto nel
1972, in grado di valutare scenari di collisione
e che derivano ed integrano la migliore serie
di regolamenti di collisione, sviluppando
I'equazione della collisione e che tengono
conto della tecnologia di oggi. L'IMO con la
sua sottocommissione per la sicurezza della
navigazione cosa ha fatto e che cosa sta
facendo?
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Club P&l di Londra: forti distrazioni sul
ponte di una nave causano vittime

Da una analisi recente sulle cause di varie collisioni fra navi,
gli esperti del P&l Club hanno evidenziato che la “causa prima”
di tanti piccoli errori che formano la c.d. “error chain”, e che
concorrono alla collisione fra navi € I'eccesso di fiducia della
strumentazione di bordo e la superficialita con cui si eseguono
le operazioni dette di routine durante la guardia sul ponte.
[I Club, nel suo ultimo bollettino, cita il caso di una nave
portarinfuse che si stava avvicinando alla fine di un sistema di
separazione del traffico. La nave aveva diminuito la sua velocita
per rispettare un ETAin una pilot-station nella adiacente Inshore
Traffic Zone, e stava guadagnando tempo prima di procedere
ad un sostanziale cambiamento di rotta a dritta, in conformita
con le rules di attraversamento del passaggio di separazione
del traffico. Allo stesso tempo, la nave veniva superata da una
porta-container.
Poiché, si avvicinava il cambio di guardia di navigazione,
I'ufficiale OOW (Officer of the Watch) della bulk-carrier, non
vedendo chiara la situazione di come stava avvenendo il
sorpasso, in conformita con i suoi obblighi ai sensi dell'articolo
13 del Regolamento per evitare gli abbordi in mare, intraprese
una conversazione VHF.
La conversazione VHF riascoltata evidenziava I'accordo
raggiunto: la portarinfuse avrebbe accostato a dritta e la
portacontainer avrebbe accostato a sinistra per passare sul
lato sinistro della bulker.
Nel frattempo avviene il cambio della guardia sul ponte della
portarinfuse.
Era evidente che 'OOW si sentiva sicuro e che gli accordi
(pienamente compresi dalle due navi) sarebbero stati rispettati
e che prevedeva la portacontainer passare sul quartiere di
sinistra. Purtroppo, cosi non € stato: la situazione non € stata
monitorata; non & stato possibile accostare a dritta come
concordato; la collisione non € stata evitata.
Era chiaro che, per tutto I'episodio, le due navi erano in una
situazione di sviluppo ravvicinato (una in vista dell’altra), e che
la buona arte marinaresca avrebbe dovuto dettare altri
comportamenti di previsione di una tale situazione non in
sicurezza.
L'analisi portata avanti dai Club P&l evidenzia che la superficialita,
I'arroganza, il ritardo di una manovra e I'eccesso di fiducia con
la strumentazione del bridge possono contribuire in modo
significativo a quella “causa prima” che genera I'error chain
fatale per una collisione. In piu, possiamo dire che le forti
distrazioni che si possono verificare sul ponte di una nave sono
responsabili di una incomprensione di una conversazione
apparentemente chiara.

Abele Carruezzo
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Porto di Livorno: da UE 40 milioni di euro
per i blnarl suIIe banchlne

Bruxelles ha approvato l'investimento di 40 milioni di euro (di cui 33
in risorse comunitarie) per la penetrazione dei binari ferroviari nelle
banchine del porto di Livorno.
Ariferirlo il presidente della Regione Toscana, Enrico Rossi, al termine
dell'incontro che si € svolto a Bruxelles con i vertici della Direzione
generale concorrenza della Commissione Europea. "E' un investimento
importante non solo per Livorno ma per tutta la Toscana e il nostro
Paese - sottolineato Rossi in una nota -.
Ci consente di realizzare opere infrastrutturali in grado di trasferire le
merci dal trasporto su gomma a quello su ferro e conseguentemente
potenziare anche la mobilita marittima, con evidenti benefici per
I'ambiente e il traffico stradale”.
Gli interventi prevedono la realizzazione del collegamento diretto della
Darsena Toscana alla direttrice Tirrenica lato nord e di un ulteriore
binario di collegamento fra Livorno Calambrone e Livorno porto
nuovo/darsena.
| finanziamenti saranno utilizzati da Rfi per realizzare un infrastruttura
essenziale per trasferire la movimentazione delle merci dal trasporto
su gomma a quello su ferro, velocizzando cosi gli spostamenti e
riducendo l'impatto sia sul traffico stradale che sull'ambiente.
Al primo incontro seguiranno i successivi passaggi procedurali per
ottenere il via libera formale alla realizzazione di questa infrastruttura
ferroviaria. Cid consentira ad Rfi di aprire i cantieri, come ha gia
annunciato, nel primo trimestre del 2014 e di poterli concludere entro
il 2015.

Francesca Cuomo
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........ abbiamo un mare di cose da dire........

Ministero delle Infrastrutture e Trasporti

e Antincendio Base ed Avanzato

e PSSR

e Sopravivenza e Salvataggio in mare
e Familiarizzazione Navi Cisterna

e Radar — Arpa — Arpa SAR BTM

Corsi ed Esami in
Sede

In approvazione

Simulazione Marittima e Portuale

e Bridge Team Resource Management
e Ship Handling

e Ship Handling aree Congestionate

e Manovra Navale ed Ormeggio

Bosforo- Dardanelli,
Gibilterra, Singapore, New
Orleans Mississippi,
Dover, Rotterdam, ecc.

e Disaster Management
e Navigazione Artica e nei Ghiacci
e Ecdis e Carte Ghiacci
e Addestr. ECDIS — AIS — SSAS -

e Creazione Aree simulate a richiesta Porti, Ormeggi, Boe ecc

UK Maritime and Coastguard Agency

e STCW — Basic Training

e [SPS : SSO - CSO Corsi ed Esami
e GMDSS GOC — ROC Amerc Uk sede e Fuori Sede

Standard Qualifiche, Consulenze, Risorse Umane, Psicologia Marittima
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Nel cuore delle navi-Eco-smaltimento: costi ambientali e sociali e nuova legislazione UE

Basta fare un passo indietro nel 2007 , quando il “Libro Verde
— Per una migliore demolizione delle navi”, studio specifico
della Commissione dell’Unione Europea, venne presentato
in vista della preparazione di una strategia comune “finalizzata
alla tutela dell’ambiente e della salute umana” e alla
“‘promozione di strutture di riciclaggio ecologiche”. Allora se
ne parlava come di un'attivita “pericolosa. Gia, perché riciclare
una nave non & cosa da niente: dagli scafi vengono rimossi
grandi quantitativi di materiali a rischio tra metalli pesanti e
altri materiali causa di inquinamento. Un processo che si
ripete spesso visto che ogni nave ha una vita media breve,
pari a circa 30 anni. «Nell’epoca della globalizzazione, la
demolizione delle navi € motivo di preoccupazione - aggiunge
il documento UE -. Per il momento é sostenibile sotto il
profilo strettamente economico, ma presenta costi elevati
per la salute umana e per 'ambiente. Occorre dunque al piu
presto un cambiamento radicale». Qualcosa era stata fatta
nel 2009, con la sottoscrizione della convenzione di Hong
Kong: promossa dall'ONU, quest'ultima contiene norme per
garantire il riciclo delle navi in maniera sicura ed ecologica.
Non ci siamo ancora, pero. Bisognera attendere questo 2013
perché la Commissione Europea, facendo comunque tesoro
delle precedenti disposizioni, proponga una nuova normativa
destinata alle navi battenti bandiere del’UE giunte a fine vita.

Ricilaggio: percheé € un pericolo — Uno strumento quanto
mai necessario se si pensa che in Europa ogni anno oltre
mille grandi navi mercantili, petroliere e portacontainer, sono
avviate al riciclaggio per recuperare i rottami metallici (dati
Commissione Europea). Tuttavia, molte di queste imbarcazioni
europee finiscono in Asia - in particolare in India, Cina,
Bangladesh e Pakistan -, in impianti non conformi agli standard
di sicurezza. Forme di tutela che non possono mancare in
questo tipo di processo, che pone sotto scacco sia i lavoratori
impiegati nelle attivita di smaltimento che I'ambiente
circostante. E I'acciaio il principale materiale estratto, ma
non solo. Dagli scafi vengono rimossi e smaltiti anche grandi
quantitativi di materiali a rischio come amianto, mercurio,
olio, policlorobifenili, stagno tributile € morchie. Un processo
complesso e dispendioso che mette in moto una vera e
propria macchina economica: «Gli armatori, incuranti della
pericolosita ambientale, preferiscono affidarsi a cantieri meno
affidabili rispetto a quelli europei, ma con tariffe molto piu
economichey, denuncia I'ONG Shipbreaking Platform,
coalizione globale di organizzazioni specializzate in ambiente.

Asia e il business delle demolizioni navali — Asserzione
sostenuta da un'istantanea gia vista. La precedente
legislazione imponeva si il riciclo delle navi esclusivamente
nei paesi OCSE, ma le strutture in gardo a livello tecnico ed
economico di gestire i volumi di lavoro risultavano essere
troppo poche. Allora era relativamente facile per i proprietari
eludere la normativa sullo smaltimento in quanto non adatta
alle specificita delle navi. Questo nonostante il fatto che il
riciclaggio delle navi fosse disciplinato dal regolamento
relativo alle spedizioni di rifiuti, che appunto vieta I'esportazione
di rifiuti pericolosi verso Paesi extra-OCSE. Cosi diventava
cosa da niente ovviare alla normativa, non intesa
specificamente alle navi, a causa della carenza di capacita
di riciclaggio adeguata nei paesi OCSE. C'era poi la difficolta
ad individuare il momento nel quale la nave si trasforma in
rifiuto ma anche il Paese esportatore della nave. Cavilli che
portano verso un'unica direzione. Ormai nel 2009 oltre il 90%
delle navi europee viene demolito al di fuori dellOCSE, in
impianti di riciclaggio navale talvolta non conformi agli
standard. Il numero di navi a fine vita europee & considerevole,
in quanto il 17% del tonnellaggio mondiale € immatricolato
sotto bandiere dell'UE: I'Unione non puo piu girare lo sguardo.
Ma l'odioso fenomeno ha radici che vanno ancor piu nel

profondo. Assai diffusa € infatti la pratica del “beaching” delle
vecchie navi, ovvero I'abbandono sulle spiagge dei paesi
emergenti delle imbarcazioni giunte a fine vita. «Ogni anno,
su circa 1.000 navi d’alto mare vendute per il riciclaggio, il
70% finisce sulle spiagge dell’Asia meridionale — riporta la
Shipbreaking Platform -. E da sottolineare, inoltre, come la
grande maggioranza delle navi monitorate, non battevano
bandiera europea al momento della loro demolizione ma
‘bandiere di comodo”, come quelle di Panama, Liberia o
Bahamas». Insomma: oltre al danno la beffa. Gia perche il
business delle demolizioni navali € uno dei piu lucrativi, per
imprenditori e armatori, ma anche dei piu pericolosi per i
lavoratori. Significativa la testimonianza della ONG: «Le navi
vengono infatti accompagnate sulle spiagge di immensi
cantieri a cielo aperto dove migliaia di operai le attendono
per le operazioni di demolizione. Si tratta di lavoratori
occasionali, sottopagati con pochi euro al giorno, senza alcun
contratto e protezione e, ovviamente, senza alcuna formazione
professionale specifica. Le misure di sicurezza sono
praticamente inesistenti — aggiunge nella nota - e la casistica
degli incidenti, spesso mortali, € piuttosto vasta considerando
che gli operai sono esposti a ogni tipo di pericolo nelle
operazioni di assemblaggio dei materiali. In molti casi gli
incidenti sono dovuti a incendi causati dalle eccedenze di
carburante nelle navi mentre il rischio derivante
dall’esposizione a sostanze nocive come I'amianto non e
minimamente preso in considerazione». Naturalmente in
queste zone mancano i sindacati e resta difficile conoscere
con esattezza il numero delle vittime dei vari cantieri,
considerando che gli incidenti non vengono denunciati
regolarmente, mentre & praticamente impossibile conoscere
il numero delle vittime da esposizione a sostante tossiche.
«Nonostante la possibilita di un appropriato smaltimento —
sintetizza I'Organizzazione -, che ci sarebbe in Europa o in
altri paesi sviluppati, la maggior parte delle compagnie di
navigazione europee continua dunque a trarre profitto dalle
loro navi facendole demolire sulle spiagge dell’Asia
Meridionale a prezzi stracciati. Proprio I'Unione Europea —
aggiunge - rappresenta il luogo principale da cui far partire
le prossime azioni considerando che circa il 40% della flotta
commerciale mondiale € di proprieta di armatori con sede
in Europa».

Nuova legislazione UE sul riciclaggio — Da qui la necessita
di nuovi provvedimenti legislativi riguardanti l'intero ciclo di
vita delle grandi navi commerciali battenti bandiera UE. Dopo
sei mesi di trattative la Commissione Europea € giunta ad
un accordo. «Non ho dubbi sull’efficacia del nuovo
regolamento — commenta il Ministro dell Ambiente irlandese
(alla presidenza del Consiglio europeo per tutto il primo
semestre del 2013), Phil Hogan, - e sono sicuro che esso
potra dare un contributo concreto verso il corretto riciclo delle
navi in Europa. Mi auguro che seguendo I'esempio europeo
— ha aggiunto — anche altre regioni del mondo possano
puntare a una migliore e piu verde gestione del settore».
Intanto Carl Schlyter, Vicepresidente della Commissione
per I'ambiente, tra i promotori dell'iniziativa, tiene ad
aggiungere: «che questo non € un attacco contro I'India, il
Bangladesh o il Pakistan, paesi che attualmente praticano
I'arenamento, ma contro la stessa pratica di arenamento
pericolosa e altamente inquinante. Questo regolamento - ha
proseguito - incoraggia questi paesi a compiere i necessari
investimenti per impianti di riciclaggio adeguati, sopratutto
a vantaggio di posti di lavoro sicuri ed ecocompatibili nei loro
Paesi». Le nuove misure introdotte dal Parlamento Ue, sono
state concordate con i ministri europei e saranno applicate
sia alle navi comunitarie sia a quelle non comunitarie. |l
nuovo regime impone che lo smantellamento delle

Segue a pag.5
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imbarcazioni europee avvenga solo presso le strutture
autorizzate dall’'Unione Europea, incluse in un apposito elenco
comunitario. Per rientrare nei parametri gli impianti di riciclaggio
dovranno attenersi a requisiti minimi stabiliti, la cui effettiva
conformita sara verificata attraverso costanti ispezioni. Vige
I'obbligo per le societa di riciclaggio navale a operare in
strutture permanenti progettate, costruite e gestite in sicurezza
e nel rispetto dell’ambiente. In tutto il processo di
smantellamento, inoltre, materiali e rifiuti pericolosi dovranno
essere trattati unicamente su superfici impermeabili, dotate
di un efficace sistema di drenaggio. Le quantita effettive dei
materiali pericolosi dovranno essere documentate e il loro
smaltimento autorizzato solo presso impianti di trattamento
o riciclaggio dei rifiuti. Dal canto loro le navi (comunitarie e
non), quando attraccheranno nel porto di uno Stato membro,
dovranno fornire l'inventario delle sostanze pericolose presenti
a bordo, per facilitare in ogni momento eventuali operazioni
di controllo nel caso in cui approdino in porti europei. Ali
proprietari delle navi, invece, si chiede di predisporre, in
collaborazione con un impianto di trattamento autorizzato,
un “piano di riciclo” ancor prima che le navi arrivino alla fine
del loro ciclo di vita. Spettera poi al Paese membro di
provenienza rilevare I'inventario delle sostanze pericolose
fornito dal proprietario, verificare I'effettiva attendibilita
dell’impianto di riciclaggio e quindi certificare le operazioni
di smaltimento. Saranno i singoli Stati membri a stabilire le
misure di esecuzione delle nuove regole e a determinare le
sanzioni in caso di violazione delle norme. Il regolamento si
applichera alle navi non prima di due anni, e al massimo
entro cinque, dopo la sua entrata in vigore, prevista per l'inizio
del 2014. Le disposizioni in materia di impianti di riciclaggio,
invece, saranno applicate un anno dopo I'entrata in vigore
del regolamento, che avverra 20 giorni dopo la sua
pubblicazione sulla Gazzetta ufficiale Ue. Spettera invece
alla Commissione europea il compito di valutare la possibilita
di elaborare, entro il 2015, un meccanismo di incentivazione
dello smantellamento “verde”. Nell'ultima sessione (ottobre
2013), infatti, 'Europarlamento ha bocciato la proposta di
creare un fondo per I'eco-rottamazione, da finanziare con
una tassa applicata a ogni nave in ingresso nei porti dell’'Ue.

Cosa c'e nelle navi — Ma perché ¢ tanto difficile smaltire una
nave e perché vi sono tante complicate e disastrose
conseguenze? Un'elementare analisi ai materiali che
compongono le imbarcazioni ci permette di avere una risposta.
Ad esempio tra i metalli piu usati da sempre nell'industria
navale spicca I'amianto, prediletto per le sue capacita di
isolamento termico e di resistenza al fuoco. Senza inutili
allarmismi, I'Osservatorio Nazionale Amianto (ONA) ricorda
in una nota che «L'uso dell’amianto nel settore navale € stato
di normalissimo e costante impiego fino al 1981, e comunque
affiancato da altri coibenti, fino a tutto il 1990, e se & vero
che sulle navi nuove (italiane e sulla maggior parte delle
estere) amianto non se ne mette piu, va tenuto ben presente
che la consistenza maggiore delle navi circolanti nel mondo
e rappresentata da navi che hanno piu di dieci anni, su cui
’amianto & ancora fortemente presente». Un'eredita del
passato recente, dunque. Senza dubbio una realta di cui
tener conto quando si parla di smaltimento. Infatti nella
cantieristica risulta massiccio I'impiego di amianto sia nelle
localizzazioni tecniche delle navi (sala macchine, apparato
motore, locali condizionamento), che nei luoghi abitati da
passeggeri ed equipaggio durante I'esercizio normale della
nave: quindi cabine, bagni, palestre, ponti alti, ristoranti,
garage. Abbondano anche altri metalli pesanti. La Shipbreaking
Platform conferma che «Piombo, mercurio, cadmio, zinco,
rame possono essere trovati in molti manufatti a bordo di una
nave, come nelle pitture, nei rivestimenti, pannelli isolanti,
batterie e componenti elettrici. [l mercurio puo essere trovato

in termometri, interruttori elettrici, interruttori di livello ed
apparecchiature leggere». E la stessa ONG a porre in
evidenza che, in situazioni non a norma, durante le operazioni
di taglio delle lamiere i lavoratori possono essere esposti
alle inalazioni di fumi di petrolio e altri combustibili tossici.
Questi possono andare, poi, a contaminare l'acqua e la
fauna ittica fino a diventare, nei casi peggiori, causa di
pericolose esplosioni per ambiente e persone. Sul banco
degli imputati finiscono anche gli idrocarburi aromatici
policiclici (PAH): «Circa 30 PAH (su 250) e parecchie centinaia
dei loro derivati sono classificati come cancerogeni», fa
sapere la Shipbreaking Platform. | PAHs si accumulano
sotto forma di polvere e sedimento, ma sono in grado anche
di penetrare all'interno dei tessuti degli esseri viventi.
Invece, nelle attrezzature e in alcuni materiali all'interno di
navi particolarmente obsolete sono stati rinvenuti anche i
difenili policlorati (PCB). Composti che, una volta bruciati,
vanno a creare alcune tra le sostanze piu pericolose
conosciute, quali diossine e furani. Queste imbarcazioni
possono contenere molte centinaia di tonnellate di materiali
contaminati da PCB: ¢ il caso degli isolanti e delle pitture,
ma anche di cavi e funi. Sono ancora le navi vetuste a
rappresentare il pericolo maggiore. Infatti, in molte delle
vernici anti-sporco impiegate negli anni '70 — conferma la
ONG - si trova il tributilstagno (TBT), pesticida aggressivo
in grado di uccidere gli organismi viventi. Oggi € a pieno
titolo considerato uno dei composti piu tossici presente negli
ecosistemi acquatici. || TBT € responsabile della rottura del
sistema endocrino nei crostacei marini che conducono allo
sviluppo di caratteristiche maschili in lumache marine
esemplari femminili. Inoltre altera il sistema immunitario
degli organismi. Questi composti, anche in piccole quantita,
possono provocare danni alla salute dell'uomo.

Malattia e morte — Come non ripensare a chi ogni giorno
entra a contatto con queste sostanze? «l lavoratori che si
dedicano allo smaltimento delle navi sono esposti a fumi e
materiali pericolosi. La mancanza di un'attrezzatura protettiva
e le condizioni di lavoro in ambienti a rischio, portano di
frequente ad incidenti mortali mentre I'esposizione a lungo
termine a tossine come l'asbesto € casua di malattie e
cancro che uccidono molti altri lavoratori». Una denuncia,
quella della Shipbreaking Platform, che pone attenzione alla
vita umana in primis, ma anche all'ambiente naturale
interessato dal fenomeno e che, in un modo o nell'altro, ha
comunque a che fare con la salvaguardia della salute
dell'uomo. Infatti la contaminazione delle zone costiere e di
altre aree sensibili — come i fiumi e le correnti d'acqua —
portano alla diffusione ad ampio spettro dei diversi agenti
inquinanti, in particolare nelle zone dell'Asia meridionale
interessate dai monsoni, venti che soffiano ben oltre la linea
di costa. Non a caso si e registrata in Bangladesh la
scomparsa di 21 specie di pesce e di crostacei, mentre altre
11 risultano le specie in pericolo, secondo ['lIstituto Marino
dell'Universita di Chittagong. «Di conseguenza, le sussistenze
locali dei pescatori sono minacciate», evidenzia 'ONG. Una
piaga che non risparmia neppure le foreste. Ancora in
Bangladesh sono migliaia le mangrovie - specie arborea
oggi considerata a rischio estinzione e sono tutela - tagliate
illegalmente per fare spazio a nuovi siti di stoccaggio per le
navi. «Questi alberi sono stati piantati per proteggere le
comunita locali dalla devastazione causata dal monsone e
dai molti cicloni che ogni anno colpiscono il Bangladesh —
ricorda I'Organizzazione -. Soltanto nel 2009, sono stati
abbattuti illegalmente 40mila alberi di mangrovia». Altro
fenomeno da non sottovalutare é poi il mercato nero. Molti
dei materiali pericolosi vengono ancora adesso estratti e
incautamente rivenduti.

Giovanna Lodato
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Alliance P3: lavori in corso

Non & ancora operativa l'alliance P3 fra i piu grandi global
carrier di container, Maersk Line, MSC e CMA CGM, e gia
le preoccupazioni legali ed amministrative dei porti interessati
divengono piu insistenti. Mentre dal punto di vista economico-
marittimo la detta alleanza, sicuramente, quando sara
operativa (I'anno prossimo), ri-disegnera la mappa delle reti
dei porti. Una riflessione che ancora non ¢ stata fatta ci porta
Su cosa e su come una alleanza del genere influenzera gl
operatori portuali, i terminalisti e I'industria in genere,
soprattutto la logistica relativa alle altre modalita di trasporto
(segmento land-way).

Da vari articoli dedicati, compresi i nostri, per quanto riguarda
il west-bound ed il Mediterraneo, si € capito che questa
alleanza-conference interessera il traffico Asia-Europa

coprendo le rotte commerciali dei liner transpacifico e &8

transatlantico; mentre la gestione dell’alleanza sara affidata

ad una societa di navigazione (joint venture) che operera in

maniera indipendente.

Non dimentichiamo, come piu volte abbiamo riferito, che
uno degli obiettivi primari del progetto “Alliance P3"é
razionalizzare, migliorare efficienza operativa dei partner ed
aumentare la capacita di stiva delle navi. Questo comportera
prima di tutto una razionalizzazione degli scali e dei terminal
lungo tali rotte commerciali che in Italia verra tradotto con
operazioni di accorpamento di scali, anche se in questa fase
non si fanno i nomi dei porti da selezionare e con quali criteri
sara fatta detta selezione. Tutti conoscono e conosciamo
solo i nomi dei porti che saranno toccati (in Italia sono Gioia
Tauro- Genova-La Spezia-Trieste-Napoli). Ora una
“conference” fra armatori, una sorta di associazione, nasce
al fine di offrire ai caricatori condizioni comuni di nolo e
servizi sulle tratte commerciali oggetto di interessi. Pur
dotandosi di uno statuto, le conference possono essere
“aperte” o “chiuse”: quelle aperte, qualsiasi compagnia di
navigazione, avendone i requisiti, ne puo fare parte; mentre
in quelle chiuse, un’annessione di un nuovo membro é
condizionata dall’assenso dei membri costituenti, i quali
possono rifiutare la partecipazione di altre compagnie, pur
avendone i requisiti.

Le “conference” nascono per offrire un servizio di linea
regolare con frequenze e cadenze temporali prefisse; offrire
una gamma di porti serviti, la piu ampia possibile; fissare
condizioni di trasporto e tariffe comuni, uguali per tutti i
caricatori e per tutti i membri; emettere contratti particolari
che offrono ai caricatori non solo un’ampia rete di porti, ma
anche un parco container con molti tipi di equipment ed una
selezione di transiti/trasporti, contro una determinata quantita
di carico garantita dai caricatori stessi; assicurare il numero
di teu imbarcati e/o sbarcati.

Un primo problema serio che implichera diverse
considerazioni commerciali fra i membri della “P3 alliance”
e quello relativo ai criteri di razionalizzazione dei porti di una
rete (o di accorpamento): per esempio, il tempo impiegato
per le operazioni di banchina, la capacita di movimentazione
container/ora, soddisfazione operativa per le navi turn-
around, collegamenti intermodali di entroterra, depositi; poi
vi saranno delle considerazioni legali, come i termini e le
condizioni dei vari contratti, negoziati tra terminalisti e
compagnie di navigazione nel contesto dei vari accordi gia
operativi nei servizi di terminal.

Chi, come e quando controllera le prestazioni di un porto?
Una authority? Sappiamo che oggi, lo strumento principale
per misurare I'efficienza e le prestazioni dei terminal privati,
utilizzati sia dalle compagnie di navigazione che dagli operatori
portuali € quello della comparazione/confronto dei risultati
(out put) con quelli delle prestazioni dei terminal concorrenti,
rappresentati da “indicatori chiave di performance”, i c.d.
KPI, che poi stabiliscono i livelli di servizio.

i i

Generalmente, in molti porti, oggi, i “livelli di service” di un
terminal che vengono utilizzati e che traducono un
‘gradimento” sulla operativita di una compagnia di
navigazione, sono i seguenti: disponibilita di banchina per
ormeggio/ancoraggio per renderla produttiva; distribuzione
e disponibilita di gru; capacita delle gru; distribuzione e
disponibilita di camion; tempi di rotazione dei camion;
disponibilita e produttivita ferroviaria dell’entroterra e una
serie di altri livelli di servizio di indotto.
Questi livelli di servizio sono negoziati in modo indipendente,
con contratti diversi da terminal a terminal; possono essere
influenzati dalle interrelazioni tra i fornitori di servizi e gli
utenti portuali di un particolare terminal o di un porto. Questo
e il nocciolo importante da tenere presente nel contesto
della proposta di “P3 Alliance”; inoltre i partner della P3
avranno o meno la capacita di rinegoziare termini e condizioni
dei loro contratti su servizi di terminal esistenti, tipo disponibilita
di attracchi e addizionali di terminal (handling charges); a
quali garanzie?.
Certamente, non si conosce I'articolato delle statuto della
P3, ma si comprende, senza ombra di dubbio, la volonta da
parte dei membri a gestire insieme (joint services) linee
commerciali con accordi per l'utilizzo comune di navi ed
eventuale ripartizione di costi e ricavi (profit pools, forse!).
Per cui, cosa succederebbe, qualora un livello di servizio
concordato venisse meno?
Cioé il mancato rispetto di un KPI cosa comporterebbe e a
quali conseguenze andrebbe incontro il terminal? Come
evitare l'uso improprio dei KPI per rivedere contratti,
responsabilita dei terminal per danni e relativi rimborsi e/o
risoluzioni del contratto stesso?
L’attuale contesto di speculazione e di anticipazione dei
termini commerciali che circonda la proposta “P3 Alliance”,
sta offrendo uno scenario interessante per gli operatori
portuali; motivo di studi e di riflessioni nel considerare la
meccanica di accordi sui servizi di terminal; si sa della
contestazione e dei “dubbi” sollevati durante la 19esima
Conferenza dell’European Maritime Law Organisation (EMLO)
dell'ottobre 2013 e della presentazione alla Federal Maritime
Commission degli Stati Uniti.
Un fatto & certo: il contesto attuale evidenzia che gli operatori
portuali devono essere consapevoli di una forte interazione
tra le considerazioni commerciali e quelle legali di una simile
alleanza e sperare che si possano risolvere positivamente,
per quanto possibile, per cercare di negoziare o rinegoziare
tali accordi.

Abele Carruezzo
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Italian Cruise Day

A Livorno, presso la sede della Camera di commercio, si &
svolta la terza edizione dell'ltalian Cruise Day, forum dedicato
all'industria crocieristica nazionale.

L'evento € ideato e organizzato da Risposte Turismo, societa
attiva in ricerca e consulenza nella macroindustria turistica,
quest'anno in partnership con la camera di commercio di
Livorno.

| massimi esperti del comparto crocieristico, rappresentanti
delle maggiori societa pubbliche e private, si sono confrontati
nelle due giornate del 24 e 25 ottobre attirando I'attenzione
di ben 300 operatori privati e pubblici.

La giornata inaugurale é stata caratterizzata dalla
presentazione de “ltalian Cruise Wacht 2013” progetto di
ricerca promosso e realizzato da Risposte Turismo sotto la
direzione del responsabile scientifico Francesco Di Cesare
e con il coordinamento di Anthony La Salandra.
Il rapporto presentato analizza gli andamenti negli scali
crocieristici italiani. 1 2013 si caratterizza per lo straordinario
aumento di movimentazioni passeggeri del primo semestre
con +16% rispetto allo stesso periodo dell'anno precedente.
Il secondo semestre 2013 vede stabilizzare 'aumento intorno
al 5% rispetto al 2012 con una movimentazione di circa
11,44 milioni di passeggeri.

Sebbene il trend di crescita fa registrare un segno positivo
le previsioni per il 2014 non sono cosi ottimistiche. Infatti
per il 2014 le statistiche parlano di una riduzione dei
passeggeri rispetto al 2013, con un decremento che portera
a registrare 10,65 milioni.

La ragione € di carattere strutturale, infatti, alcune navi dal
bacino del mediterraneo verranno spostate verso altre rotte
mondiali. L'aumento dei passeggeri e del mercato ha stimolato
negli ultimi anni una crescita infrastrutturale segnando
l'aumento dei terminal nazionali passati da 38 dei 2012 a
41 del 2013 e secondo le previsioni il 2014 vedra crescere
altre 7 unita.

[l rapporto Italian cruise wacht 2013 ha inoltre effettuato una
ricerca su 173 agenti di viaggio, analizzando i ricevuti da
173 agenzie. Il 75% degli intervistati stima per il 2013 un
incremento o una stabilita del proprio giro di affari.
| dati analizzano anche i principali fattori di scelta della
clientela per I'anno in corso.

Al primo posto ( 61,3% degli intervistati) si collocano i clienti
che scelgono nuovamente di effettuare una crociera per la
soddisfazione ricevuta in un esperienza precedente. Il
secondo fattore di scelta ( 58,4% ) é costituito da “sconti,
promozioni nonché costo complessivo” .

Al terzo posto (28,9%) si collocano coloro i quali scelgono
una crociera per la novita di destinazioni proposte. Italian
cruise day si propone di dare un quadro attuale della
crocieristica italiana e le prospettive per il futuro.
Per questo alla sessione plenaria del forum sono intervenuti
i leader delle compagnia di crociera pia attive nel nostro
paese, nonché i rappresentanti delle maggiori realta portuali
italiani. | relatori si sono confrontanti apportando strategie
di intervento per il futuro.

Norbert stiekema, executive vice president corporate sales
& marketing Costa Crociere, ha esposto la necessita di
ampliare 'offerta crocieristica.

La stessa Costa Crociere, quest’anno ha presentato la
“Costa Neo collection”, una crociera definita “slow”.
La “Neo Collection”, offre la possibilita di effettuare una
vacanza differente, raggiungendo porti piu intimi, lontanto
dal turismo di massa, ma egualmente ricchi di bellezze. Il
tempo di permanenza maggiore permette di scoprire,
attraverso visite guidate, le bellezze dell’entroterra.
Anche Gianni Rotondo, direttore generale Italia Royal
Caribbean Cruise Line, & d’accordo sulla diversificazione
dell' offerta, ma questa deve avvenire in funzione alle esigenze

dei clienti e delle destinazioni ricercate.

La stessa Royal Carribean per venire incontro alle esigenze
della clientela italiana ha adattato il periodo di permanenza
delle proprie navi nel Mediterraneo.

Il mediterraneo e l’italia in particolare sono aree
dall'inestimabile valore turistico, le navi da crociera sono |l
mezzo migliore per far conoscere il nostro paese.
Di questa opinione € Domenico Pellegrino, direttore generale
della MSC, che evidenzia come l'industria crocieristica &€ un
formidabile traino ai territori interessati.

Pellegrino si sofferma sulla necessita, da parte degli scali
italiani, di migliorare gli standard di servizio e di concentrare
gli investimenti negli scali strategici, per la concorrenza a
livello internazionale. Anche per Roberto Piccinni, presidente
del porto di Livorno 2000, bisogna continuare a migliorare
gli standard qualitativi, contemporaneamente ad un aumento
di infrastrutture e di accoglienza.

Piccinni continua sottolineando come il business di tale
settore negli ultimi anni abbia registrato una crescente
disponibilita di scali crocieristici.

Questo é considerato un fatto positivo ma rischia di non
portare benefici se non accompagnato da una visione
sistemica.

L'amministratore delegato Venezia Terminal passeggeri,
Roberto Perocchio, evidenzia come in periodo di crisi il
settore crocieristico sia anticiclico, antirecessivo, e prezioso
per la ripresa economia, infatti lo testimoniano tutte le autorita
portuali impegnate in investimenti infrastrutturali.
Un evento importante per tutti i giovani desiderosi di
intraprendere una carriere nel settore crocieristico lo
ritroviamo nella giornata conclusiva di sabato, grazie al
Carriere@IDC Cento ragazzi hanno avuto I'opportunita di
incontrare i responsabili delle risorse umane di alcuni
maggiori player come compagnie di crociera, aziende portuali,
agenzia marittime, tour operator e network di agenzia di
viaggio.

Un sguardo al futuro viene da Robert Ashdown, segretario
generale di CLIA Europe (associazione che rappresenta le
maggiori compagnie crocieristiche), il quale afferma che nei
prossimi anni il mercato continuera a fare i conti con la crisi
e con le nuove normative ambientali sempre piu stringenti,
al tempo stesso pero lo snellimento delle procedure dei visti
per i cittadini extra UE favorira il flusso di turisti provenienti
dai paesi in via di sviluppo, garantendo un nuovo flusso
economico.

Dalla due giornate di Livorno € emerso come ['ltalia, seppure
in un periodo di crisi cerca di sfruttare questo settore in
crescita, che ci ha visto sempre protagonisti essendo al
centro del bacino del mediterraneo e con le maggiori attrazioni
turistiche.

Le Autorita portuali con i comuni che hanno coraggio
nell'investire importanti risorse a discapito di uno spazio di
manovra limitato, cercano di attirare compagnie crocieristiche
migliorando infrastrutture e servizi che consentano alle citta
ed ai territori circostanti una maggiore interazione con i
vettori. Isabell Ryckbost- segretario generale Espo (European
Sea Port Organization ), pone I'attenzione proprio sulle
autorita portuali le quali si troveranno di fronte a nuove sfide
di rinnovamento che porteranno i porti in una competizione
destinata a crescere sempre piu.

Giampiero Campagnoli
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MALTA: UN PORTO SICURO

Malta offre il migliore regime di tassazione in Europa per
azionisti non residenti in Malta; essa gode infatti di un
regime fiscale piu vantaggioso al'interno dell’Unione Europea,
dato che puo fare affidamento sulla sua ottima posizione
geografica, su di un sistema bancario solido, professionale
ed efficiente, ed orientato ad un tutela altissima sui patrimoni
di investitori esteri con possibilita di ottenere finanziamenti
e sussidi per nuove iniziative imprenditoriali. Dal 1 Maggio
del 2004 Malta & ufficialmente uno stato Membro dell’'Unione
Europea; in virtu di questo, il sistema fiscale maltese e
passato al vaglio del Dipartimento Legale della Commissione
Europea,e dal 1 Gennaio 2007 é stato ufficialmente
approvato dalla Commissione Europea ed é entrato in
vigore. Il sistema fiscale maltese, teso a far diventare il
Paese un importante centro commerciale e finanziario, é
orientato ad incentivare | afflusso di capitale straniero. Le
riforme attuate dal governo in tale direzione sono state
diverse, non ultima quella del 1994 per abolire lo status di
“offshore”. Gli sforzi sono diretti in particolare a promuovere
lo sviluppo dei settori dei servizi finanziari e delle nuove
tecnologie, nonché a dare certezza e chiarezza alla materia
della tassazione delle societa grazie ad una
regolamentazione uniforme. Nel 2007 é stata introdotta una
riforma fiscale allo scopo di abolire le ITC (International
Trading Companies) e le IHC (International Holding
Companies), poiché quest’ultime permettevano ai soli
azionisti non residenti di beneficiare dell abbattimento
d’'imposta tramite il rimborso. La legge ha instaurato un
regime fiscale uniforme per tutti gli azionisti (residenti e non
residenti) delle societa registrate a Malta, indipendentemente
dall’attivita da esse svolta (ad eccezione pero dei guadagni
provenienti da attivita immobiliari e da certe attivita finanziarie
locali). Malta ha firmato 45 trattati contro la doppia
imposizione in materia di imposte sul reddito e sul patrimonio,
fra cui una convenzione fiscale con |'ltalia nel 1981.

Fatta questa doverosa introduzione, soffermiamo la nostra
attenzione sui risvolti fiscali legati al caso in cui un
contribuente residente in Italia decida di investire a Malta,
considerando sin da ora che la relazione che segue € solo
per dare un quadro generale della situazione fiscale maltese.
n prima battuta bisogna dire che é un sistema di piena
imputazione d'imposta che si applica sia alle persone
fisiche che alle societa.

Tenendo a mente la definizione contenuta nell’art. 10 del
Modello OCSE rubricato “Dividends”, passiamo ora ad
esaminare I'accordo tra il governo della Repubblica di Italia
ed il governo della Repubblica di Malta per evitare le doppie
imposizioni in materia di imposte sul reddito, e prevenire
le evasioni fiscali, firmata a La Valletta il 16 Luglio 1981.
In sintesi, nel presente accordo, si stabilisce che il reddito
proveniente da uno Stato contraente €, in tutto o in parte,
esente da imposta in tale Stato e, in base alla legislazione
in vigore nell'altro Stato contraente, detto reddito & tassabile
con riguardo all'ammontare ivi rimesso o ricevuto e non
con riguardo all'intero suo ammontare, I'esenzione da
accordare nel detto primo Stato € limitata alla sola parte
del reddito rimessa o ricevuta nell'altro Stato. Inoltre gli utili
di un'impresa di uno Stato contraente sono imponibili
soltanto in detto Stato, a meno che I'impresa non svolga
la sua attivita nell'altro Stato contraente per mezzo di una
stabile organizzazione ivi situata. Se l'impresa svolge in tal
modo la sua attivita, gli utili dell'impresa sono imponibili
nell'altro Stato, ma soltanto nella misura in cui detti utili
sono attribuibili alla stabile organizzazione. | dividendi pagati
da una societa residente di uno Stato contraente ad un
residente dell'altro Stato contraente sono imponibili in detto
altro Stato. Tuttavia, tali dividendi possono essere tassati
nello Stato contraente di cui la societa, che paga i dividendi,

é residente ed in conformita alla legislazione di detto Stato,
ma se i dividendi sono pagati da una societa residente in
Malta ad un residente dell'ltalia che ne sia il beneficiario
effettivo, I'imposta maltese non pud eccedere quella
applicabile a carico della societa che paga i dividenti per gli
utili cosi distribuiti; nonostante quanto appena detto, l'imposta
maltese non puo eccedere il 15% delllammontare lordo dei
dividendi se tali dividendi sono pagati con profitti od utili
prodotti negli anni per i quali la societa beneficiaria di
agevolazioni fiscali in base alle norme che regolano in Malta
la concessione di incentivi all'industria, e l'azionista presenti
dichiarazioni e documentazioni contabili alle autorita fiscali
maltesi con riferimento ai redditi assoggettabili alla imposta
maltese per il relativo anno di accertamento. L'attuale regime
di tassazione fiscale maltese si basa sulla piena tassazione
dei dividendi. Questo significa che la tassazione pagata da
una societa maltese, viene contabilizzata interamente come
credito d'imposta a nome dell'azionista al momento del
pagamento di un dividendo: La tassazione societaria a Malta
e del 35%, ossia pari all'aliquota fiscale massima per persone
fisiche; quindi, se un azionista (persona fisica) ha un'aliquota
fiscale del 20% e riceve un dividendo (netto del 35% pagato
a livello societario), I'azionista ha diritto ad un rimborso pari
al 15%. E' importante sottolineare che solo il pagamento
del dividendo fa sorgere il diritto al rimborso da parte del
contribuente. Nella maggioranza dei casi, il rimborso fiscale
e’ pari a sei settimi (6/7imi) della fiscalita pagata a livello
societario. (6/7 x 35% = 30%, ossia riducendo I'aliquota
effettiva da 35% al 5% nel caso che tutti gli utili sono distribuiti
come dividendi). Esempio: qualora la societa distribuisse
gli utili nella forma di dividendi, gli azionisti avranno il diritto
ad un rimborso fiscale previsto per il “Maltese Taxed Account”,
e nell’arco di un periodo di tempo stimabile in 14 giorni
dalla relativa domanda di rimborso, ricevono I'equivalente
dei 6/7imi della fiscalita pagata su livello societario, cioé pari
al 30% degli utili dell'attivita societaria. Utile dell’attivita
(taxable income): 1.000; Tassazione al 35% : - 350; Utile
dopo le imposte: 650; Dividendo netto (ricevuto dall’azionista):
650; Rimborso fiscale (6/7 di 350) 300 = 950. Consideriamo
ora il caso di un contribuente italiano (persona fisica) socio
di una societa maltese in relazione alla tassazione dei
dividendi percepiti dallo stesso non nella veste di imprenditore.
Dobbiamo distinguere se la percentuale di partecipazione
posseduta dalla persona fisica nella societa che distribuisce
i dividendi possa essere definita qualificata o meno ed |l
luogo di residenza della societa che distribuisce i dividendi
(societa residente in Italia, societa residente in Paese estero
a fiscalita ordinaria, societa residente in Paese estero a
fiscalita privilegiata). Per i dividendi relativi ad una
partecipazione qualificata, tali dividendi concorrono alla
formazione del reddito complessivo del socio nella misura
del 49,72% del loro ammontare. | dividendi distribuiti da una
societa non residente in ltalia possono scontare una prima
ritenuta applicata nello Stato estero di residenza della societa.
Ai sensi dell'art. 27 del D.P.R. n. 600/73, sul 49,72% del
cosi detto “netto frontiera”, cioé sulla differenza tra il dividendo
lordo e I'eventuale ritenuta applicata nello Stato estero, &
prevista una seconda ritenuta (20%), a titolo di acconto,
operata dall’'intermediario italiano che interviene nella
riscossione. Ai fini Irpef gli utili percepiti al di fuori dell'esercizio
dell'impresa da persone fisiche residenti, in relazioni a
partecipazioni qualificate in societa estere, sono assoggettate
ad una ritenuta a titolo di acconto del 20% sulla quota
imponibile degli utili, ossia il 49,72% del loro ammontare al
netto delle ritenute eventualmente applicate nello Stato
estero. La ritenuta applicata dallo Stato estero costituisce,
per la persona fisica residente in Italia che ha percepito i
dividendi, un credito di imposta secondo le regole stabilite
dall'art. 165, comma 10 del TUIR.

Segue a pag.9
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Esempio: Il sig. Rossi, persona fisica (non imprenditore)
residente in Italia, possiede una partecipazione qualificata
(40%) nella societa maltese ALFA. Nel 2012 la ALFA riconosce
al sig. Rossi un dividendo pari ad Euro 10.000 sugli utili
maturati nel 2011. Malta trattiene una ritenuta pari al 15%
(aliquota convenzionale) del dividendo lordo e la differenza
viene accreditata sul conto corrente italiano del sig. Rossi
al netto di una seconda ritenuta d’acconto del 20% applicata
dall’intermediario italiano.

Dividendo lordo erogato da ALFA 10.000

Imposta assolta in Malta 1.500
R A applicata da intermediario italiano [(10.000 — 1.500) x 49,72%] x 20% = 845 24(*)
Importo accreditato sul c/c del sig. Rossi (B.500 — 845 24) =7.654,76
Dividendo da indicare in Unico 10.000 x 49,72% = 4.972.00
Credito per le imposte assolte all'estero

") da indicare n dichiarazione
("} da indicare in dichiarazione dei redditi del sig. Rossi

1500 x 49,72% = 745,80 ()

del redditi del Rossl

sig.

Si ricorda che la stessa percentuale si applica per i dividendi
relativi a tutte le partecipazioni detenute nell’esercizio di
impresa da parte di imprenditori individuali e di societa di
persone (art. 59 del TUIR); vale a dire che, in caso di
partecipazione qualificata e di dividendi erogati a persone
fisiche esercitanti attivita d'impresa e a societa di persone,
verra tassato solo il 49,72% del dividendo e non sara applicata
alcuna, poiché tali utili (per il 49,72%) concorrono alla
formazione del reddito complessivo. | dividendi relativi ad
una partecipazione non qualificata sono soggetti ad una
ritenuta a titolo d’'imposta del 20% che I'intermediario, che
cura la riscossione, applica sul netto frontiera, ossia sulla
differenza tra il dividendo lordo e la ritenuta applicata dallo
Stato estero. In questo caso, il percettore del dividendo non
pud beneficiare di alcun credito di imposta relativo alla
ritenuta sui dividendi operata dal Paese estero. Si determina,
pertanto, una parziale doppia tassazione del dividendo dovuta
dall'impossibilita di vantare in dichiarazione dei redditi il
credito d’imposta relativo alla ritenuta applicata dallo Stato
estero. Soltanto nell’ipotesi in cui il Paese estero abbia
applicato un’aliquota d’'imposta superiore a quella prevista
dalle Convenzioni internazionali contro le doppie imposizioni,
il percettore italiano dei dividendi ha la facolta di presentare
alle autorita estere competenti una istanza di rimborso relativa
al maggior prelievo subito. Inoltre in base alla circolare
dell’Agenzia delle Entrate n. 26/E del 16.06.2004 non devono
piu essere inclusi nell'imponibile Irpef gli utili percepiti da
persone fisiche residenti al di fuori dell'esercizio di impresa
in relazione a partecipazioni non qualificate in societa estere.

Dividendo lordo erogato da BETA 1.000

Imposta assolta in Malta 150

Dividendo nefto frontiera (1.000 - 150) =850

Ritenuta applicata dallintermediario taliano su 850 x 20% = 170,00
\netto frontiera

Dividendo netto percepito dal sig. Bianchi (850 - 170,00) = 680,00

Suddette partecipazioni saranno soggette ad una ritenuta
a titolo di imposta del 20%. Esempio: Il sig. Bianchi, persona
fisica (non imprenditore) residente in Italia, possiede una
partecipazione non qualificata (1%) nella societa maltese
BETA. Nel 2012 la BETA riconosce al sig. Bianchi un
dividendo pari ad Euro 1.000 sugli utili del 2011. Malta
trattiene una ritenuta pari al 15% del dividendo lordo e la
differenza viene accreditata sul conto corrente italiano del
Sig. Bianchi al netto della seconda ritenuta a titolo di imposta
del 20% applicata dall'intermediario italiano. Qualora, invece,
tali dividendi siano stati percepiti senza l'intervento di un
intermediario o quest’ultimo non abbia operato la ritenuta,
gli stessi sono assoggettati ad imposta sostitutiva nella
misura del 20% (ai sensi dell’art. 18 del D.P.R. 917/1986).
L'art. 18 del TUIR prevede difatti che i redditi di capitale
corrisposti da soggetti non residenti a soggetti residenti nei
cui confronti in Italia si applica la ritenuta a titolo d'imposta
o l'imposta sostitutiva di cui all'articolo 2 comma 1-bis del
decreto legislativo 01/04/1996 N. 239, sono soggetti ad
imposizione sostitutiva delle imposte sui redditi con la stessa
aliquota della ritenuta a titolo di imposta. Il contribuente ha
la facolta di non avvalersi del regime di imposizione sostitutiva
ed in tal caso compete il credito di imposta per i redditi
prodotto all'estero. In sintesi i dividendi erogati da societa
ed enti non residenti a persone fisiche che non le detengono
nell'esercizio dell'impresa sono tassati in Italia con
applicazione della ritenuta del 20%, che ¢ definitiva nel caso
di partecipazioni non qualificate e d'acconto per quelle
qualificate (imponibili solo per il 49,72% dell'importo erogato.
La ritenuta € applicata dall'intermediario italiano che interviene
nella riscossione ed in entrambi i casi il dividendo da
assoggettare a ritenuta € al netto delle imposte estere assolte.
E' previsto il riconoscimento del credito per le imposte pagate
all'estero, ridotto in proporzione alla quota imponibile in Italia.
Qualora il dividendo soggetto a ritenuta definitiva venga
percepito senza l'intervento di un intermediario deve essere
assoggettato in dichiarazione dei redditi al regime sostitutivo
previsto dal comma 1 dell'articolo 18 (aliquota pari al 20%).

Francesco De Giosa

Porti Nord Sardegna: approvato il Piano Operativo Triennale 2014 — 2016

Il progetto prevede parcheggi ed aree organizzate per la
sosta dei diversamente abili, nonché una serie di servizi per
la collettivita e la regolamentazione all’attuale sistemazione
dei posti barca. Per quanto riguarda il porto di Golfo Aranci,
oltre al completamento del pontile Est - i cui lavori partiranno
entro novembre - saranno strategici: la realizzazione del
mercato ittico, struttura gia in fase di progettazione preliminare,
da adibire alla vendita del pesce e a polo attrattivo per turisti
e crocieristi; la manutenzione straordinaria e 'adeguamento
dei locali della stazione marittima in ottemperanza alle
normative sulla security; il completamento e la manutenzione
straordinaria del Porto Pescherecci e delle relative aree
demaniali di accesso; il potenziamento dell’impianto di
iluminazione portuale. Per quanto riguarda lo scalo di Porto
Torres, per il prossimo triennio la previsione € quella di
portare a termine: il prolungamento dellantemurale di ponente
e il taglio della Banchina Alti Fondali, finanziato con fondi
CIPE; il completamento della Darsena servizi,

che consentira il trasferimento del naviglio da pesca, cosi
da poter destinare, in maniera definitiva, la darsena di
levante, tutt’ora occupata dai pescherecci, alla nautica da
diporto; la manutenzione straordinaria della Banchina dell’Alto
Fondale, con il ripristino del paramento di banchina per tutto
il suo sviluppo, I'eliminazione degli sgrotti al piede e la messa
in pristino del piano banchina; il completamento del nuovo
piano della viabilita portuale che permettera di realizzare
un’agevole rete di collegamento porto — citta, direttrici
provinciali e statali; la realizzazione della linea ferroviaria
che colleghera il Porto industriale con la rete esistente,
consentendo l'attivazione di nuovi collegamenti marittimo —
ferroviari; I'installazione dell'Impianto di videosorveglianza
del Porto Industriale e la realizzazione delle aree sterili; la
realizzazione di coperture, pensiline e gabbiotti per il servizio
di Security; la messa a norma dell'impianto di illuminazione
del porto industriale e commerciale.

Francesca Cuomo
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Ten-T: 'obiettivo e ridurre le distanze

Oltre 26 miliardi di euro di investimenti previsti nel periodo
2014-2020 ed un solo obiettivo: fare in modo che
progressivamente, entro il 2050, la stragrande maggioranza
dei cittadini e delle imprese europei/e non disti piu di 30
minuti di viaggio dalla rete di trasporto principale. Sono
queste le prerogative della rete TEN-T. Il concetto di reti
TEN-T(Trans-European Network-transport ovvero reti di
trasporto trans-europee) € stato coniato per la prima volta
a meta degli anni ottanta sebbene abbia ottenuto un
riconoscimento sul piano giuridico solamente con il Trattato
di Amsterdam del 1997: tuttavia furono rispettivamente il
Libro Bianco sui Trasporti” ed il Trattato di Maastricht a porre
le basi, nel 1992, per lo sviluppo di una politica comune
europea dei trasporti. La Commissione europea ha finalmente
pubblicato nelle scorse settimane il progetto definitivo per
la rete TEN-T: la nuova rete centrale costituira le principali
arterie dei trasporti nel mercato unico europeo e dovra
eliminare le strozzature, ammodernare le infrastrutture e
snellire le operazioni transfrontaliere di trasporto per
passeggeri e merci in tutta I'area Schengen. L’'Unione
Europea ha bisogno di una rete di trasporti che consenta di
promuovere crescita economica, competizione e che,
soprattutto, possa sostenere le previsioni di incremento dei
traffici: si prevede che entro il 2050 il trasporto merci crescera
dell’80% ed il trasporto passeggeri di oltre il 50%. “ Le zone
d’Europa sprovviste di buoni collegamenti non saranno
destinate a prosperare”, cosi afferma Siim Kallas, Vice
Presidente della Commissione europea e responsabile dei
Trasporti. Occorre affrontare a livello europeo cinque grandi
problematiche che riguardano i collegamenti mancanti, la
notevole disparita di infrastrutture, strozzature, finanziamenti,
la frammentazione della rete, e la presenza di una legislazione
in materia specifica all'interno di ogni stato membro. La rete
TEN-T si comporra di 94 grandi porti europei, 38 grandi
aeroporti collegati alle citta con linee ferroviarie , 15mila
chilometri di linee ferroviarie ad alta velocita ed oltre 35
progetti transfrontalieri destinati a ridurre le strozzature. A
tal fine saranno creati nove corridoi principali di trasporto,
con la collaborazione di Stati membri e soggetti pubblici-
privati interessati, che consentiranno di alimentare la rete
TEN-T sia a livello nazionale che regionale: avremo i corridoi
MEDITERRANEO, RENO-DANUBIO, MARE DEL NORD-
MAR MEDITERRANEO, ATLANTICO, RENO-ALPI,
SCANDINAVO-MEDITERRANEO, ORIENTALE-
MEDITERRANEO ORIENTALE, MARE DEL NORD-MAR
BALTICO, MAR BALTICO-MEDITERRANEO. Ogni corridoio
deve includere tre modi di trasporto, tre stati membri e due
sezioni transfrontaliere. L'ltalia sara attraversata da quattro
corridoi: lo SCANDINAVO-MEDITERRANEO, un asse nord-
sud cruciale che attraversa il Mar Baltico dalla Finlandia e
dalla Svezia e passando attraverso la Germania, le Alpi e
I'ltalia; il BALTICO-ADRIATICO, che collega il Mar Baltico
al Mare Adriatico attraversando zone industrializzate che
vanno dalla Polonia meridionale a Vienna e Bratislava, alla
Regione delle Alpi orientali e all'ltalia settentrionale; il RENO-
ALPINO che collega i porti del Mare del Nord di Rotterdam
e Anversa con il Mar Mediterraneo a Genova attraversando
la Svizzera; infine il MEDITERRANEO, quello della Torino-
Lione, che collega la Penisola iberica con il confine ungro-
ucraino costeggiando il litorale mediterraneo della Spagna
e della Francia per poi attraversare le Alpi nell'ltalia
settentrionale in direzione est, toccando la costa adriatica
in Slovenia e Croazia, e proseguire verso I'Ungheria. L'Unione
Europea per il prossimo periodo finanziario (2014-2020) ha
stanziato oltre 26 miliardi di euro per la rete TEN-T, ovvero
il triplo degli investimenti disponibili oggi: si stima tuttavia
che gli investimenti necessari per la rete centrale (2014-
2020) arrivino ad oltre 250 miliardi di euro.

La Commissione europea pubblichera regolarmente inviti
a presentare proposte per garantire che beneficino del
finanziamento solo i progetti migliori che hanno un elevato
valore aggiunto, soddisfano i criteri di appartenenza alla
rete centrale, sono maturi per essere realizzati tra il 2014
ed il 2020. Saranno gli stessi Stati membri a presentare alla
Commissione europea proposte dettagliate entro i primi
mesi del 2014. L'ammontare dei finanziamenti UE dipendera
in larga misura dai dettagli e dalle caratteristiche delle
proposte nazionali. In linea di massima, il contributo dell'lUE
a un grande progetto di infrastruttura di trasporto rappresenta
il 20% circa del costo dell'investimento per un periodo
finanziario di 7 anni. Il sostegno finanziario per studi individuali
puo rappresentare fino al 50% del costo e per gli studi e i
lavori relativi a progetti transfrontalieri fino al 40%. Il resto
e finanziato dagli Stati membri, dagli enti locali o
eventualmente da investitori privati. Le risorse stanziate
dall’Europa per i trasporti agiranno come “capitale di
avviamento” per stimolare ulteriori investimenti da parte
degli Stati membri, esercitando un forte effetto leva.
L'esperienza degli ultimi anni dimostra che ogni milione di
euro speso a livello europeo generera 5 milioni dai governi
degli Stati membri e 20 milioni dal settore privato.Oltre a
questo effetto leva, esiste oggi la possibilita di ottenere nuovi
finanziamenti privati mediante strumenti finanziari innovativi,
come le obbligazioni di progetto (project bonds). Tralasciando
ulteriori aspetti tecnici, Core Ports. focalizziamo adesso
I'attenzione sul ruolo che i porti europei rivestono all'interno
della rete TEN-T. Vi € da dire che la rete TEN-T ha fornito
una nuova idea di porto: una infrastruttura multimodale che
sia allo stesso tempo punto di accesso e di uscita dalla rete
globale e centrale dei trasporti. | porti del futuro dovranno
presentare adeguate connessioni ferroviarie, stradali, ampi
spazi retro portuali da destinare alla logistica: inoltre dovranno
puntare su servizi portuali, pratiche doganali che siano
omogenee in tutta 'Unione Europea e siano improntate alla
massima trasparenza, celerita, sicurezza ed efficienza. Il
progetto definitivo TEN-T prevede una rete globale di
“‘comprehensive ports” che sara completata entro il 2050 e
dovra alimentare una rete centrale composta da “core ports”,
quest’ultima da ultimare entro il 2030. | porti rientranti nella
lista “core ports” devono soddisfare almeno uno dei criteri
di volume traffico passeggeri-merci indicati dalla
Commissione europea ed una diversa-positiva attenzione
per le cosiddette “Autostrade del mare”. Ancona, Bari,
Genova, Gioia Tauro, La Spezia, Livorno, Napoli, Ravenna,
Taranto, Trieste, Venezia sono i nomi dei core port italiani
ritenuti strategici a livello comunitario. Il porto di Brindisi al
momento é classificato come “comprehensive port”, ossia
un porto che alimenta su scala regionale la rete strategica.
Un intervento del Governo lItaliano ha consentito che si
cancellasse l'originaria impostazione della Commissione
Europea di limitare 'accesso ai finanziamenti comunitari
per le “Autostrade del Mare” solamente ai Core ports. Non
e da escludersi una possibile candidatura dei tre porti
pugliesi, identificati in un unico grande hub, nell’elenco dei
porti strategici comunitari: il promotore di tale iniziativa ¢ il
Presidente dell’Autorita portuale di Brindisi, Hercules
Haralambides, che ha proposto ai colleghi di Taranto e Bari
di inviare una lettera alla Commissione Europea ed al
Parlamento UE “richiedendo l'inclusione del sistema portuale
pugliese nella rete”.

Stefano Carbonara
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Barcolana 2013: la grande festa di Trieste
con vittoria per Esimit

; T £ ; ==
Poco, pochissimo vento. Tanta, tantissima festa. La 45.a edizione della
Barcolana si conclude con oltre 300mila persone sulle Rive. Esimit
Europa 2 dello sloveno Igor Simcic vince regata in 2 ore e 16 minuti,
precedendo il TP52 Aniene 1a Classe di Giorgio Martin e TuttaTrieste
con List di Roberto Distefano. Per il TP52 Aniene si tratta di un risultato
davvero eccezionale, arrivato grazie a una perfetta partenza a Barcola
e alla capacita di saper interpretare al meglio la particolare situazione
meteo-marina. "Arrivare secondi overall con una barca di 52 piedi, ha
il sapore di una vittoria morale — ha dichiarato il tattico Stefano Spangaro
— il lato piu affascinante della vela € proprio questo: puo succedere di
tutto e spesso le capacita degli equipaggi contano di piu degli spunti
velocistici di un'imbarcazione". Caratterizzata da pochissimo vento e
grande impegno dei tattici e dei timonieri per districarsi tra le lievi raffiche,
la classica triestina — quest'anno con 1562 imbarcazioni al via — ha visto
la riduzione del percorso al secondo lato, come previsto dal nuovo
regolamento, riconfermando la superiorita dello scafo sloveno. E stata
la Barcolana dei piccoli: un 52 piedi al secondo posto, un 55 piedi al
terzo e il quarto posto per Megaenergija (Uros Zvan): lo scafo compie
vent'anni in questi giorni ed & passato di mano da Mitja Kosmina (era
Gaja cube negli anni '90) a Igor Simcic (era Esimit Europa 1), prima di
arrivare allo sloveno Zvan di Maribor, che ha ottenuto un risultato
eccezionale. E quinta piazza per Robertissima lll, con alla tattica il velista
di casa Vasco Vascotto: “Complimenti a Esimit — ha detto Vascotto — c'é
stato un momento nel quale avremmo potuto forse passarlo. Lui ha avuto
coraggio, ha strambato, io ho aspettato. Ma questa € la Barcolana e va
bene cosi, la festa ci rende tutti protagonisti”. Le condizioni meteo-marine
e le nuove misure anti-bonaccia, volute dagli organizzatori, hanno
vivacizzato la classifica, riportando fra le teste di serie le imbarcazioni
piu piccole e leggere, ma hanno dato la possibilita a tantissimi scafi di
tagliare il traguardo: ultimo ufficiale &, alle 16.32 Microbo di Livio Grassi,
dello Yacht club Hannibal, anche lui, a suo modo, protagonista. Soddisfatto
della prestazione anche Andrea Lo Cicero, icona del rugby che ha
gareggiato a bordo dell'esordiente Menomale +38 (Mundipharma),
transitato sulla linea di arrivo in 13.a posizione: "Regata tatticamente
difficile ma entusiasmante — commenta Lo Cicero — sono felice di aver
vissuto I'emozione unica della Barcolana, che neanche l'assenza di
vento riesce a modificare. Tra gli altri, ho avuto I'onore di tagliare il
traguardo alla ruota, un gesto di grande sportivita da parte del nostro
timoniere". Velista d'eccezione, a bordo della barca del presidente della
Societa velica di Barcola e Grignano, Vincenzo Spina (Nothing Personal),
la presidente della Regione Friuli Venezia Giulia, Debora Serracchiani:
"Anche con un filo di vento, la Barcolana € sempre una grande festa per
tutti, sul mare e a riva. Ogni Barcolana € una storia a sé e anche questo
la rende un evento ogni anno straordinario: sono felice di aver condiviso
questa esperienza con migliaia di appassionati. Oltre agli organizzatori,
voglio anche ringraziare il lavoro di tutti coloro che rendono bella e sicura
questa manifestazione, dalle Forze dell'Ordine alla Capitaneria, dai Vigili
del Fuoco alla Croce Rossa, alla Protezione Civile regionale e a tutti i
volontari. L'appuntamento per un successo piu grande — ha concluso —
¢ alla prossima edizione".
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BREAKING NEWS
a cura di Salvatore Carruezzo

Porto di Venezia: diminuzione del 6%
Lo scorso mese il traffico delle merci nel porto di Venezia

_|| & diminuito del -6,2% scendendo a 2,14 milioni di tonnellate

rispetto a 2,29 milioni di tonnellate nell'ottobre 2012. Le
merci varie sono aumentate del 5,8% a 699mila tonnellate,
di cui 411mila tonnellate di merci in container (+16,0%),
103mila tonnellate di rotabili (-14,8%) e 185mila tonnellate
di altre merci varie (0%). Le rinfuse liquide sono calate del
-32,2% a 742mila tonnellate, di cui 155mila tonnellate di
greggio (-17,4%), 477mila tonnellate di prodotti raffinati
(+7,3%) e 109mila tonnellate di altre rinfuse liquide (+1,8%).
Le rinfuse secche hanno totalizzato 703mila tonnellate
(+31,9%), di cui 310mila tonnellate di carbone (+40,3%),
94mila tonnellate di mangimi e foraggi (+50,0%), 47mila
tonnellate di cereali (-54,1%), 46mila tonnellate di minerali
(-11,0%) e 205mila tonnellate di altre rinfuse secche
(+117,4%). Il traffico dei passeggeri & stato di 250mila
persone (+2,5%), di cui 239mila crocieristi (+3,5%). Nei
primi dieci mesi del 2013 il porto veneziano ha movimentato
complessivamente 20,11 milioni di tonnellate di merci, con
una diminuzione del -3,9% rispetto a 20,94 milioni di
tonnellate nel periodo gennaio-ottobre dello scorso anno.
Nel settore delle merci varie sono state registrate 6,54
milioni di tonnellate (-0,7%), di cui 3,58 milioni di tonnellate
di merci containerizzate (+4,0%) totalizzate con una
movimentazione di container pari a 371.727 teu (+3,9%),
1,05 milioni di tonnellate di rotabili (-12,9%) e 1,91 milioni
di tonnellate di altre merci varie (-1,6%).

Porto di Genova: lieve flessione del traffico
Lo scorso mese il traffico delle merci movimentato dal porto
di Genova ha registrato una flessione del -1,8% essendo
ammontato a 4,57 milioni di tonnellate rispetto a 4,65 milioni
di tonnellate totalizzate nell'ottobre 2012. Nel settore delle
merci varie il volume complessivo & stato di 4,41 milioni di
tonnellate (-3,1%), di cui 1,68 milioni di tonnellate di merci
containerizzate (-4,3%) realizzate con una movimentazione
di contenitori pari a 170.034 teu (-6,6%) e 732mila tonnellate
di merci convenzionali (-0,2%). In calo € risultato anche il
traffico di rinfuse liquide: gli oli minerali sono diminuiti del
-6,3% a 1,51 milioni di tonnellate e le altre rinfuse liquide
sono scese del -2,6% a 79mila tonnellate, di cui 40mila
tonnellate di oli vegetali e vino (+57,6%) e 39mila tonnellate
di prodotti chimici (-29,8%). Il traffico delle rinfuse solide &
aumentato del 130,2% a 132mila tonnellate. Nel comparto
industriale sono state movimentate altre ottomila tonnellate
di rinfuse secche (-52,4%) e 344mila tonnellate di siderurgici
(+16,9%). Lo scorso mese il traffico dei passeggeri & cresciuto
globalmente del 18,8% a 230mila persone, di cui 127mila
crocieristi (+51,0%) e 102mila passeggeri dei traghetti (-
6,1%).

Porto di Ravenna: aumento del 15%

Lo scorso mese il traffico delle merci movimentato dal porto
di Ravenna ha registrato un incremento del 15,5%
attestandosi a 2,1 milioni di tonnellate, 279mila tonnellate
in piu rispetto all'ottobre 2012. L'Autorita Portuale dello scalo
ravennate ha sottolineato che dal settembre 2011 non si
riscontrava un mese con un rialzo del traffico cosi elevato.
Nei primi dieci mesi del 2013 il traffico &€ ammontato
complessivamente a 18,6 milioni di tonnellate, in crescita
del 4,2% rispetto al periodo gennaio-ottobre dello scorso
anno. In particolare gli sharchi sono stati pari a 15,8 milioni
di tonnellate (+3,5%) e gli imbarchi a 2,8 milioni di tonnellate
(+8,6%). L'ente portuale ha spiegato che nei primi dieci
mesi di quest'anno hanno segnato un trend positivo i traffici
di merci secche (+1,3%), con 151mila tonnellate in piu, e
un calo quelli delle rinfuse liquide (-1,9%), con 72mila
tonnellate in meno.
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Gli ispettori P.S.C. a tutela della sicurezza della navigazione marittima

La storia insegna come nei mari la cospicua presenza di
navi sotto gli standard di sicurezza € molto e troppo spesso
la causa di incidenti e sinistri marittimi che in primis hanno
messo in pericolo I'incolumita dell’equipaggio ma soprattutto
provocato ingenti danni ambientali con forti ripercussioni
sulla salute e sulla qualita della vita delle popolazioni costiere
interessate.

Dunque il crescendo negli ultimi anni in maniera esponenziale
del traffico marittimo ha fatto riflettere sulla problematica,
“qualita effettiva delle navi”, puntando soprattutto alla verifica
della loro idoneita alla navigazione, ergo sviluppare una
normativa comune in grado di arginare il fenomeno.
Pertanto si € cercato di creare degli organismi di controllo
internazionali, sensibilizzando gli stati d’approdo alla verifica
dell’integrita degli scafi battenti bandiera estera. Il controllo
da parte dello Stato di Approdo, chiamato internazionalmente
“Port State Control”, ¢ il potere dello Stato stesso alla verifica
delle unita straniere di passaggio nei propri porti al fine di
accertarne la conformita alle normative internazionali in
materia di sicurezza della navigazione, di antinquinamento
e delle condizioni di vita a bordo. In campo internazionale
la Convenzione sul Diritto del Mare di Montego Bay del
1982 e riconosciuta dai piu importanti organismi giuridici
che fanno capo alle Nazioni Unite — come I'IMO
(Organizzazione Mondiale Marittima) e I'lLO (Organizzazione
Mondiale del Lavoro) — a cui I'ltalia aderisce, e la stessa
assegna ampi poteri ispettivi allo Stato del porto dove
approda la nave come assicurare il rispetto degli standard
di sicurezza richiesti e, in maniera prioritaria, salvaguardare
la vita umana e I'ambiente marino e costiero. In lItalia
I'organizzazione del Port State Control & espletata dalle
Capitanerie di Porto, unica autorita competente ad attuare

le procedure e le misure previste dai piu importanti accordi
internazionali. Le figure degli ispettori P.S.C. sono formate,
organizzate ed autorizzate all’esecuzione dei controlli per
conto dello Stato stesso dal 6° reparto del Comando
Generale delle Capitanerie il quale si occupa esclusivamente
di sicurezza della navigazione. Infine a tutela dei diritti del
naviglio nazionale, il Comando Generale ha altresi il compito
di vagliare I'analisi dei provvedimenti di detenzione delle
navi italiane all’estero, individuando le conseguenti azioni
correttive e impegnandosi a formulare le contestazioni
avverso i provvedimenti di fermo ingiustificati e le eventuali
difformita procedurali che si venissero a creare a discapito
delle unita nazionali di scalo all’'estero.
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