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FROM SEA FOR SEA

La logica delle citta-porto non puo prescindere
da una vision globale dell’intero territorio e per
dirla con parole moderne € una logica “smart”
che si traduce in una organizzazione sociale
ed una governance illuminata sia del porto che
della citta. Il porto dovra essere inclusivo di
nuove frontiere coci come una moderna mobilita
delle persone e delle merci sta imponendo ad
operatori ed utenti portuali. La citta dovra
assicurare l'inclusione sociale garantendo una
migliore qualita della vita. Porto e citta,
insomma, sostenibili per le future generazioni.
L’idea di porto e di citta dovra essere talmente
forte da sostenere un comune futuro e farsi
servire da tecnologie, progetti, politiche radicati
nell’eredita del passato. Una capacita operativa
delle due dimensioni urbane, quella di porto e
quella di citta, dovra soddisfare i bisogni piccoli
e grandi di una catena logistica marittima,
efficacemente governata da operatori ed
imprese che massimizzano una occupazione
piena di capitale e risorse umane di un territorio.
Stiamo vivendo una trasformazione epocale in
cui emergono nuovi bisogni strategici: non
basta solo progettare una riqualificazione
urbana di un litorale o di una banchina se poi
gli elementi strutturali e funzionali di detti siti
non sono adeguati ai nuovi processi di utenza
operante gia nel futuro. Ed allora, sistemi urbani
piu “smart” per un porto e per una citta non
dovranno essere una opzione, ma una
necessita inderogabile; cioé investimenti in
capitale umano e sociale, come nelle
infrastrutture retroportuali e nelle ICT, per
alimentare uno sviluppo economico sostenibile
attraverso un metodo di governo partecipativo.

L’editore
Salvatore Carruezzo
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SPECIALE PROGETTO SHAPE

Porto di Trieste: i progetti per il ddl Destinazione Italia

L'Autorita portuale di Trieste ha inviato a
Roma gli studi di fattibilita di tre interventi
infrastrutturali destinati al miglioramento
della competitivita del porto giuliano che
sono stati proposti dall'ente a seguito
della pubblicazione del decreto legge
“Destinazione Italia” dello scorso 23
dicembre. Il primo intervento prevede la
riqualificazione del Molo VII e
['ampliamento del terminal container al
Punto Franco Nuovo e consiste
nell'allungamento di 200 metri e
nell'allargamento di 20 metri sul lato Nord
dell'esistente molo, consentendo - ha
spiegato I'Authority - di rispondere
all'esigenza gia avanzata dalle maggiori
compagnie di Navigazione a livello
mondiale di ormeggiare due navi da
13.000 teu, per le quali il terminal si & gia
dotato di gru di banchina di capacita e
caratteristiche tecniche adeguate. Con
I'ampliamento della banchina e dei relativi
piazzali si otterra una maggiore capacita
di movimentazione fino ad oltre un milione
di TEU su base annua. Il secondo
intervento e relativo alla nuova piastra
ferroviaria di Trieste Campo Marzio: la
soluzione proposta dall'Autorita portuale
di Trieste ad RFI sulla scorta della bozza
di protocollo da quest'ultima formulata,
ha tenuto conto di quanto proposto sia
da RFI che dai terminalisti portuali,
individuando un accettabile layout
dell'impianto di Campo Marzio sia per il
Molo VII (terminal contenitori) che per i
Moli V e VI (terminal ro-ro e multipurpose).
La soluzione proposta - ha evidenziato
I'Autorita portuale - € stata condivisa da
tutti gli operatori portuali e trasmessa ad

RFI per integrare la proposta originaria
di intervento formulata dal gestore
dell'infrastruttura con una prospettiva
parziale per quanto atteneva la piena
funzionalita dello scalo del Punto Franco
Nuovo. Il terzo intervento prevede opere
di rifacimento della viabilita interna ed
infrastrutturali di base del comprensorio
del Porto Vecchio: il punto nodale che si
ritiene di dover affrontare per rendere
tale sito maggiormente appetibile da parte
di potenziali investitori - nell'ambito delle
tipologie di insediamento ammesse dalla
vigente Variante al Piano Regolatore
Portuale, dopo il disimpegno della
Portocitta Spa, precedente
concessionario della quasi totalita delle
aree del Porto Vecchio- & senza dubbio
- ha specificato I'Autorita Portuale - quello
di realizzare le opere di urbanizzazione
primaria necessarie a sgravare di oneri
impropri i soggetti interessati ad insediarsi
nell'area, anche in previsione di sviluppi
ed implementazioni di servizi ai
passeggeri/stazioni marittime. L'Autorita
portuale di Trieste ha anche richiamato
I'attenzione sul progetto denominato “Hub
portuale di Trieste - Piattaforma logistica
fra lo scalo legnami ed il punto franco oli
minerali - 2° stralcio funzionale”, gia
inserito nella legge n. 443 del 21 dicembre
2001, in considerazione della rilevanza
dello stesso nonché dell'attualita che il
tema della riqualificazione industriale e
portuale del sito di Servola riveste.

Francesca Cuomo
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Porto di Ravenna: nel 2013 record per il traffico container

Nel porto di Ravenna, durante il 2013, si
registrata una movimentazione merci pari a
22.486.080 tonnellate, in crescita in ogni
settore merceologico e con un saldo
complessivo pari a 1.025.601 mila tonnellate,
ovvero + 4,8% rispetto al 2012. In particolare
gli sbarchi sono stati pari a 19,1 milioni di
tonnellate (+4,1%), mentre gli imbarchi
ammontano a 3,4 milioni di tonnellate (+8,9%).
Il traffico del mese di dicembre é stato di
1.943.522 tonnellate, 268 mila tonnellate in
piu rispetto a dicembre 2012 (+16,0%).
Analizzando le differenti tipologie di merci, si
e riscontrato un segnale positivo (+3,1%) per
le merci secche con 429 mila tonnellate in
piu e continua l'ottimo trend delle merci
unitizzate, infatti le merci in container, pari a
2,5 milioni di tonnellate, sono cresciute di 188
mila tonnellate (+8,2%) e quelle su rotabili
sono quasi raddoppiate, passando da 583
mila a 1,158 milioni di tonnellate (+98,8%).
Tra le merci secche l'incremento in valori
assoluti piu determinante € per i prodotti
metallurgici, in particolare coils, passati da
4,051 a 4,448 milioni con un incremento del
9,8%, mentre 'aumento percentuale piu
rilevante (+23,9%) é per i prodotti agricoli, in
particolare granoturco. Stabili le materie prime
per le ceramiche, con un -0,5%. Per quanto
riguarda le rinfuse liquide, invece, si é
registrato un aumento per le derrate alimentari
(+6,4%), grazie ad un consistente aumento
dell'import di oli e grassi vegetali; in calo
invece i chimici del 13,4% e i prodotti petroliferi
del 2,9%. Molto positivi i dati relativi al traffico
container ed alle Autostrade del mare, settori
nei quali si sono toccati il record storico per
il Porto di Ravenna. Il risultato per il traffico
container che e stato pari a 226.760 TEUs,
18.608 in piu (+8,9%) rispetto allo scorso
anno. In particolare, 'aumento & stato di
11.786 TEUs per i pieni (+7,7%) e di 6.822
TEUs per i vuoti (+12,5%). Ottimo il dato
della movimentazione trailer. Nel 2013 sulla
linea Ravenna-Catania il traffico CIN/Tirrenia
e Grimaldi é stato complessivamente di
42.542 pezzi contro i 25.405 dello scorso
anno (+67,5%) a cui si aggiungono quelli
della tratta Ravenna-Brindisi, che sono stati
10.678 contro i 404 dello scorso anno. Si
tenga anche in considerazione il fatto che
alla linea Ravenna-Catania-Brindisi della
Grimaldi, iniziata a novembre 2012, nel
dicembre scorso si e affiancato il nuovo

possa nell’arco del 2014, a regime,
movimentare complessivamente tra i 10.000
ed i 15.000 pezzi. Inoltre é significativo il
numero di passeggeri che utilizza gia tale
servizio e che, ragionevolmente, & destinato
ad aumentare in maniera considerevole,
durante la stagione estiva. In totale il numero
dei trailer del 2013 é stato di 54.359 pezzi,
quasi il doppio rispetto ai 26.259 dello scorso
anno (+107%). Molto buono anche il risultato
per il traffico di nuove autovetture, che con
24.935 pezzi, ha registrato un incremento
del 60,9 %. Per quanto concerne il settore
delle crociere, anche nel 2013, un importante
flusso di crocieristi ha coinvolto la citta di
Ravenna e il suo territorio. Infatti, & stato
sfiorato I'obiettivo dei 100.000 passeggeri,
non raggiunto a causa delle eccezionali
condizioni meteomarine negative che hanno
afflitto I'alto Adriatico a fine novembre,
causando la cancellazione di due scali di
navi di grandi dimensioni. Nel 2014 il traffico
crocieristico dipendera dalle scelte strategiche
dei carrier mondiali di settore, tra i quali Royal
Caribbean, principale operatore del terminal,
con il quale I'Autorita Portuale ed il
concessionario Ravenna Terminal Passeggeri
si incontreranno a marzo a Miami”. “| risultati
del traffico 2013, in una situazione economica
del Paese ancora complessivamente molto
critica, confermano — dichiara il Presidente
dell’Autorita Portuale di Ravenna, Galliano
Di Marco - che il porto di Ravenna continua
ad essere leader nella movimentazione di
alcune tipologie di merci ed esprime
importanti potenzialita, che si stanno
manifestando, anche per altre tipologie di
traffico. In questo contesto la realizzazione
del grande progetto dell’Hub portuale di
Ravenna”, con il potenziamento ed
adeguamento delle banchine e
I'approfondimento dei fondali del porto (per
una spesa complessiva — gia finanziata — di
circa 200 milioni di euro), non potra che
migliorare la situazione attuale. Tutto cio
premesso, I'Autorita Portuale di Ravenna
non teme alcuna Riforma market-driven —
anzi da tempo la chiede sia ad Assoporti che
ai Ministeri competenti — e conferma la propria
assoluta centralita per il traffico merci
dell’Adriatico”.

Salvatore Carruezzo

1L UTILUS

wwwi.ilnautilus.it
PERIODICO BIMESTRALE

Reg. e Aut. Tribunale di Brindisi
n° 8/06 del 22/03/06
R.O.C. n°14251 del 04/05/2006

Proprietario-Editore
S.C. EDITORE soc.coop.
www.sceditore.it

Direttore Responsabile
SALVATORE CARRUEZZO
Direttore Scientifico
ABELE CARRUEZZO

CapoRedattrice
FRANCESCA CUOMO

Servizi fotografici
S.C.LAB
Simone Rella

Collaborano
Marialaura Scotto
Michele Puca
Giampiero Campagnoli
Matteo Bianchi
Francesco De Giosa
Donato Caiulo
Giovanna Lodato
Cesare Bechis
Francesco Ventura
Stefano Carbonara
Antonio Bufalari

Redazione
via F.lli Cervin® 2
72100 Brindisi
Tel./Fax 0831517420
E-mail salvatore.carruezzo@email.it

Stampatore
Tipografia Editrice Brindisina
via Martiri delle Ardeatine, 13

72100 Brindisi

Testata giornalistica convenzionata con
Universita Cattolica di Milano
per il servizio Stage & Placement.
Per informazioni:
francesca.cuomo@ilnautilus.it

Realizzazioni grafiche a cura di:

GRAFI/AA

E' vietata la riproduzione dei contenuti,
anche parziali, senza I'esplicita
autorizzazione dell'editore.
ABBONAMENTO
Dal 31/01/07 & possibile ricevere i sei numeri annui
de IL NAUTILUS al costo di 18€. Per sottoscrivere
I'abbonamento e sufficiente effettuare il versamento
su c/c n. 75543199 intestato a S.C.Editore Soc.
Coop. Per ulteriori informazioni Tel./Fax 0831517420
oppure direttore@ilnautilus.it

Camera di Commercio

Pi =

servizio Grimaldi ro-pax bisettimanale tra e
Italia e Grecia che collega i porti di Ravenna ANTEE
a lgoumenitsa e Patrasso e che si stima — -
Traghetti - Ro/RoO

Brindisi

Assistenza navi Crociera
Escursioni in Puglia
Banchine riservate
Servizi in tutta la Puglia

BEe)4srl Sub-Agency

TIT]I SHLPPIN G

maritime agency since

1848

Vico D¢ Lubelli, 8

Ph. +39.0831.523514
Fax. +39.0831.521036
www.titishipping.it




IL NAUTILUS  Anno 9 N°1

www.ilnautilus.it Pagina 3

Assonautica punta su Regio Prima per ’economia del mare

Secondo I'Osservatorio nautico nazionale ogni membro
dell’equipaggio spende al giorno circa 102 euro.
Presentata alla Bit di Milano l'iniziativa delle Camere di
Commercio rivierasche di Campania e Lazio. Incentivi
economici alle societa di charter nautico che prevedono
approdi nei porti turistici di Campania e Lazio nei periodi
di media e bassa stagione.

Si chiama “Charter nautico”, l'iniziativa presentata alla
Borsa internazionale del turismo di Milano dalle Camere
di Commercio di Napoli, Caserta, Salerno e Latina
nel’ambito dell'intesa sottoscritta dagli enti camerali
“Regio Prima” per la promozione e il rilancio delle attivita
legate all’economia del mare. L'accordo tra gli enti
camerali prevede anche il potenziamento dei servizi di
accoglienza a terra dei diportisti e lo sviluppo di una rete
interregionale della portualita turistica. Oltre al supporto
finanziario allimprenditoria di charter nautico (sono attive
in Campania e Lazio circa 500 societa che operano in
questo settore, contro le oltre 3500 della diretta
concorrente Croazia), sono previste anche azioni di
promozione congiunta presso le principali manifestazioni
fieristiche nazionali ed internazionali e la realizzazione
di iniziative di marketing nei porti che intercettano questa
tipologia di turismo, allungando il periodo di permanenza
medio degli equipaggi nelle localita rivierasche. Secondo
i dati dell’Osservatorio nautico nazionale, la spesa media
al giorno di ogni ospite delle imbarcazioni charter & di
circa 102 euro.

Ogni barca in porto rende al territorio circostante dai
500 ai 900 euro al giorno, ai quali vanno aggiunti i costi
dell’ormeggio, dei servizi e del carburante.
La domanda di charter verso le coste campane e laziali
proviene principalmente dalla Germania, Francia, Olanda,
ma anche Austria, Inghilterra, Repubblica ceca e, negli
ultimi anni, dalla Russia.

“La Camera di Commercio di Salerno — ha sottolineato
il presidente Guido Arzano — nel 2013 ha erogato
contributi per 'incentivazione dei flussi di turismo nautico
in provincia, ottenendo ottimi risultati. Infatti, i dati relativi
alle crociere con barche da charter hanno fatto registrare
una crescita del 600 per cento”. "Il turismo nautico e il
charter in particolare - ha aggiunto il presidente della
Camera di Commercio di Latina e del comitato filiera
nautica di Unioncamere Vincenzo Zottola - rappresentano
uno dei settori dell'economia del mare con le piu alte
potenzialita di crescita. Questo vale per I'ltalia ma ancora
di piu per il Lazio e la Campania, che esprimono gia
0ggi una leadership imprenditoriale e territoriale nel
Mediterraneo".
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Per il presidente della Camera di
Commercio di Napoli, Maurizio Maddaloni:
"L’'iniziativa prevede la possibilita di
supportare economicamente le societa di
charter nautico attraverso contributi diretti
agli operatori che organizzano questo tipo
di vacanze. Attraverso l'incentivazione del
charter nautico — ha aggiunto Maddaloni
— puntiamo a migliorare I'accoglienza nei '

nostri porti turistici, potenziando i servizi a terra e generando
indotto sul territorio”.

“La forma associativa di Regio Prima — ha concluso il presidente
della Camera di Commercio di Caserta Tommaso De Simone
- € innovativa nel panorama nazionale e garantisce concrete
opportunita di sostegno all’Economia del Mare”.
Per Assonautica italiana € intervenuto il Segretario generale
Matteo Dusconi, che ha portato i saluti del presidente nazionale
Alfredo Malcarne e si € complimentato per la perfetta sinergia
che permea l'azione delle due regioni e delle quattro Camere
di commercio rivierasche (Salerno, Caserta, Napoli e Latina)
che hanno dato vita a “Regio Prima”.

Il Segretario ha pure ricordato le iniziative Assonautica delle
‘rotte della Magna Grecia” e delle “rotte di Enea” che
caratterizzeranno la prossime edizioni 2014 di Yacht Med Festival
in programma a Gaeta dal 24 aprile al 1° Maggio 2014.
Rotte che, partendo dalla PUGLIA, faranno scalo anche in
Campania (Salerno, Marina d’Arechi) e nel Lazio (Gaeta,
lungomare di YMF).

In tema di turismo nautico e di miglioramento dell’accoglienza
ha pure accennato al progetto Assonautica denominato “Quality
Marine”, finalizzato non solo alla qualificazione e certificazione
dei porti turistici ma anche alla costituzione di una rete italiana.

Salvatore Carruezzo
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SHAPE: LO SGUARDO SULL'ADRIATICO

Italia, Slovenia, Croazia, Bosnia-Herzegovina, Montenegro
e Albania. Sei Paesi insieme, con la Regione Emilia-Romagna
in qualita di lead partner, per sviluppare una strategia condivisa
al fine di garantire la protezione e lo sviluppo sostenibile
dell’ambiente marino-costiero adriatico. L'occasione & data
dal Progetto SHAPE — acronimo per Shaping an Holistic
Approach to Protect the Adriatic Environment: between coast
and sea (Formazione di un Approccio Olistico per Proteggere
I'Ambiente Adriatico: tra la costa ed il mare) -, finanziato
nel’ambito del Programma di cooperazione territoriale
europea IPA Adriatico 2007-2013. Il progetto, partito a marzo
2011, si concludera nel corso del 2014.
FINALITA' - L'idea di fondo & quella di rafforzare le capacita
delle istituzioni di tutelare e gestire le risorse naturali e
culturali, promuovendone un impiego razionale e duraturo.
Obiettivo generale di € I'applicazione integrata e coordinata
a livello di bacino dei principi della Gestione Integrata delle
Zone Costiere (Integrated Coastal Zone Management ICZM)
e della Pianificazione Spaziale Marittima (Maritime Spatial
Planning MSP) promossi dall’Unione europea. A tal fine il
progetto prevede di sviluppare e applicare un modello di
governo, dei territori costieri e marittimi, multilivello e
intersettoriale che possa essere condiviso in tutto I'’Adriatico.
I modello prevede anche la gestione e la risoluzione dei
potenziali conflitti che possono sorgere visti i molteplici utilizzi
delle aree e delle risorse ad esse associate. Un questo
approccio implementato attraverso una diretta
sperimentazione e tramite percorsi di partecipazione, allo
scopo di favorire 'armonizzazione delle diverse esigenze
dei vari soggetti che operano nel territorio costiero e marino.
Fine ultimo di SHAPE € promuove lo sviluppo e la competitivita
della costa adriatica, rendendone sostenibile la fruizione e
coniugando le esigenze ambientali, economiche e sociali.
| PARTNER - La partnership del progetto vede coinvolti ben
tredici beneficiari, rappresentativi dell’'intero bacino adriatico:
-Regione Emilia-Romagna, Direzione Generale Ambiente
e Difesa del Suolo e della Costa;
-Regione Veneto, Dipartimento “Progetto Venezia”;
-PAP/RAC Public Institution Priority Actions Programme,
Regional Activity Centre of the Mediterranean Action Plan;
-Agenzia Regionale per la Protezione Ambientale del Molise;
-ECAT Environmental Centre for Administration and
Technology di Tirana;
-Ministry of civil engineering and physical planning della
Bosnia—Herzegovina;
-Institute for Physical Planning Region dell’lstria;
-Regional Development Centre di Koper;
-Public Enterprise for Coastal Zone Management del
Montenegro;
-Regione Abruzzo, Servizio Opere Marittime e Qualita delle
Acque Marine;
-Regione Autonoma Friuli Venezia Giulia, Direzione Centrale
per '’Ambiente e Lavori Pubblici;
-Regione Marche, Direzione Difesa della Costa;
-Regione Puglia, Servizio Mediterraneo.
ATTIVITA' - Le attivita di progetto sono strutturate in cinque
Work Packages (WP): WP1 - Crossborder Project
Management and Coordination (Gestione e Coordinamento
del Progetto); WP2 - Communication and dissemination
(Comunicazione e disseminazione); WP3 - Integrated Coastal
Zone Management (Gestione Integrata delle Zone Costiere);
WP4 - "Shipping” towards Maritime Spatial Planning
(“Navigando” verso una Pianificazione Spaziale Marittima);
WP5 - Within land and sea (Tra terra e mare). Le attivita
tecniche, di studio e di sperimentazione sono legate agli
ultimi tre WP. In particolare, come sottolinea Katia Raffaelli
della Direzione Ambiente della Regione Emilia Romagna
(Lignano Sabbiadoro, 17 ottobre 2013 — SHAPE Local
Workshop), l'iniziativa si fonda su due temi pilastri: la Gestione

Integrata delle Zone Costiere (GIZC) nonché la Pianificazione
Spaziale Marittima (MSP).

STRUMENTI - Per sostenere e facilitare 'applicazione del
modello di governance proposto, il progetto, grazie ad un
budget di 4,1 milioni di euro, si & avvalso di specifici strumenti
tecnici ed informativi: report scientifici, mappe tematiche ed
un atlante GIS del mare Adriatico (indirizzo web temporaneo:
http://193.43.199.110/shape), collegato ad un database
comune a tutte le regioni partecipanti. In particolare il database
contiene informazioni ecologico-ambientali, assieme a
differenti scale geografiche, mirato ad avere una conoscenza
completa dei fenomeni caratteristici del bacino e finalizzati
a stabilire un piu attento monitoraggio.

ADRIATICO PROTAGONISTA - Ancora dalla Regione
Emilia-Romagna si tiene a sottolineare «Lo straordinario
valore dell’Adriatico fra i mari interni di tutto il mondo,
fondamentale per il benessere e strategico per la prosperita
dei Paesi Adriatici: una immensa risorsa ambientale, culturale,
economica». Un patrimonio comune su cui gravano pressioni
crescenti, come quelle attivita umane presso le aree costiere
e marine (pesca, acquacoltura, navigazione, urbanizzazione,
portualita, industrializzazione) che minacciano alcuni tra gli
habitat piu sensibili. Troviamo Stati costieri sempre piu spesso
impotenti nell’affrontare un’evoluzione delle zone costiere
che continua a mostrare problemi quali la desertificazione
e l'erosione, I'inquinamento delle acque, rifiuti, declino delle
risorse rinnovabili, la perdita di biodiversita, la scomparse
dalle zone umide e la distruzione del paesaggio e ai quali
si aggiungono i rischi legati all'innalzamento del livello marino,
di inondazioni, di tornado, di cambiamenti della temperatura
e nel contenuto salino delle acque. Una questione annosa
su cui molto speso: ma allora perché la necessita di un
progetto Adriatico su GIZC e MSP? L'iniziativa porta al centro
l'urgenza sempre piu viva di una cooperazione transfrontaliera
tra i diversi Paesi del bacino, tale da rendere condivise molte
di quelle problematiche che trascendono i confini regionali
e nazionali. «Condividere un approccio comune per la
gestione dello spazio marino nel medesimo bacino puo
consentire di affrontare al meglio le sfide globali (cambiamento
climatico)», ribadisce I'esperta. Ma le politiche di GIZC e
MSP non sono nuove e hanno alle spalle gia concreti
riferimenti legislativi.

PRECEDENTI: GIZC&MSP - |l Protocollo GIZC, firmato a
Madrid (21/1/2008), ratificato dal Consiglio UE (2010/631/UE),
entra ufficialmente in vigore il 24 marzo 2011 e nasce dalla
necessita di uno strumento legalmente vincolante, giustificata
sia dal punto di vista ambientale che legale. L'introduzione
di tale strumento &, oltretutto, pienamente giustificata dagli
orientamenti espressi in ambito internazionale (soprattutto
in seguito al Capitolo 17 di Agenda 21), ma in particolare
dalla richiesta di “promozione della GIZC” espressa nella
Convenzione di Barcellona del 1995. Invece la Roadmap
per la Pianificazione dello Spazio Marittimo (MSP), che ne
sancisce i principi chiave, & contenuta nella Comunicazione
della Commissione “Tabella di marcia per la pianificazione
dello spazio marittimo: definizione di principi comuni nell'UE”
(COM (2008) 791 def.). Nel testo & chiarito che «La
pianificazione dello spazio marittimo (PSM) costituisce uno
strumento fondamentale per la politica marittima integrata.
Esso coadiuva le autorita pubbliche e le parti interessate nel
coordinamento delle loro azioni ed ottimizza I'uso dello spazio
marino a beneficio dello sviluppo economico e dell'ambiente
marino». Strumento quantomai necessario poiché
«L'accresciuta attivita sui mari europei conduce alla rivalita
di interessi fra settori quali la navigazione e il trasporto
marittimo, I'energia offshore, lo sviluppo portuale, la pesca
e l'acquacoltura nonché I'ambiente». Ma di cosa parliamo
in sostanza?

Segue a pag.5
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Come spiega nel testo I'UE, «Si tratta di un processo che
consiste nel raccogliere dati, nel consultare le parti interessate,
nell'elaborare un piano secondo modalita partecipative e nel
garantirne le fasi successive di attuazione, applicazione,
valutazione e revisione». Da qui una nuova leva anche per
lo sviluppo dell'economia marittima. Secondo I'UE «Grazie
alla PSM, la competitivita dell'economia marittima dell'UE
sara rafforzata».

Un vero e proprio patrimonio quello del lavoro che arriva dal
mare: le stime parlano di circa cinque milioni di posti di lavoro,
con una porzione tra il 3 e il 5% del prodotto nazionale lordo
(PNL) europeo generato da industrie e servizi del settore
marittimo. «Un quadro di pianificazione stabile, che offra
certezza giuridica e prevedibilita — chiarisce sempre I'Unione
-, promuovera gli investimenti in tali settori, fra cui lo sviluppo
dell'energia offshore, la navigazione e il trasporto marittimo,
lo sviluppo portuale, lo sfruttamento del petrolio e del gas e
l'acquacoltura, potenziando la capacita dell'Europa di atti
rare capitali stranieri».

GUARDANDO A SHAPE - Ritornando a SHAPE ['attenzione
cade sullo sviluppo dell'obiettivo WP2, coordinato dalla
Regione Emilia-Romagna, quando il Pogetto si unisce al
cluster FACECOAST - “Face the challenge of climate change
in the med coastal zones” (marzo 2012): una rete creata al
fine di unire e capitalizzare i contributi dei progetti EU che si
occupano di difesa della costa contro i rischi sia naturali che
antropici nell’ambito delle politiche di adattamento al
cambiamento climatico e dello sviluppo sostenibile. La difesa
costiera si apre, percio, verso altri contributi interdisciplinari
e multi-settoriali per promuovere uno spazio di scambio sulla
difesa costiera nel Mediterraneo, considerando I'approccio
GIZC ed esperienze extra-Mediterranee. Ritroviamo, al cuore
di SHAPE, il punto WP3 della GIZC, con PAP/Regional Activity
Centre di Spalato (Croazia) in qualita di coordinatore. Secondo
una prima analisi € merso che «Nella maggioranza dei paesi
Mediterranei, le strutture e le disposizioni legale-amministrative
relative alla gestione costiera ancora mancano di una
coordinazione istituzionale sufficiente». Non é d'aiuto
I'eterogeneita fra le disposizioni istituzionali, le tradizioni ddi
gestione e le priorita.

Da qui I'impegno verso la creazione di un meccanismo
uniforme di coordinazione ma che sia, allo stesso tempo,
flessibile in modo da fare fronte all'ampie gamma di richieste
di cui necessita il governo delle zone costiere. Insomma: un
approccio integrato, coordinato e razionale per gestire i
molteplici interessi legati alle aree costiere, in equilibrio tra
aspetti economia e mantenimento di uno stato ambientale
ottimale. Si tratta di un processo continuo a cui PAP/RAC ha
lavorato mettendo a disposizione la propria esperienza e le
pratiche nella implementazione del Protocollo GIZC. Tra i
risultati conseguiti in corso d'opera si segnala I'elaborazione
di uno schema comune ai Partner per elaborare Report sulle
pratiche GIZC nazionali/locali, frutto dell'analisi della
legislazione nazionale esistente e della comparazione con
il Protocollo GIZC.

Lo schema del PAP/RAC ¢ stato poi trasferito al progetto
MAREMED, all'interno del programma europeo di
cooperazione transnazionale MED. Inoltre il PAP/RAC ha
predisposto un report esplicativo dell’Art. 8 del Protocollo,
come riferimento per i partner che stanno portando a termine
azioni pilota mirate a testare 'implementazione e 'applicabilita
di tali previsioni del Protocollo. Anche il report 3.2 e la
metodologia del’Emilia-Romagna per definire la linea di
setback sono state trasferite ai progetti MAREMED e
CoastGAP. In particolare questa attivita riguarda la
individuazione di una “set-back zone” (fascia di set-back)
lungo la costa con la finalita di mitigare il rischio da ingressione
marina, favorire I'adattamento della zona costiera ai
cambiamenti climatici e proteggere gli ecosistemi e la
biodiversita.

Lo scopo € quello di individuare possibili misure coerenti con
le indicazioni del protocollo GIZC. Messa a punto dal PAP/RAC
anche una bozza di proposta per I'elaborazione delle Strategie
Nazionali GIZC come definite dall’Art 18 del Protocollo. Si
e inoltre prodotto un report esplicativo dell’Art. 7 del Protocollo
per elaborare una bozza di proposta per un quadro di
governance comune per la GIZC, con la raccolta di contributi
e proposte dei partner. Una revisione necessaria secondo
I'analisi poiché il suddetto articolo manca della richiesta di
una progettazione attraverso un modello istituzionale unico
di coordinazione. L'attivita WP4, con coordinatore il
Dipartimento Progetto Venezia della Regione Veneto, mira
a creare una metodologia ad hoc per la pianificazione nelle
aree marittime nella Regione Adriatica e di testare la MSP
a scala locale attraverso la comune elaborazione e mappatura
dei dati. L’applicazione del MSP tiene conto del processo di
implementazione della Direttiva Quadro 2000/60/CE sulle
Acque e della Direttiva 2008/56/CE, punto di riferimento per
I'azione comunitaria nel campo della politica per 'ambiente
marino in Adriatico. Il coordinatore ha prodotto uno schema
basato sui requisiti della Marine Strategy (disciplinata da
Direttiva quadro 2008/56/CE, pone come obiettivo agli Stati
membri di raggiungere entro il 2020 il buono stato ambientale
delle acque marine) e ha raccolto dai partner informazioni
sullo stato ambientale per ricostruire le caratteristiche
ecosistemiche della sub-regione marina Adriatica. E il Regional
Development Centre Koper (Slovenia) a coordinare, invece,
il punto WP5 per promuovere l'integrazione tra GIZC e MSP
nell’area Adriatica, raggiungere coerenza tra pianificazione
territoriale e marittima, anche attraverso lo sviluppo dell'Atlante
GIS. Per questo Lead Partner e coordinatore hanno progettato
la struttura del GIS Atlas ed il catalogo dei dati e metadati
geografici seguendo le previsioni della Direttiva INSPIRE.
Una struttura che da, tra l'altro, la possibilita di sviluppare il
GIS anche a scala locale attraverso le indicazioni di tutti i
tematismi a scala di bacino, in modo da rendere il GIS capace
di supportare i processi pianificatori e decisionali per
implementare GIZC e MSP.
LE AZIONI PILOTA - | partner stanno poi portando a termine
azioni pilota sulla gestione ed elaborazione dei dati in diverse
tematiche, con I'elaborazione di mappe e prodotti da legare
al GIS. Le regioni italiane coinvolte nelle sperimentazioni
sono Veneto, Emilia-Romagna, Marche, Abruzzo, Molise e
Puglia; i Paesi stranieri sono la Slovenia e 'Albania. In
particolare in Puglia, la Regione assieme all’ARPA, si &
impegnata nella realizzazione di un Progetto Pilota finalizzato
all’analisi delle forzanti multiple che agiscono nell’area
compresa tra la Riserva di Torre Guaceto e la Zona industriale
di Brindisi. L’obiettivo sara completato attraverso la raccolta
di dati e informazioni sul’ambiente marino costiero (geo-
morfologia, caratteristiche biologiche e chimico fisiche, fonti
di inquinamento), sullo sfruttamento del mare e delle sue
risorse (traffico marittimo, pesca, acquacoltura) e sull’'uso
del suolo (agricoltura, aree urbanizzate e industriali). E ancora
qui & stata sottoscritta nel dicembre scorso la Carta di
Bologna, strumento prezioso di cooperazione fra le regioni
mediterranee nella definizione e implementazione di politiche
relative alla gestione integrata delle zone costiere e alla
pianificazione dello spazio marittimo, all’adattamento delle
zone costiere ai cambiamenti climatici, alla mitigazione dei
rischi costieri da alluvione ed erosione, che ad oggi conta
19 regioni aderenti. Nei prossimi mesi gli aderenti alla Carta
di Bologna promuoveranno un’iniziativa di macro-progetto
- il Joint Action Plan del progetto COASTGAP
(Capitalizzazione MED) - concepita per una strategia
mediterranea coerente, macro-tematica e multisettoriale,
aperta alle amministrazioni costiere del Sud e dell’Est del
Mediterraneo, da sviluppare nel settennato 2014-2010,
coincidente con il prossimo periodo di programmazione dei
Fondi Strutturali.

Giovanna Lodato
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Fincantieri tra dismissioni ed investimenti

“A chi pensa che privatizzare voglia dire cedere il controllo
e vendere un socio industriale, rispondo che non siamo in
una stagione di vendite: del resto, come piu volte hanno
precisato la presidenza del Consiglio ed il nostro azionista,
Finmeccanica, la quotazione sara una occasione per
rafforzare la societa”. Parole di Giuseppe Bono,
amministratore delegato di Fincantieri: il governo Letta ha
varato nel mese di novembre un piano riguardante la
dismissione di partecipazioni azionarie pubbliche rilevanti
per un valore di oltre 12 miliardi di euro, somma destinata

alla riduzione del debito pubblico e al finanziamento della | w

Cassa Depositi e Prestiti. Le reazioni sono state tutt’altro

che morbide soprattutto se si tratta di uno dei piu importanti §

complessi cantieristici navali d’Europa e del mondo. Bono e

prova a smorzare i toni e ritiene che la quotazione di
Fincantieri, 'alienazione di una parte delle azioni del socio
pubblico e un aumento di capitale contestuale potranno
garantire un futuro di crescita e sviluppo: il debutto di
Fincantieri a Piazza Affari € atteso per il primo semestre del
prossimo anno. | primi tentativi di privatizzazione del gruppo
Fincantieri risalgono all’anno 2007 ma l'opposizione
sindacale della Fiom stronco sul nascere tale progetto. A
tal proposito Bono dichiara: “non mi aspetto la rivolta che
ci fu allora, che non solo non auspico ma anche stigmatizzo.
Le condizioni politiche sono cambiate, un sindacato sempre
in difesa dello status quo non fa I'interesse dei lavoratori,
condannando I'azienda al declino e all'immobilismo. II
sindacato -continua Bono- dovrebbe essere preoccupato
che ci sia lavoro, non che lo Stato sia I'unico padrone: a chi
allora remo contro quell’operazione dico che abbiamo salvato
I'azienda per miracolo e difatti tutti si sorprendono che non
siamo falliti. Il seguito allo scoppio della grande crisi,
Fincantieri ha vissuto un biennio particolarmente difficile:
blocco delle commesse, sovracapacita produttiva, eccesso
di impianti in Italia di cui alcuni inefficienti per tecnologie,
dislocazioni, conformazione delle aree, scarsa produttivita
per addetto. Il rilancio del gruppo € avvenuto
progressivamente su due differenti fronti: da un lato 'adozione
di un nuovo piano industriale-organizzativo (1.700 esuberi
e nessun licenziamento per circa il 60%) e dall’altro una
indovinata apertura al mercato internazionale, seguita da
varie acquisizioni e diversificazioni del catalogo. All'inizio
del 2009 Fincantieri ha infatti acquisito la societa Marinette,
specializzata nella progettazione e costruzione di navi
mercantili-militari per conto della US Navy e della Guardia
Costiera: nel 2013 invece € stata la volta di STX OSV, oggi
denominata Vard, societa norvegese quotata alla Borsa di
Singapore e leader mondiale nella costruzione di mezzi di
supporto alle attivita di estrazione di petrolio e gas naturale.
Le recenti acquisizioni hanno fatto di Fincantieri leader nella
cantieristica occidentale, forte di impianti localizzati oltre
che in Italia, Stati Uniti, Norvegia, anche in Brasile, Emirati
Arabi, Vietham, Romania. Non esistono concorrenti stranieri
che abbiano un’ offerta di prodotto cosi ampia: i primi tre
cantieri al mondo sono coreani (Hyundai, Samsung,
Daewoo), sono dotati di cantieri molto grandi e
tecnologicamente avanzati ma , per il momento, hanno
finalizzato la loro attivita verso la progettazione e costruzione
di navi standard, off shore, militari: per il momento le
cosiddette “navi bianche” non rientrano nel loro core business.
Fincantieri promette di chiudere il bilancio 2013 in utile: “ la
fortuna della nostra societa, dichiara I'ad Bono, € quella di
essere presenti in settori che presentano, secondo gli analisti,
concrete possibilita di crescita come quello militare, oil-gas,
componentistica navale militare. Tra qualche anno € prevista
I'esplosione delle crociere in Asia ma noi dobbiamo ritagliarci
almeno 2-3 navi all’anno per i nostri cantieri italiani:

per fare cid —conclude Bono- dobbiamo investire ancora in
tecnologia e innovazione e nell’'impiantistica e dobbiamo
accelerare nell’integrazione di gruppo, processo non facile
in un gruppo di societa che ha raggiunto quest’anno i 4
miliardi di fatturato consolidato”. La relazione stilata sui dati
di bilancio di meta 2013 conferma la solidita della struttura
finanziaria e patrimoniale del gruppo: surplus di cassa pari
a 183 milioni di euro, patrimonio netto a quota 959 milioni,
riserve per oltre 326 milioni di euro, conti d’ordine per
affrontare rischi ed oneri specifici pari a circa 161 milioni.
Nel primo semestre del 2013 sono stati investiti 103 milioni
di euro in progetti finalizzati ad accrescere I'efficienza
produttiva e a migliorare le condizioni di sicurezza e di rispetto
dellambiente nei cantieri italiani, americani, brasiliani. Al
momento la capacita produttiva degli impianti Fincantieri in
Italia non supera il 70 %, a causa della crisi del mercato e
del calo di ordinativi: tuttavia, secondo quanto dichiarato
dall’ad Bono, la capacita produttiva degli impianti dovrebbe
tornare a pieno regime alla luce delle commesse
recentemente aggiudicate dallo stesso gruppo. Fincantieri,
tramite la controllata Vard, si € aggiudicata solo pochi mesi
fa una commessa da 1.1 miliardi di dollari riguardante la
costruzione di 4 navi posatubi che serviranno a supportare
costruzioni offshore : le navi sono state ordinate dai norvegesi
di DOF Subsea e dai francesi di Technip e saranno costruite
nei cantieri rumeni e brasiliani. Viking Cruises ha annunciato
di aver ordinato altre due navi da crociera extra lusso: per
tali unita, gemelle di quelle ordinate a luglio 2012, era stato
sottoscritto nel dicembre 2012 un memorandum d’agreement
preliminare. Il valore della commessa € di circa 500 milioni
di euro e gli stabilimenti italiani saranno impegnati nella
costruzioni di queste navi di piccole dimensioni, stazza lorda
di circa 45mila tonnellate: la consegna delle navi € prevista
per la seconda meta del 2016, inizio del 2017 e consentira
a Viking Cruises di accedere nel settore delle crociere marine.
Anche gli stabilimenti di Castellammare di Stabia sentono
“odore” di lavoro: nella legge di stabilita 2013-2014 & previsto
un contributo di 7 miliardi di euro per la costruzione di 12
nuovi pattugliatori. Le navi sarebbero utilizzate dalla Marina
Militare per missioni di pace a carattere umanitario e avrebbero
caratteristiche polivalenti tali da essere utilizzate non soltanto
per il contrasto all'immigrazione ma anche in caso di calamita
naturali. Non é tutto: all’orizzonte ci sarebbe la costruzione
di una nuova nave per la compagnia Seabourn del Gruppo
Carnival. Per il momento é stata sottoscritta una lettera
d’intenti ma 'accordo fa ben sperare le tute blu di Fincantieri,
leader nel settore crociere.

Stefano Carbonara
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Il “Regium Waterfront”, progetto per la riqualificazione urbana
relativa al lungomare di Reggio Calabria, & stato ideato
dall’architetto anglo irachena Zaha Hadid, appartenente alla
scuola del decostruttivismo e prima donna a vincere il
“Pritzker”, il piu prestigioso tra i premi internazionali per
I'architettura. L'opera € stata presentata presso 'ambasciata
italiana a Londra, nel febbraio del 2009, data dalla quale &
partita la programmazione del piano esecutivo e dei relativi
appalti, giunti ormai alle fasi finali. Questi prevedono uno
stanziamento di undici milioni e mezzo di euro, che serviranno
a portare a compimento i lavori di costruzione in un tempo
stimato di circa cinquecento giorni, i cui inizi sono previsti
quest’anno. Obiettivo del progetto ¢ il rilancio di alcune aree
strategiche per il turismo e la mobilita di Reggio Calabria,
che si appronta a consolidare il proprio status di decima
Citta metropolitana d’ltalia. Il porto da integrare al lungomare
e la stazione centrale sono i tre punti focali allinterno dell’area
interessata dal “Regium Waterfront”, ossia I'intera zona
centrosettentrionale della Reggio storica. Il progetto si divide
in due fasi.

La prima fase prevede la nascita del quartiere “1° maggio”,
che ospitera il tanto atteso Museo del Mediterraneo. | benefici
interesseranno anche la viabilita, con un riassetto totale,
grazie alla creazione di un nuovo terminale e di una tramvia
di superficie, contornata da parcheggi, ponti pedonali e ben
due passeggiate panoramiche, collegando cosi la struttura
del water front al lungomare ed al lido comunale, passando
per la storica pineta Zerbi. Quest’ultima diverra un ingresso
arricchito di una scalinata artistica ed una serie di fontane
e giochi d’acqua.

Allo stato attuale, I'area del porto prevede una riqualificazione
a vocazione turistica tramite la creazione di un centro velico
per il di porto, inglobando al tempo stesso il servizio di
trasporto passeggeri per la dirimpettaia Messina, attraverso
gli attuali collegamenti con gli aliscafi, in procinto di essere
consolidati ed aumentati in termini di frequenza, proprio per
merito di un’altra istituenda conurbazione urbana dello
Stretto, che vedra una sempre maggiore simbiosi tra le due
coste. Tutto cid va ad aggiungersi al “Master plan della
portualita calabrese”, avviato nel 2011 dal dipartimento
regionale all’urbanistica ed al governo del territorio. Grazie
all’aggiungersi di quest’ultimo elemento, il porto di Reggio,
di natura originaria prettamente industriale e commerciale,
vedra aumentare in occasione della realizzazione del “Regium
Waterfront” i posti barca, che passeranno dagli attuali
cinquanta a ben cinquecento, ai cui si sommeranno, inoltre,
altri quattrocento cinquanta e trecento posti aggiuntivi,
generati dalla costruzione dei porticcioli turistici di Catona
e Pellaro, quartieri costieri rispettivamente alla periferia
settentrionale e meridionale di Reggio. Tutto cid portera
all’avvio di importanti strategie per I'attrazione di turisti e di
investimenti, nazionali ed internazionali, nella citta meridionale
che attualmente detiene alcuni monopoli culturali ed
agroalimentari. Si tratta dell’importante collezione
archeologica di bronzi risalenti ai secoli VIl e V avanti Cristo,
tra cui i due statue per antonomasia, i Bronzi di Riace. Basti
pensare che al mondo esistono solo cinque statue risalenti
a quel periodo e ad essersi conservate in stato ottimale.

Il Regium Waterfront a Reggio Calabria

Reggio é l'unica in Italia ed ha la fortuna di custodirne
addirittura due. Poi molte speranze sono state poste nel
distretto agroalimentare orientato verso la produzione del
bergamotto e la lavorazione dei prodotti da esso derivati,
anche grazie a recenti scoperte riguardanti 'uso dell’agrume
in ambito di farmacologia naturale.
La seconda fase prevede l'interramento dell’attuale stazione
ferroviaria, sulla cui superficie sorgera un centro
polifunzionale.
Ma mentre per il primo step progettuale & gia stata
confermata la copertura finanziaria, grazie all'impiego di
cofinanziamenti regionali e PISU sommatisi ad una parte
dei cinquanta milioni messi in campo attraverso il “Decreto
Reggio” varato agli inizi del 2000, per questa seconda parte
del water front non sono ancora state stanziate le risorse
necessarie, da qui la mancata presentazione ed avvio di
bandi e gare d’appalto.
Il proseguimento delle fasi preliminari alla realizzazione
dell'area portuale del water front & stato pero regolare anche
dopo il commissariamento della citta, iniziato alla fine del
2012 ed attualmente ancora in corso. Anzi, la terna prefettizia,
chiamata a guidare Reggio Calabria in questa delicata fase
di transizione, ha deciso di avviare una serie di interventi
ed opere pubbliche in continuita con quanto programmato
dalla precedenti amministrazioni comunali, riconoscendone
'importanza ai fini della crescita e del rilancio economico
della costituenda Citta metropolitana dello Stretto.
Il progetto dell’architetto anglo irachena Zaha Hadid, da
molti definito “avveniristico” giocando sulla doppia valenza
del termine, ha suscitato oltre ad entusiasmi anche
perplessita e diverse reazioni nell’opinione pubblica reggina,
specialmente sul fronte dell’associazionismo ambientale
ed i comitati cittadini per la tutela e la salvaguardia del
paesaggio, panorama ed architettura storica di Reggio
Calabria. Secondo alcuni, come Franco Arcidiaco, giornalista
coautore assieme a Gianluca Del Gaiso del documentario
d’inchiesta “Il meglio del peggio del modello Reggio”, la
posizione in cui dovrebbero sorgere il water front rappresenta
il serio rischio di privare il panorama reggino della vista
sull’Etna, una peculiarita tutta reggina che dai tempi del
Gran Tour attrae sulla sponda reggina dello Stretto artisti
provenienti da ogni parte del mondo, pittori cerca d’ispirazione
e desiderosi di immergersi nell’armonia dal paesaggio. Gl
ambientalisti invece guardano con diffidenza all'infrastruttura,
a loro avviso presa come un nuovo pretesto per la
cementificazione delle coste calabresi, la quale potrebbe
comprometterne il delicato bioma marino.
A cid pero si compensa con una classe imprenditoriale e
cittadina in attesa da tempo di un cambiamento positivo e
dai risvolti concreti sul territorio. Tutti in citta ricordano bene
infatti il forte impatto mediatico internazionale goduto in
occasione della presentazione londinese del “Regium
Waterfront”, tra cui la diretta della BBC e l'interesse della
City Londinese, una platea qualificata di importanti
imprenditori ed operatori tecnici e commerciali. Questa é
una nave in rotta verso il futuro che Reggio non intende
perdere.

Francesco Ventura
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UE pronta per il Forum Ocean Energy

| Commissari UE Maria Damanaki e Glnther Oettinger hanno
presentato a gennaio, nuove strategie d'intervento per
agevolare lo sviluppo dell' energia oceanica in Europa. Nel
mondo c'e sempre piu esigenza di energia e i Paesi in via
di sviluppo cercano una rapida industrializzazione attraverso
I'utilizzo massiccio di combustibili fossili a basto costo. Il
futuro percio € la ricerca di energie pulite, dal basso impatto
ambientale nonché da un basso costo di produzione. Madre
natura ha dato all'uomo enormi quantita di energia cinetica
e potenziale disponibile sulla terra ma difficilmente convertibile
in energia elettrica. | nostri mari e gli oceani ad esempio
offrono una quantita illimitata di energia rinnovabile, in
particolare, lungo la costa atlantica. Tecnologie energetiche
oceaniche, attualmente in fase di sviluppo, promettono di
sfruttare al meglio, il potenziale delle maree e delle onde,
nonché le differenze di temperatura e salinita. Lo sviluppo
di questo settore emergente non solo aiutera I'abbattimento
di emissioni di gas a effetto serra ma incentivera la produzione
di nuovi posti di lavoro ad alto contenuto tecnico. Lo
sfruttamento di energia rinnovabile contribuira alla
decarbonizzazione economia dell'lUE. L'UE da sempre
sensibile ai temi ambientali sostiene lo sviluppo tecnologico
attraverso i suoi programmi di ricerca con i vai comitati
scientifici. Maria Damanaki, Commissario europeo per gli
affari marittimi e la pesca, che ha presentato il progetto,
dichiara: “La nostra strategia mette in evidenza i mari e gli
oceani a crescita blu che hanno il potenziale di generare
un'enorme crescita economica e posti di lavoro tanto
necessari. Aiutare il settore energetico oceanico significa
sviluppare l'innovazione ma anche garantire energia pulita
e rinnovabile per I'Europa”. Anche il commissario europeo
per I'Energia Gunther Oettinger, cofirmatario delle strategie
d'intervento, conferma: "Ocean Energy ha un notevole
potenziale per migliorare la sicurezza degli
approvvigionamenti. La presente comunicazione si propone
di contribuire a promuovere l'innovazione tecnologica e per
raggiungere gli obiettivi della strategia Europa 2020 e oltre.
Lo sviluppo di un ampio portafoglio di fonti energetiche
rinnovabili, compresa l'energia dell'oceano facilita anche la
loro integrazione nel sistema energetico europeo". L'energia
oceanica non solo é disponibile in notevoli quantita ma
secondo le stime degli esperti supera globalmente le nostre
esigenze energetiche future. La raccolta puo avvenire in
molte forme dall'energia delle onde al flusso delle maree.
Le correnti marine vengono paragonate ad immensi fiumi
che scorrono in seno al mare. Queste masse d'acqua si
differenziano anche per densita, non si mescolano tra loro
e scorrono a lungo l'una accanto all'altra, sopra e sotto,
seguendo una direzione quasi costante e con una

caratteristica velocita. La stabilita di flusso delle correnti
marine garantisce anche la possibilita di stabilire piani
industriali per lo sfruttamento intensivo delle stesse al fine
della produzione di energia elettrica. Il principio che sfruttano
i moderni impianti &€ lo stesso delle pale eoliche cioé il
movimento rotatorio delle pale convoglia I'energia rotazionale
attraverso un albero di trasmissione. Grazie a un generatore
elettrico I'energia rotazionale, cioé meccanica, dell'albero di
trasmissione si trasforma in energia elettrica. L'elettricita
prodotta viene convogliata nei cavi che provvedono a
distribuirla all'utenza o alla rete elettrica. Le correnti marine
adatte sono presenti anche nel Mediterraneo in quanto piu
costanti delle altre. Uno dei siti piu interessanti nel territorio
europeo si trova proprio in Italia ed € lo Stretto di Messina
nel quale confluiscono correnti stabili con velocita di 1,5
m/s. L'energia oceanica rappresenta per I'UE una opportunita
per diventare un'economia a basse emissioni di gas serra.
La contestuale riduzione di utilizzo di combustibili fossili
ridurrebbe la nostra dipendenza dagli stessi, aumenterebbe
la sicurezza energetica ed avrebbe anche dei positivi riscontri
nelle dinamiche geopolitiche. La produzione di energia
oceanica necessiterebbe di impianti industriali prossimita
dei territori costieri, che impiegherebbero popolazione locale,
combattendo quindi gli alti tassi di disoccupazione. Inoltre,
potrebbe contribuire a bilanciare la produzione di altre fonti
di energia rinnovabili come l'energia eolica e I'energia solare
per garantire un approvvigionamento costante aggregata di
energia aggregata alla rete. L'unione europea seppur sicura
dell’enorme potenziale di questa energia, sa perfettamente
i problemi concreti nell’attuazione del piano. Dal lato
prettamente economico i costi tecnologici sono elevati ed
I'accesso ai finanziamenti risulta difficile. Inoltre anche la
logistica risulta complicata in quanto le infrastrutture portuali
sono inadeguate, c’'eé carenza di navi specializzate e problemi
di connessioni di rete. La costruzione degli impianti passa
attraverso i procedimenti amministrativi dei paesi coinvolti
con tutti i problemi burocratici connessi che potrebbero
ritardare le opere facendo lievitare i costi. |l piano d’azione
promosso dal progetto dei due commissari creera il Forum
Ocean Energy per convogliare conoscenze e valorizzare le
competenze esistenti, sviluppare nuove linee guida, ed
esporre i risultati di sperimentazione condotti dai comitati
scientifici in grado di fornire soluzione alternative ai problemi
su citati. Sara un importante strumento per la creazione di
una road map strategica, che potra evolversi
successivamente in una base per l'industria europea in
questo importante settore.

Giampiero Campagnoli

Porto di Livorno: nuovo approdo megayacht da 600 posti barca

Con 600 posti barca, tutti realizzati all'interno del Mediceo,
il nuovo porto turistico di Livorno sara capace di contenere
megayacht da oltre 60 metri. Le novita sulla nuova struttura
sono state illustrate al seminario organizzato dal progetto
Ancora: “Infrastrutture nautiche diportistiche e integrazione
citta-porto a Livorno”. "Livorno € in una fase di trasformazione
di tutto il suo water front - ha spiegato I'architetto Simona
Corradini - e il nostro seminario, all'interno del progetto
Ancora, serve a focalizzare I'attenzione sul tema, e su come
verra realizzato il nuovo porto turistico nel Mediceo inteso
non solo come infrastruttura dedicata alla nautica, ma come
elemento del territorio nella sua piu ampia accezione".
Accanto alla realizzazione del nuovo porto turistico (che
prevede oltre al prolungamento del molo Elba un rifilamento
delle banchine esistenti e la realizzazione di nuovi pontili)
grazie alla previsione del Piano strutturale e del nuovo Piano
regolatore portuale, verra realizzato anche un altro approdo

alla Bellana, tra lo Scoglio della Regina e il bacino Morosini,
sempre da 600 posti barca, ma per imbarcazioni fino a 9
metri di lunghezza utile accogliere i natanti attualmente
ospitati dal Mediceo: "Oltre al nuovo porto turistico del
Mediceo - ha aggiunto a margine del seminario Claudio
Vanni capo area pianificazione dell'Autorita portuale di Livorno
- la novita e la previsione di quello alla Bellana che verra
realizzato ampliando il molo di sottoflutto del Morosini su cui
saranno agganciati i pontili mobili. In piu a protezione della
struttura verra realizzata un'altra diga accanto a quella della
Vegliaia e I'allungamento dell'altro braccio del Morosini".
Infine, per esigenze del porto turistico, sara dismesso anche
il vecchio bacino di carenaggio in muratura, che risale al
1850 ed é vincolato dalla soprintendenza, e per il quale non
esistono ad oggi progetti significativi per il suo utilizzo.

Francesca Cuomo
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Energia per il 2020: investimenti navali e portuali

Le criticita delle economie che stiamo vivendo in questi
ultimi anni stanno notevolmente condizionando le dinamiche
dei consumi energetici della nostra societa, sia nel breve
termine che in un orizzonte piu ampio; e ne siamo tutti
convinti che dette criticita non appartengono a nessun ciclo
economico gia vissuto in un passato recente.
La nuova recessione che stiamo attraversando, proprio
come Paese appartenente alla zona-euro, sta incidendo
infatti sul nostro stile di vita, modificando abitudini di spesa
che guardano a fonti energetiche piu economiche. Intanto,
la neo-necessita di mobilita di persone e di merci ha imposto
ed imporra il trasferimento dalla strada alla via marittima,
modificando infrastrutture portuali che dovranno essere
sempre piu smart.

L’'ltalia, nel 2008, ha adottato il Pacchetto Clima-Energia
della Commissione UE del 2007, approvato dal Consiglio
Ambiente della UE a marzo del 2007, recependo nel nostro
ordinamento gli obiettivi della politica 20-20-20 che mirano
nel 2020 al 20% di fonti rinnovabili (il 17% nel caso dell’ltalia
e il 10% minimo per i biocarburanti), alla riduzione del 20%
delle emissioni di CO2, nonché alllaumento del 20%
dell’efficienza energetica nei consumi.

La Strategia Energetica Nazionale (SEN) strumento
politico/tecnico che guarda a scenari di orizzonti futuri si
proietta verso un percorso di decarbonizzazione; per cui si
va proponendo la diffusione di nuovi tipi di sistemi di
propulsione sia per motori su strada che per quelli marini.
Il bunker, detto anche fuel oil, cioé quello che rimane dai
processi di raffinazione, molto utilizzato nel secolo scorso
come combustibile marino convenzionale, sta subendo un
graduale abbandono, visto che oggi molte navi stanno
impiegando gas naturale.

Anche in Italia molti armatori stanno prestando la dovuta
attenzione e molte delle amministrazioni territoriali, Comuni
e Regioni, hanno in programma progetti di medio termine
che prospettano I'uso del gas naturale come soluzione
tecnologica per la produzione e diffusione di energia; quindi
non solo rigassificatori a filo di costa inshore o piattaforme
offshore per I'approvvigionamento, ma diffusione ed utilizzo
di gas naturale ad ampio spettro, soprattutto in campo
navale.

Tra i fattori che stanno portando all’'uso strategico del GNL
in campo marittimo vi € la valutazione dei costi/benefici da
parte di armatori nell’'uso di combustibili marini convenzionali
e non, tenendo conto degli effetti per le principali tipologie
di inquinanti emessi dal trasporto marittimo in base ai volumi
di traffico e rotte nelle varie aree marine, gestite da
convenzioni internazionali ed europee. Intanto il 2020 non
e lontano e norme tecniche IMO sempre piu stringenti
costringeranno gli armatori ad adeguamenti forzati per le
proprie navi.

O si andra, nel frattempo, a sostituire il fuel oil con il gasolio
per uso marittimo, oppure si potranno installare a bordo
delle navi dei desolforatori per poter continuare ad usare
il pit economico olio combustibile ad alto tenore di zolfo,
senza tralasciare la strategia ultima e totalizzante, quella
di installare motori navali con sistemi energetici a gas
naturale.

Ad oggi, riferiamo i prezzi medi sul mercato internazionale,
verificati da studi dell’'IMO: il compliant fuel, con tenore di
zolfo < 0,1% costa 1.000 dollaritonnellata e I'lFO con tenore
di zolfo del 2,7% 380 dollari/tonnellata; mentre sempre per
I'IMO i costi dell’inquinamento atmosferico superano il
milione di dollari. Non bastano proclami di colore “green”!
Per una societa di trasporto marittimo applicare nuove
tecnologie navali, rinnovare la gestione armatoriale e
verificare 'opportunita di una necessaria modernizzazione

della flotta, comporta investimenti su sistemi energetici
complessi, per cui non sarebbe male approfondire ex ante
la redditivita di un progetto di investimento, in riferimento
alla sensitivita e rischio dell'incertezza.
Mentre per le amministrazioni territoriali, invece di adottare
cortei del “not semper”, dovrebbero estendere/approfondire
I'analisi economica delle societa energetiche in riferimento
ai costi/benefici per 'intera collettivita, cioé risolvendo le
incertezze ambientali, industriali ed occupazionali.
Per quanto riguarda I'ltalia, i nuovi indirizzi di politica energetica
a medio/lungo termine, come declinati dal SEN, evidenziano
la fattibilita di realizzare navi traghetto passeggeri a gas, a
patto di rinunciare ad un minimo di capacita commerciale;
infatti, da uno studio effettuato da Fincantieri, si evince che
per un traghetto pax, adibito a navigazione mediterranea,
con una autonomia a gas di 48 ore e con un consumo
standard operativo di 114 tonnellate di GNL, comporta un
impegno a bordo di serbatoi che andrebbero ad occupare,
grosso modo, lo spazio equivalente di circa 14/16 cabine.
E’ chiaro che il ruolo fondamentale di un Governo € quello
di promuovere iniziative a supporto dell’innovazione nel
settore della cantieristica; ma questo non basta, vista la non
completa regolamentazione tecnica (rispetto al’Europa) della
nostra legislazione.
Infatti, 'TEMSA sta lavorando per sistemare le forti innovazioni
tecnologiche nel campo energetico e della propulsione
navale.
Sono attivi dei gruppi di lavoro che riguardano la sicurezza
della navigazione e delle comunicazioni nei porti; si stanno
approntando linee guida per la realizzazione di sistemi ed
impianti per lo stoccaggio e la fornitura del GNL alle navi;
linee guida per le operazioni di trasporto del GNL (ci riferiamo
alle bettoline, camion ed altri); linee guida per le operazioni
di fornitura alle navi (bunkeraggio); le valutazioni di sicurezza
formali (FSA) e analisi dei rischi; programmi di formazione
e di qualificazione/certificazione del personale coinvolto delle
operazioni di gestione del GNL.
Ma gli armatori italiani, tramite Confitarma, consigliano di
contenere il prezzo del gas concertando il prezzo di un
terminal e separando il prezzo del gas da quello del petrolio
(come accade negli USA); su questa strada la strategia del
GNL nel trasporto marittimo potra essere sostenibile rispetto
alla sola imposizione normativa ambientale IMO.
Si prospetta una nuova fase per lo shipping, in cui il ruolo
degli ingegneri nelle compagnie di navigazione sara sempre
piu valorizzato.

Abele Carruezzo
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Croazia: nuovo regolamento per il charter nautico

La Croazia e un Paese, situato a sud dell’'Europa, costellato |-

da molte isole, come quelle di Krk e di Cres; ricco di cultura

e tradizioni, si estende immerso in un mare Adriatico azzurro |;.

e pulito.

| Croati sono noti per essere molto ospitali ed i loro villaggi
pittoreschi appartengono a famosi itinerari turistici in un
clima mediterraneo che meritano di essere visitati. Dall’1
luglio 2013 la Croazia € entrata a far parte dell’Unione
Europea e questo ha comportato dei cambiamenti delle
procedure amministrative per coloro che desiderano navigare
in acque croate.

Infatti, ricordiamo che non sara piu necessario per i cittadini
europei che entrano in Croazia passare dalla dogana; rimane
il controllo della Polizia all'ingresso e rimarra in vigore fino
al 2015, quando la Croazia entrera in regime Schengen e
sara abolito il limite massimo di tre mesi di permanenza nel
proprio territorio.

Navigando in acque croate, appena ormeggiati in un
porto/porticciolo o club bisogna recarsi in Capitaneria di
porto per notificare il proprio ingresso in Croazia e fornire

la lista dell’equipaggio; e la stessa procedura sara fatta e

quando si lascia la Croazia.

Ricordiamo che € obbligatorio il pagamento della tassa di
soggiorno in base alla lunghezza dell'imbarcazione e alla
durata della permanenza nel territorio; gli importi variano
dalle 20 euro fino ad un massimo di 224 euro per barche
superiore ai venti metri; inizialmente, ancora oggi, poiché
la Croazia non ha aderito alleurozona, vale la moneta locale,
cioé la Kuna (1 kuna = 0,13 € circa).

Ultimamente, a Zagabria, presso i Ministeri del Turismo e
della Navigazione sono stati discussi e messi a regime
imposte e regolamenti applicabili sul turismo charter in
Croazia; percio utilizzare il proprio yacht per attivita di charter
lungo le coste croate, occorrera attenersi alle nuove normative
che ne regolamentano I'esercizio, per non incorrere in
sanzioni inaspettate.

Gli aggiornamenti del nuovo regolamento riguardano
soprattutto 'aumento dell’'lVA al 13% per le attivita di charter
e I'esercizio & possibile solo con yacht battenti bandiera
croata o UE; mentre gli yacht battenti bandiera extra UE,
registrati regolarmente con lunghezza maggiore di 40 metri,

potranno praticare charter previa una specifica licenza [#

(numero licenze limitato intorno ai 200, costo della licenza
tra i 300 e i 400 euro circa e tempi burocratici per ottenerla
intorno ai tre mesi dalla domanda).

Mentre per gli yacht sotto i 40 metri, in servizio charter, in
acque croate, non potranno richiedere la licenza, ma possono

imbarcare passeggeri in un altro Paese limitrofo (ad esempio

il Montenegro) per poi poterli sbarcare in Croazia.
In generale tutti gli yacht che esercitano turismo charter
dovranno essere muniti di apposita certificazione che attesti
un’ispezione tecnica effettuata da non piu di 12 mesi; in
caso contrario, I'ispezione verra eseguita dal CRS (Croatian
Register of Shipping) direttamente in loco.

Se durante I'esercizio del turismo charter si intende fare
delle immersioni o pescare, occorreranno dei permessi
speciali; infatti, per poter fare immersioni, € necessario avere
la tessera della Societa Subacquea Croata (vale un anno
e si rilascia solamente ai sub esperti); poi, nell’area dei
Parchi Nazionali di Mljet e Kornati, inoltre, € necessario
avere un ulteriore permesso speciale; per la pesca sportiva,
ricreativa e la pesca subacquea, € necessario farsi assistere
dalle agenzie charter.

L'unico dubbio che proponiamo e che il nuovo regolamento
non risolve € il caso di uno yacht che pur rimanendo
attraccato per qualche giorno in porto croato, ma che ha
iniziato I'esercizio charter in Italia o altro paese, se € obbligato
lo stesso a versare I'imposta del 13%.

bt 38

Ricordiamo che si ha un esercizio charter o un noleggio
quando si stabilisce un contratto tra noleggiante (chi offre
la barca) e noleggiatore (chi usufruisce della barca) e la
barca in questione € “armata”, ovvero pronta alla partenza
per la navigazione e completa di equipaggio (skipper e
hostess).

Vi sono altri termini utilizzati per descrivere questa tipologia
di contratto con le relative clausole; per esempio si parla
di “captained charter” o “noleggio con skipper” quando &
presente il comandante.

La clausola “cabin charter” s’intende I'affitto di una o piu
cabine di una barca per condividere con altre persone
I'esperienza della vacanza in barca; mentre la clausola per
una locazione “barboat” prevede la cessione di una barca
a “scafo nudo”, cioé senza equipaggio.

In questo caso il conduttore deve essere in possesso di
una patente nautica perché sara responsabile della sicurezza
dell’equipaggio e dell'imbarcazione.

T

Abele Carruezzo
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oia Tauro dal 2011 recupera 800 mila teu

Il porto di Gioia Tauro recupera, dal 2011 alla fine di quest'anno,
circa 800 mila teus movimentati. Il dato € stato fornito da Giovanni
Grimaldi, presidente dell'Autorita portuale, nel corso di una
conferenza stampa tenuta con il presidente della Regione
Giuseppe Scopelliti.
"Sono numeri - ha detto Grimaldi - che danno il senso di un
grande lavoro di squadra su cui ci siamo impegnati con la Regione
Calabria, con il presidente Scopelliti, con il terminalista Mct e con
tutte le maestranze che operano all'interno della infrastruttura".
Grimaldi ha sottolineato "l'importanza del finanziamento
predisposto dalla Regione con I'Accordo di programma quadro,
80 milioni di euro complessivi, destinati a potenziare le capacita
di ricezione delle banchine, mentre a gennaio del prossimo anno
sara ripubblicato il bando con le opportune correzioni perla
realizzazione del terminal intermodale".
Inoltre, oltre la movimentazione dei container in crescita, Grimaldi
ha ricordato "il balzo in avanti, del 70%, della movimentazione
del settore auto, un momento di crescita che coincide anche con
I'abbassamento dell'assenteismo, calato dal 18% al 4%, un dato
assolutamente fisiologico, con aumenti della produttivita da 23
teus lavorati in un'ora qualche anno fa, agli attuali 30-35". Per
Scopelliti "il ritorno al trend positivo di Gioia Tauro testimonia la
caparbieta di un progetto in cui abbiamo sempre creduto.
Abbiamo costruito una forte interlocuzione istituzionale con il
terminalista e aperto confronti a livello internazionale con i
rappresentanti delle grandi compagnie di navigazione, come Msc,
ottenendo credito e fiducia.
Ma l'aspetto piu importante che intendo evidenziare in questo
incontro € l'iniziativa appena intrapresa con il Governo, con il
presidente Letta e i ministri interessati affinché a Gioia Tauro si
dia corpo in breve tempo alla Zona economica speciale, uno
strumento che stravolgera in positivo l'intera area di Gioia Tauro
e la Calabria".
"E' il classico cuneo - ha sottolineato il presidente della Regione
- che servira, finalmente, ad aprire il porto a tutta la realta che
lo circonda, agli imprenditori locali ed internazionali che in virtu
del particolare status offerto dalla Zes potranno orientare i loro
investimenti e le loro iniziative.
La prospettiva € quella di varare un grande polo logistico, sperando
che anche il Governo si determini sulla piastra del freddo, per
incrementare e vivacizzare gli scambi economici offrendo ai nostri
imprenditori le migliori condizioni per valorizzare le produzioni
locali”.

Salvatore Carruezzo
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BREAKING NEWS
a cura di Salvatore Carruezzo

Porto di Barcellona: traffico stabile nel 2013
Nel 2013 il porto di Barcellona ha movimentato un totale
di 41,4 milioni di tonnellate di merci, con una lieve
diminuzione del -0,3% rispetto all'anno precedente. |l traffico
delle merci varie & rimasto stabile a 26,4 milioni di tonnellate
(+0,1%), di cui 17,0 milioni di tonnellate di merci in container

l| (-2,5%) totalizzate con una movimentazione di contenitori
| pari a 1.720.383 teu (-2,2%) e 9,4 milioni di tonnellate di

merci convenzionali (+5,1%). |l volume complessivo delle
rinfuse liquide &€ ammontato a 10,6 milioni di tonnellate
(+1,7%), di cui 7,9 milioni di tonnellate di idrocarburi (-2,8%)
e 2,7 milioni di tonnellate di altre rinfuse liquide (+17,4%).
Le rinfuse solide sono diminuite del -6,7% scendendo a
4.4 milioni di tonnellate. Lo scorso anno il traffico dei
passeggeri nel porto spagnolo € stato di 3,6 milioni di unita
(+6,0%), di cui 2,6 milioni di crocieristi (+7,9%) e 1,0 milioni
di passeggeri delle linee regolari (+1,6%). Nel solo mese
di dicembre 2013 il porto ha movimentato un traffico delle
merci pari a quasi 3,1 milioni di tonnellate, con un calo del
-5,4% rispetto a dicembre 2012. La flessione & stata
determinata dalla contrazione del 30,8% delle rinfuse liquide,
scese a 636mila tonnellate, e dalla riduzione del traffico
containerizzato, che si € attestato a 1,4 milioni di tonnellate
(-2,6%). Le altre merci varie sono aumentate del +15,1%
a 681mila tonnellate. |l traffico di rinfuse secche &€ aumentato
del +19,7% a 350mila tonnellate.

Porti greci: aumentano i passeggeri
Lo scorso anno il traffico di crocieristi nei 42 porti greci in
cui approdano navi passeggeri € ammontato
complessivamente a 5.661.867 unita, con un incremento
del +3,3% rispetto a 5.478.620 passeggeri nel 2012. Lo ha
reso noto I'Hellenic Ports Association (ELIME) specificando
che nel 2013 sono stati 4.288 gli scali di navi da crociera
nei porti nazionali rispetto a 4.753 nell'anno precedente.
L'associazione dei porti greci ha evidenziato come
I'incremento del numero di crocieristi a fronte del calo del
numero degli scali delle navi rifletta I'impiego da parte delle
compagnie crocieristiche di navi di maggiore capacita, che
presentano una lunghezza superiore a 300 metri. Nel 2013,
come negli anni precedenti, il principale porto crocieristico
greco é risultato il Pireo con 1.302.581 passeggeri, con
una crescita del +7,8% rispetto a 1.208.050 passeggeri nel
2012. Seguono Santorini con 778.057 passeggeri (-7,3%)
e Katakolon con 763.966 passeggeri (+1,9%).

Porto di Amsterdam: record nel 2013
Nel 2013 il sistema portuale di Amsterdam, costituito dagli
scali di Amsterdam, Beverwijk, ljmuiden e Zaanstad, ha
movimentato un volume record di merci avendo registrato
un traffico di 95 milioni di tonnellate, in crescita del +1%
rispetto a 94,3 milioni di tonnellate nel 2012. Il precedente
record era stato stabilito nel 2008 con 94,8 milioni di
tonnellate. Nel solo porto di Amsterdam il traffico &
ammontato alla quota record di 78,5 milioni di tonnellate,
con un incremento del +2% nel 2012, anno del precedente
record con 77,1 milioni di tonnellate. Il traffico di importazione
€ aumentato del +3,5% a 52,2 milioni di tonnellate, mentre
quello d'esportazione €& diminuito del -1% a 26,3 milioni di
tonnellate. La crescita complessiva del traffico € stata
prodotta principalmente dalla progressione dei volumi di
rinfuse agricole (+17%) e carbone (+14%). Globalmente il
volume di rinfuse solide € aumentato del +11% a 33,7
milioni di tonnellate. In crescita anche il volume delle merci
varie, che si & attestato a 3,7 milioni di tonnellate (+12%,
grazie essenzialmente al rialzo del +40% delle merci
convenzionali, mentre il traffico di rinfuse liquide € diminuito
del -5% scendendo a 41,1 milioni di tonnellate.
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Porto di Bari: il Comando Generale delle Capitanerie autorizza la
sperimentazione di uno sportello unico marittimo

I Comando Generale delle Capitanerie di porto ha accettato
la proposta dell'Autorita portuale del Levante di sperimentare
nel Porto di Bari un prototipo di Sportello unico marittimo
che, basandosi sul sistema PMIS, agevoli le procedure
per l'autorizzazione all'arrivo ed alla partenza delle navi. Il
10 dicembre si € tenuto a loannina (Grecia) il kick-off meeting
del progetto ARGES, progetto strategico finanziato con 5
milioni di euro dall'E.T.C.P.

Grecia-ltalia 2007/2013 per mettere le basi dello sviluppo
della nuova programmazione comunitaria interregionale sino
al 2020. |l progetto, ideato dallo staff dell'Ufficio Innovazione
Tecnologica dell'Autorita portuale del Levante, si pone due
obiettivi principali fra cui il primo € proprio quello di creare
questo prototipo di single windows maritime che, in attuazione
della Direttiva Comunitaria n.65/2010, consenta a partire dal
giugno 2015 la gestione semplificata ed informatizzata delle
pratiche a carico delle agenzie marittime.

Questa attivita é stata valutata come strategica dalla Guardia
Costiera Italiana, responsabile di queste procedure per legge,
che partecipera direttamente alla stesura dei requisiti di
sistema con l'obiettivo di creare un modello che potrebbe
essere esteso a tutti i porti nazionali. Il secondo obiettivo &
quello di estendere I'utilizzo del sistema GAIA, sviluppato ed
utilizzato dall'Autorita portuale del Levante come Port
Community System per l'erogazione di servizi ad operatori
e passeggeri e per l'interscambio di dati con le Istituzionali
nazionali e straniere, anche ai Porti di lIgoumenitsa, Patrasso
e Corfu. Al meeting, organizzato dalla Regione dell'Epiro che
svolgera il compito di Lead Partner, hanno partecipato i
rappresentati di tutti i partner e, quindi, oltre al Comando
generale della Capitanerie di porto ed all'Autorita portuale
del Levante, la Provincia BAT, il Politecnico di Bari, il CMCC

di Lecce, le Autorita portuali di lgoumenitsa, Patrasso e
Corfu ed il CTI Diophantus di Patrasso.

Il Presidente dell'Autorita portuale del Levante Francesco
Mariani ed il Rettore del Politecnico di Bari Eugenio
DISciascio, nell'incontrare il Presidente della Regione
dell'Epiro Alexandros Kachrimanis, hanno ribadito l'interesse
dei partner italiani a queste forme di collaborazione che
trasferendo ad attivita primarie, quali sono quelle dei porti
e dei traffici marittimi, innovazione e tecnologie
all'avanguardia possono costituire un contributo decisivo
alla ripresa delle economie italiane e greche consentendo
ai rispettivi territori di uscire dalla crisi e candidarsi, nella
prossima programmazione comunitaria, come nodi
fondamentali del sistema logistico europeo.

Molto forte anche l'interesse manifestato dalle Autorita
portuali di Corfu e Patrasso ad estendere anche nei loro
porti le funzionalita di GAIA come gia avverra ad Igoumenitsa
nei prossimi mesi.

Una giornata molto intensa dedicata a rendere esecutive le
attivita previste in progetto ed a instaurare stretti rapporti
tra i partner con l'obiettivo di riuscire, entro i prossimi due
anni, a completare questo importantissimo processo di
innovazione delle amministrazioni e di integrazione tra i
porti che consentira da un lato di dare attuazione alla
normativa comunitaria e dall'altro di migliorare la qualita dei
servizi offerti agli operatori e la sicurezza dei viaggiatori.
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