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FROM SEA FOR SEA

Il termine “cittd” & spesso accompagnato da un
aggettivo, attraverso il quale si intende connotare,
dare consistenza e specificita alla sua condizione
fisica o immateriale. Tanti sono gli aggettivi coniati
da vari sindaci per promuovere la loro citta
all’attenzione dei mercati turistici e non; aggettivi
legati alla cultura dominante, globale,
multiculturale, virtuale, universale, digitale e
social. Tanti sono gli aggettivi che testimoniano
un processo di costante perdita di identita ed
una mancanza di autorita politica, economica e
sociale. La “buona citta” si direbbe oggi; ma in
realta viviamo e operiamo in una citta “alla
buona”. La citta attuale & forse in contrasto con
I'idea di citta moderna; la crisi non & solo nella
modernita in quanto tale, nei suoi ideali, ma
anche nell’incapacita di esprimerli. Oggi si parla
di citta, centri abitati, aree inurbane, periferie,
aree dismesse, territori, quartieri, distretti,
baraccopoli, ghetti, edilizia sociale, ambiente,
qualita della vita, rischio, sviluppo sostenibile,
governance locale. Oggi il cittadino reclama il
suo diritto alla citta. Ed € per questo che tale
diritto impegna la governance di una citta-porto.
Molto si & discusso sulla riqualificazione delle
citta portuali e costiere e sui processi di recupero
di aree portuali e manufatti post-industriali; si
sta puntando molto sull’integrazione tra i diversi
ambiti di una citta porto, costa e territorio,
raggiungendo tre diversi livelli di riqualificazione:
locale, urbano/marittimo e territoriale. Declinare
il diritto per un cittadino di una citta di mare
significa basarsi sulla convinzione che la
presenza del porto influenzi sia la realta urbana
di appartenenza sia l'intero territorio circostante.

L’editore

Salvatore Carruezzo
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Il Nord Sardegna supera il milione di

passeggeri

La portualita del Nord Sardegna sfonda il
tetto del primo milione di passeggeri e
riavvicina i tre scali ai numeri record del
2009 - 2010. E il dato del primo semestre
2016 che, con un piu 24,06 per cento di
crescita rispetto al 2015, porta il sistema
portuale di Olbia, Golfo Aranci e Porto
Torres ad 1 milione e 144.563 passeggeri
in arrivo e partenza. Quasi 222 mila in piu
quelli registrati da gennaio a fine giugno.
Numeri che confermano le aspettative di
una stagione d’oro per i trasporti marittimi
da e per il Nord dell’lsola. In dettaglio, il
porto dell'lsola Bianca é passato da 1.995
a 2.563 movimenti nave (+128,47 % rispetto
al 2015); crescita che interessa anche |l
numero passeggeri, che passa da 611.917
del periodo gennaio — giugno 2015, a
754.127 dello stesso periodo 2016, per un
incremento del 23,24 per cento. In aumento
del 30,4 per cento anche le auto e i camper
al seguito che, da 201.342 del 2015
passano a 262.546 del 2016. Si conferma
in linea con quella di Olbia la crescita
percentuale nel porto di Golfo Aranci. Con
un incremento del numero delle corse navi,
che passano da 427 a 473 (+10,77%),
aumentano anche i passeggeri: da 116.568
del 2015 a 143.935 del 2016, pari al
23,48%. Salgono del 13,4 per cento i veicoli
al seguito trasportati (da 38.613 a 44.943).
Stesso trend per lo scalo di Porto Torres,
dove il numero delle navi

in sei mesi

in movimento sale del 33,8 per cento (760
del 2016 contro 568 dello stesso periodo
gennaio — giugno 2015). Crescita che si
riflette anche sul numero dei passeggeri
in arrivo e partenza, che passano da
194.128 del 2015 a 246.501 dell’anno in
corso, I'equivalente del 27 per cento. Quasi
al 29 per cento in piu anche le auto al
seguito, che passano da 60.376 del 2015
a 77.802 del 2016. Recupera, rispetto al
primo trimestre, anche il tonnellaggio di
merce trasportata su gommato, che passa
da 2.851.283 tonnellate a 2.880.643 (+
0,3%) . “ll dato del primo semestre € la
conferma alle nostre previsioni — spiega
Pietro Preziosi, Commissario Straordinario
dell’Autorita Portuale del Nord Sardegna
— Con un 24 per cento in piu rispetto al
2015, torniamo indietro, positivamente, al
dato del 2011 e ci avviciniamo sempre piu
agli anni dei record 2009 / 2010”. Furono
circa 1 milione e 370 mila i passeggeri del
primo semestre di 5 anni fa, appena 200
mila in piu di quello attuale. “Non ci resta
che attendere il risultato dell’landamento
di luglio per avere un quadro piu chiaro —
conclude Preziosi — ma sono certo che
quello di agosto sara unnuovo record per
la portualita sarda”.

Francesca Cuomo
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L’Aja si pronuncia sull’arbitrato delle Filippine

“Non vi é alcuna base giuridica con cui la
Cina possa rivendicare diritti storici sulle
risorse all'interno della zona di mare che
rientra nella “linea dei nove tratti”. E’ quanto
ha disposto il 12 luglio scorso la Corte
permanente di arbitrato dell’Aja, cassando
qualsivoglia rivendicazione territoriale cinese
sul Mar cinese meridionale. Per farla breve,
Pechino non puo permettersi di trattare quelle
acque internazionali — circa il 90 % dell’intera
superficie marina - come se fossero una
superficie lacustre cinese.

Correva I'anno 2013 e il governo delle Filippine
sollevo per la prima volta la questione dinanzi
alla Corte permanente di Le Hague, andando
ad impugnare direttamente la Convenzione
delle Nazioni Unite sul diritto del mare
denominata UNCLOS. Il governo di Pechino,
sin dai tempi della Repubblica popolare, mira
alle isole Parcels e Spratyls nel Mar cinese
meridionale ovvero tutti quei territori e quelle
zone marittime potenziali di influenza esclusiva
ricadenti allinterno della “linea dei nove tratti”.
Secondo il governo di Manila, seguito a ruota
da Vietnam, Malesia, Taiwan e Brunei, gran
parte dei territori rivendicati non sarebbero in
grado di sostenere la vita umana pertanto
non potrebbero essere considerati quali
“estensione della piattaforma continentale
cinese”.

D’altro canto il governo di Pechino ha costruito
in questi anni moltissime isole artificiali, nonché
installazioni civili e militari nel Mar cinese
meridionale al solo scopo — come si legge in
una nota ufficiale - di “ottemperare agli obblighi
internazionali in materia di ricerca e
salvataggio, prevenzione delle catastrofi,
ricerca oceanica, osservazione meteorologica,
tutela dell'ambiente, sicurezza della
navigazione e industria della pesca”. La c.d.
linea dei nove tratti avrebbe in sé persino
ragioni storiche: il governo cinese perora
questa causa attenendosi, peraltro, alla
cartografia del passato per dimostrare come
isolotti, atolli e perfino secche siano cinesi.
Fino ad ora le ragioni storiche cinesi hanno
costituito una flebile argomentazione: la
“Mappa dell’'umiliazione nazionale”, ad
esempio, disegnata dalla societa cartografica
di Shanghai nel 1916, include Hong Kong e
Taiwan ma ignora del tutto le isole del Mar
Cinese Meridionale. Solo nel 1947 la Cina
produsse una mappa che includeva sia Spratly
sia Paracelse, documento che oggi sostiene
pure le rivendicazioni di Taiwan (nel 1933, ad
annessione francese avvenuta, una
commissione governativa stild invece una

semplice lista dei presunti possedimenti cinesi,
che includeva 96 tra isole, isolette, ma anche
scogli e secche nell'area delle “Nansha”).
Allombra della materia del contendere si
celano gli enormi interessi economici sul Mar
cinese meridionale: recentemente sono stati
scoperti notevoli giacimenti di idrocarburi e
Pechino afferma che il Mare cinese
meridionale potrebbe contenere riserve di
petrolio equivalenti a quelle dell’Arabia Saudita
(il 90% in meno, secondo stime di
Washington). Inoltre, 'area € uno snodo
cruciale per le comunicazioni e per il
commercio: nella zona compresa tra Taiwan
e lo stretto di Malacca transita il 40% del
commercio mondiale. Otto dei dieci porti piu
importanti al Mondo sono in questa regione
e da qui transitano i due terzi dei bastimenti
di petrolio. Inoltre, circa il 10% dell'intera
produzione della pesca mondiale si concentra
tra queste acque.

Come se non bastasse, il Mar cinese
meridionale € oramai divenuto il cortile da
gioco della flotta navale statunitense.
Washington trasferira in quest’area circa il
60% della propria forza navale a partire dal
2020. Il suo sostegno alla causa dei paesi
confinanti con la Cina non € meramente
casuale proprio perché la celeberrima teoria
statunitense di Mahan del “dominio sui mari”
non va mai stata dimenticata.

Futurismi a parte, esiste una contemporaneita
da affrontare prima di tutto. Se il governo di
Manila esprime immensa soddisfazione per
il verdetto della Corte di Le Hague, non
altrettanto puo dirsi per quello cinese.
Nonostante abbia aderito alla stessa
organizzazione, il governo cinese ritiene dal
2014 che la Corte permanente di arbitrato non
abbia alcuna giurisdizione su un caso come
questo riguardante la sovranita di uno stato.
Di differente avviso &, invece, la comunita
internazionale secondo cui la Corte di Le
Hague avrebbe giurisdizione sul caso de quo,
sebbene non disponga di alcun potere
coercitivo. Che si giochi la carta delle pressioni
politico internazionali? Pechino in queste ore
starebbe, peraltro, avviando delle negoziazioni
silenziose ovvero persuadere i paesi confinanti
a transigere la lite disattendendo il verdetto
della Corte di arbitrato. Perché, onde evitare
ingombranti curiosita, € pur sempre
ragionevole lavar i panni sporchi in famiglia.

Stefano Carbonara
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Tutti i numeri del porto di Genova dall’indagine Nomisma

Il Porto di Genova € uno dei principali scali europei ed é
il primo a livello italiano nel settore container (oltre 2,2
milioni di TEU nel 2015).

Ogni anno vengono movimentate 51,3 milioni di tonnellate
di merce e si contano oltre 6.000 accosti/anno. Ogni f+
giorno entrano/escono dai varchi portuali 4.000 camio
e 30 treni. Ma quali sono gli effetti economici e sociali d
questi traffici? -
Lo studio curato dal Raggruppamento formato da =
Nomisma-Prometeia-Tema per conto dell’Autorita portuale |
di Genova fornisce adeguate risposte a proposito degli |
impatti della filiera portuale genovese sulla citta [§
metropolitana di Genova, sulla Liguria e sul Paese intero. =
La fotografia resa dallo studio dimostra che a livello » ' - -
nazionale il Porto di Genova genera effetti diretti, indiretti “E la prima volta che viene reallzzata un elabora2|one attraverso
e indotti per oltre 9,5 miliardi di euro di valore aggiunto un modello input-output multi regionale che ha permesso di
e crea 122.200 unita di lavoro. fotografare I'impatto diretto/indiretto/indotto della filiera portuale
Per quanto riguarda la regione Liguria, emerge una sia a livello regionale che nazionale”, dichiara Massimo Guagnini,
produzione di 10,9 miliardi di euro per 4,6 miliardi di euro Partner di Prometeia. Lo studio ha valutato anche gli effetti
di valore aggiunto e un impiego di 54.000 unita di lavoro. complessivi del nuovo Piano Regolatore Portuale varato
Il peso — a livello regionale — della filiera portuale di dall’Autorita portuale per la Liguria. Questi raggiungeranno i 940
Genova ¢ il 10,8% del valore aggiunto e 8,3% milioni di euro di valore aggiunto (2,2% del totale regionale) e
dell’occupazione. Stringendo lo sguardo alla sola Citta una crescita di 18.000 unita di lavoro (2,8% del totale regionale).
Metropolitana di Genova, gli effetti complessivi per il Tutto questo a fronte di un piano di investimenti per circa 2
territorio raggiungono i 3,2 miliardi di euro di valore miliardi di euro. Il programma di investimenti previsto dal nuovo
aggiunto e le 37.000 unita lavorative. Nel complesso essi Piano Regolatore Portuale comportera un aumento della
sono il 12,6% del valore aggiunto e il 9,7% produzione di circa 6,1 miliardi di euro e un valore aggiunto di
dell’occupazione. 1,9 miliardi di euro con un aumento occupazionale di +42.000
E significativo considerare come la filiera portuale trattenga unita. "Questo importante studio, che sara parte integrante della
al suo interno il 60,9% degli effetti complessivi del Porto Valutazione Ambientale del Piano regolatore - ha commentato
in termini di valore aggiunto. Il restante 39,1% si riverbera il direttore Pianificazione e Sviluppo dell'Autorita Portuale Marco
nei seguenti settori: attivita immobiliari (9,6%), commercio Sanguineri - da la misura di un patrimonio costruito nel tempo
allingrosso (3,9%), servizi di alloggio e ristorazione (3,3%), che, per essere preservato e sviluppato, necessita di un impegno
attivita di noleggio e leasing (2,1%), servizi finanziari costante da parte di tutta la comunita. In questo senso & uno
(1,6%), attivita di studi di architettura e ingegneria (1,2%), studio che richiama la responsabilita di tutti per lavorare per il
attivita ausiliarie dei servizi finanziari e delle attivita futuro del porto".

assicurative (1,0%) e servizi di investigazione e vigilanza,

attivita di servizi per edifici € per paesaggio e attivita di

supporto alle imprese (1,0%). Salvatore Carruezzo
“E importante considerare — commenta Francesco

Capobianco, project manager di Nomisma — come, per : ; ,

tutti | dati aggregati, piu della meta degli effetti complessivi | | /{ THESI e oMo s

si riverberi al di fuori dei confini liguri, a dimostrazione # Via M. Colonna, 93 — 70042 Mola di Bari (BA)

della valenza strategica nazionale dell’infrastruttura 2 Tel/Fax 0804746515

genovese”. In particolare, a fronte delle 54.000 unita di | | THESI

lavoro liguri, sono attivate dal porto di Genova anche veneei@bbittiig un mare di cose da dire... oo
22.500 unita di lavoro in Lombardia, 13.000 in Piemonte, [Ministero delle Infrastrutture e Trasporti
7.600 in Emilia Romagna, 5.600 in Toscana, 5.100 in |e Antincendio Base ed Avanzato

Veneto e 14.100 nelle rimanenti regioni. e PSSR Corsi ed Esami in
| ® Sopravivenza e Salvataggio in mare Sede
T & | | ® Familiarizzazione Navi Cisterna
P o e Radar — Arpa = Arpa SAR BTM In approvazione

Simulazione Marittima e Portuale

¢ Bridge Team Resource Management Bosforo- Dardanelli.

e Ship Handling Gibilterra, Singapore, New
¢ Ship Handling aree Congestionate Orleans Mississippi.

e Manovra Navale ed Ormeggio 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

' = M e ISPS : SSO — CSO Corsi ed Esami
o DANESE Y‘%ﬁ%{r SERVICE iy & [ GMDSS GOC— ROC Amere Uk sede e Fuori Sede

Lk ll‘ﬁlifuiﬁilluﬂi e e L AR Standard Qualifiche, Consulenze, Risorse Umane, Psicologia Marittima
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L’Authority di Venezia punta sugli accordi |nternaZ|onaI| con Tianjin

Nel corso della Conferenza internazionale "Along the Silk EIRESSE
Roads” organizzata da Fondazione per la Collaborazione EEES
tra i Popoli, Autorita’ Portuale di Venezia e Nankai University [E3%
(Center for the Silk Road Studies), sono stati siglati due £
importanti “Memorandum of Understanding” tra i porti chiave
per lo sviluppo della nuova Via della Seta — Venezia e
Tianjin — e tra le due aree industriali e logistiche di Porto
Marghera e Binhai New Area.

Accordi che concretizzano la visione identificata nelle linea |
guida della “Silk Road Economic Belt and 21st Century e
Maritime Silk Road” redatta dalla Commissione Nazionale *
per lo Sviluppo e le Riforme e dai Ministri degli Esteri e del =
Commercio della Repubblica Popolare Cinese che intendono
investire congiuntamente sulla costruzione di una rotta
marittima integrata, sicura ed efficiente messa in opera
dalle citta™ portuali - e dai rispettivi Stati - poste lungo la
Rotta della Seta.

Alla presenza del Ministro degli Esteri Paolo Gentiloni, il
sindaco di Venezia Luigi Brugnaro ha firmato I'accordo di
cooperazione con Shan Zefeng (Vice Governatore di Tianjin
Binhai) per lo sviluppo congiunto di progetti nei settori
dell’economia, scienza e tecnologia ma anche cultura e
turismo. Le due aree “gemelle”, Porto Marghera e Tianjin
Binhai New Area hanno molti aspetti in comune, la
cooperazione mira infatti a promuovere ed incoraggiare lo
sviluppo e gli investimenti delle imprese dei due Paesi§
diventando veri e propri partner.

L’adeguamento infrastrutturale consentira™ di aumentare la
competitivita® nella logistica sulla relazione tra UE e Cina [El
sfruttando pienamente il fatto che la rotta dalla Cina via ¢
Venezia e’ quella che consente di ridurre al minimo i tempi
e i costi di movimentazione marittima e terrestre dall’origine ™= : —

alla destinazione delle merci, rendendo cosi’ la via marittima investimenti mirati nelle infrastrutture che renderanno sempre
della seta la via piu” efficiente per gli scambi commerciali piu’ facili i rapporti commerciali tra Cina e Europa.
tra i due continenti. Per anni cuore produttivo della nostra citta’ - ha aggiunto il
Per questo, lo sviluppo congiunto dei porti, sia infrastrutturale primo cittadino - Porto Marghera deve tornare ad essere
sia operativo, anche attraverso l'assistenza reciproca volano di sviluppo economico, investimenti e posti di lavoro.
allimpiego di innovazioni tecnologiche ed organizzative, La vera sfida e’ immaginare una nuova zona produttiva,
sono gli obiettivi al centro del secondo accordo siglato dal capace di attrarre risorse e ricchezza per la realizzazione di
Presidente dell’Autorita® Portuale Veneziana, Paolo Costa, grandi azioni a favore del territorio, grazie alle infrastrutture
e da Lu Wei del Porto di Tianjin, il piu” grande porto del gia" presenti e alla possibilita di utilizzare manodopera
nord della Cina che prevede di movimentare 20milioni di altamente specializzata. Dal porto, dal mare, dal rilancio
container entro il 2017. dell'area industriale di Porto Marghera deve nascere una
Se, come prevede lo Shanghai International Shipping nuova speranza per il nostro Paese.

Institute, nel 2030 il traffico merci movimentato dai porti E Venezia, citta’ delle opportunita® e del futuro, citta’
cinesi raddoppiera’ salendo a oltre 25 miliardi di tonnellate, metropolitana e internazionale, dimostra ancora una volta di
con un traffico dei container sara’ pari a 505 milioni di TEU, essere a pronta a parlare al mondo” ha dichiarato il Sindaco
saranno almeno 40 i milioni di TEU che si muoveranno di Venezia, Luigi Brugnaro.

lungo la via della seta marittima da e per 'Europa. Da oggi “Entrambi gli scali giocheranno un ruolo cruciale
i due scali lavoreranno insieme per rafforzare via mare il nell'intermediazione di sempre maggiori flussi di traffico tra
legame tra Oriente e Occidente grazie allo scambio di Europa e Asia che percorreranno la nuova Via della Seta.
informazioni, piani e progetti innovativi utili per rinsaldare Venezia si sta attrezzando per poter giocare un ruolo di
la rotta di Marco Polo. In questo contesto, lo scalo lagunare, spicco sulla rotta Cina-UE puntando su una valorizzazione
gia’ individuato quale terminale occidentale della Via della dei suoi asset: grandi spazi a terra a Marghera e una ritrovata
Seta, assieme agli altri porti dell’Alto Adriatico (Ravenna, accessibilita’ nautica grazie al sistema portuale offshore-
Trieste, Capodistria e Fiume), ricopre infatti un ruolo onshore. Potremo cosi® contribuire sul lato ovest e, assieme
strategico per ragioni storiche, economiche e per le a Trieste sul lato est dell’Adriatico, a diventare uno dei pochi
potenzialita® di collegamento che dall’Alto Adriatico si sistemi portuali italiani capaci di trattare in modo efficiente
irradiano verso il cuore del’Europa manifatturiera che negli e sostenibile i grandi carichi trasportati dalle grandi navi
ultimi 15 anni si sta spostando sempre piu’ da ovest ad est. portacontainer provenienti dalla Cina.

"Venezia da sempre e stata chiave e leva, porta d'Oriente, Il successo del Porto di Venezia ha radici profonde, a noi
citta’ crocevia,punto di partenza, di smistamento e d'approdo spetta il compito di ri-attrezzare il porto e Marghera per
di tutto cio’ che tra Est e Ovest si e incrociato sulle rotte essere in grado di cogliere le sfide e le opportunita’ che il
del Mediterraneo. La Via della Seta Marittima del XXI° commercio mondiale ci offre, oggi come nel passato” ha
secolo contribuira® a promuovere lo sviluppo economico e dichiarato il Presidente dell’Autorita® Portuale Paolo Costa.
culturale dei paesi asiatici ed africani coinvolti anche, grazie

alle cooperazioni siglate oggi a Venezia, attraverso Salvatore Carruezzo
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Sulla via del ferro Venezia si collega anche a Rostock

A giugno sempre 'Autorita’ portuale di Venezia ha siglato
anche con il Porto di Rostock (Germania) e con il Gruppo
Grimaldi un accordo per la creazione di un collegamento
intermodale (nave+ferrovia+nave) tra il mar Adriatico e il mar
Baltico. :
Le merci che dai Balcani arriveranno al porto di Venezia via ===
nave, verranno infatti caricate su treno dirette al porto diflga
Rostock per poi ripartire da qui alla volta dei paesi scandinavi. §
Una soluzione che rende operativo uno dei primi collegamenti
lungo il Corridoio Scandinavo-Mediterraneo.

Un nuovo ponte tra Venezia e Rostock che si aggiunge a
quello gia® attivato a novembre scorso tra Venezia e
Francoforte (via Brennero) a partire sempre dal servizio ro/ro
operato da Grimaldi Lines, raddoppiato da meta’ giugno di Venezia-Mestre; alla realizzazione di un nuovo
2016, consentendo di portare sul mercato tedesco le merci collegamento diretto fra Fusina e la linea Venezia-Milano,
provenienti via mare dalla Grecia ed altri paesi balcanici in per bypassare il nodo di Mestre e ad un parco ferroviario a
soli tre giorni e viceversa. servizio del nuovo terminal container e del Distripark che
Il Porto di Venezia continua cosi’ la sua “cura del ferro” che sorgeranno nell'area ex- Montefibre.

fa segnare numeri da record, +31% nei primi 4 mesi del A partire dagli oltre 200 km di rete ferroviaria interna di cui
2016. e’ dotato il porto di Venezia oltre a un proprio scalo merci
Questo e' stato reso possibile grazie al fatto che I'’Autorita® (Marghera Scalo), questi sviluppi ferroviari a supporto dei
portuale ha realizzato I'ampliamento del terminal ferroviario traffici portuali consentiranno allo scalo lagunare di espandere
Marghera Scalo (9+7 binari per treni da 700 metri) nonché la propria catchment area, raggiungendo i mercati quindi
il raddoppio del binario in via dell’Elettronica a sostegno del piu® lontani, quelli non serviti gia® via camion nel raggio di

Terminal Autostrade del Mare.

Ulteriori sviluppi del trasporto ferroviario conseguiranno dagli
altri investimenti in corso di realizzazione e relativi
all’elettrificazione del secondo binario in entrata alla stazione

150 chilometri.

Salvatore Carruezzo

E a Livorno nasce I’Autostrada del mare verso Fujairah

Nasce l'autostrada del mare Livorno-Fujairah, negli Emirati
Arabi, infrastruttura immateriale che poggia su ingenti
investimenti gia attivati, parallelamente, nei due porti: a
Livorno, per il nuovo progetto Darsena Europa; a Fujairah,
per un grande terminal accanto alla ‘free-zone’ gia esistente
e in un’area piu sicura, nel sud della penisola emiratina,
fuori dal Golfo Persico.

Il collegamento con Fujairah prende spinta dalle crescenti
relazioni fra la citta toscana e I'emirato.

‘Il Comune di Livorno — spiega l'iniziativa il sindaco Filippo
Nogarin — promuove la costituzione di un ponte commerciale,
un’autostrada del mare che colleghi il nostro porto con
'Emirato di Fujairah.

E’ un’opportunita unica per lo sviluppo non solo del nostro

porto, che speriamo possa diventare hub strategico per i -i;;_:‘ :

traffici commerciali sull’asse oriente-occidente, ma anche
per le imprese del territorio livornese”.

“La free-zone di Fujairah — aggiunge Nogarin — sta investendo
ingenti capitali sul porto e intende avvalersi del know how
delle numerose aziende livornesi che stanno portando avanti
importanti progetti in termini di sostenibilita ambientale. Non
possiamo farci scappare I'occasione di dare una dimensione
internazionale alla nostra economia”.

Si é gia svolto I'incontro a Livorno tra intermediari del’Emirato
e imprese interessate ad affacciarsi su questo mercato.
“L'idea — spiega I'avvocato Michele Sanfilippo, membro del
Club Giuristi del’Ambiente, e che ha elaborato analisi
specifiche — nasce dagli studi sulle nuove tratte marittime
e sulle interconnessioni fra la rete delle Autostrade del Mare,
come disegnate nel contesto europeo, e le vie del mare che
si stanno profilando sia nella penisola arabica che nell’Asia
meridionale.

“Abbiamo coinvolto Livorno — dice ancora I'avvocato Sanfilippo
— perché € una delle realta piu dinamiche e sensibile al tema
di autostrade del mare”.

e

Su Fujairah gli Emirati Arabi stanno concentrando la loro
logistica. Tra gli obiettivi, intercettare il traffico mercantile
sulla rotta asiatica da Manila (Filippine) ma anche usare |l
nuovo porto e la free-zone per attirare investimenti in un
paese che dipende molto meno dalle sue riserve di petrolio
rispetto al passato e che sta attuando un processo di forte
diversificazione economica.

“Da noi cercano know how e sono rimasti affascinati dalla
ricerca applicata alla logistica che facciamo al polo
universitario di Livorno”, spiega I'assessore Francesca
Martini, che segue direttamente l'iniziativa. “C’é — aggiunge
— anche grande interesse per le nostre pmi”. Logistica,
efficientamento energetico, edilizia portuale, tecnologie,
efficienza dei sistemi doganali, turismo sono tra le
competenze spendibili dalle imprese italiane nel grande
porto di Fujairah.

el

Francesca Cuomo
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Porti attrezzati per la pesa dei container

Per i porti non basta avere fondali e piazzali adeguati per
affrontare tutti i servizi essenziali per I'imbarco/sbarco di
container e per rendere efficienti le funzioni operative di una
nave portacontainer. Dall’'uno luglio infatti sono entrati in
vigore i nuovi emendamenti alla SOLAS (Safety Of Life At
Sea) sulla verifica e certificazione del peso e della massa
dei container prima di essere imbarcati a bordo delle navi.
Ancora una volta, una storia di emendamenti SOLAS-IMO
e di ratifiche dei vari Paesi membri potra cambiare la storia
economico-marittima di un porto; certo la speranza € di non
perdere tempo e comprendere che una “governance” di
sistema o di semplice Autorita non sviluppa traffici se quel
porto non offre servizi. Occorre un forte impegno per un
piano organizzativo dedicato di servizi portuali in un contesto
portuale delicato di piu funzioni per ottenere giuste
performance in termini di transito/stazionamento/imbarco di
container; e qui occorrera una forte collaborazione tra le
diverse categorie di operatori coinvolti nel ciclo portuale. E
veniamo alla SOLAS. A seguito di numerosi incidenti che
hanno coinvolto navi adibite al trasporto di contenitori a
causa della mancanza di un dato certo relativo al peso degli
stessi, il Comitato di Sicurezza Marittima (MSC), riunito nella
sessione n. 94 dell’Organizzazione Marittima Internazionale
(IMO), ha adottato la Risoluzione MSC.380 (94) del
21/11/2014, che ha apportato nuovi emendamenti alla
Convenzione Internazionale sulla “Salvaguardia della Vita
umana in mare” (SOLAS 74), sul tema della determinazione
della “massa lorda verificata del contenitore” (VGM). Per
una nave in navigazione, una non chiara e precisa
determinazione del peso imbarcato pud determinare una
riduzione del momento flettente, causandone una riduzione
dei parametri della stabilita della nave stessa. Incidenti si
sono verificati ed alcuni con rottura grave dello scafo della
nave, anche se lo UK MAIB (Marine Accident Investigation
Board) conclude una sua indagine affermando: “I'effetto
delle discrepanze nei pesi dei contenitori dichiarati non
sarebbe stato sufficiente a causare la rottura dello scafo,
ma avrebbe contribuito alla riduzione del margine di sicurezza
tra il momento flettente totale e la forza di taglio dello scafo”.
Tale dichiarazione é frutto di una indagine, tentativo
sistematico di stabilire il peso delle merci trasportate in
contenitori; la maggior parte dei 700 container stivati sul
ponte sono stati pesati durante lo scarico; il 20% di quelli
pesati sono risultati piu di 3 tonnellate differenti (cioé sopra
e sotto) dai loro pesi dichiarati sul “manifesto di carico”.
L'ltalia aderendo alla risoluzione del Comitato di Sicurezza
Marittima dell'IMO ha pubblicato il Decreto Dirigenziale n.
447 del 5 maggio 2016 del Comando Generale del Corpo
delle Capitanerie di Porto — “Approvazione delle linee guida
applicative per la determinazione della Massa Lorda Verificata
del Contenitore (Verified Gross Mass-VGM) ai sensi della
Regola V 1/2 della Convenzione SOLAS 74, emendata dalla
Risoluzione MSC. 380/94 del 21 novembre 2014- , pubblicato
sulla Gazzetta Ufficiale n.110 del 12 maggio 2016. Sono
esclusi dalle procedure oggetto del decreto i container
imbarcati su navi di tipo ro-ro, impiegate in brevi viaggi
internazionali, come definiti dalla Regola [lI/2 della
Convenzione SOLAS 74, qualora siano trasportati su rotabili
(trailer o chassis). In riferimento agli strumenti regolamentari,
cioe gli strumenti per pesare che servono a determinare la
massa di un corpo utilizzando 'azione della forza di gravita
che agisce su di esso, le linee guida ricordano che devono
essere muniti di apposita omologazione, ai sensi della
normativa vigente: D. L. n.517del 29/12/92 e ss.mm.ii; D.L.
n. 22 del 02/02/2007 e ss.mm.ii; R.D. n.226 del 12/06/1902
e ss.mm.ii; gli strumenti in questione devono essere muniti
di contrassegno di verificazione periodica non scaduto e
posti in adeguati spazi portuali definiti come stazione-peso.
L'IMO offre due metodi per determinare i pesi dei container

a cui le linee guida fanno riferimento. Nel primo metodo, lo
spedizioniere, a caricazione conclusa, pesa il container
imballato/chiuso e sigillato con “strumenti regolamentari. In
alternativa, la massa container pud essere desunta dalla
documentazione di pesatura, fornita da una terza parte,
che I'abbia determinata con strumenti regolamentari. Il
secondo metodo consta di tre fasi con cui lo spedizioniere
perviene ad attestare la VGM dei singoli elementi. Nella
prima fase (pesatura dei colli-carico), lo spedizioniere effettua
la pesatura dei singoli “colli-carico” con strumenti
regolamentari; in alternativa, la massa di tali elementi pud
essere desunta dalla documentazione di pesatura, fornita
da una terza parte, determinata con strumenti regolamentari,
ovvero dal peso dichiarato apposto sull'imballaggio sigillato
all'origine. Nella fase due (pesatura dei “materiali di rizzaggio
e di imballaggio”), lo spedizioniere pesa i singoli materiali
di rizzaggio e di imballaggio con strumenti regolamentari;
in alternativa, la massa di tali elementi pud essere
determinata con strumenti regolamentari. Nella terza fase
(determinazione della tara del container) lo spedizioniere
determina la tara del container, secondo le modalita indicate
al punto 12 dellAnnesso alla MSC.1Circ.1475; la sommatoria
dei pesi ottenuti nelle tre fasi costituisce la massa lorda
verificata del container. Per espletare queste operazioni, lo
spedizioniere deve dotarsi di un sistema di gestione per la
qualita, certificato da Enti accreditati; oppure essere un
Operatore Economico Autorizzato (AEO) secondo il
Regolamento europeo del Codice doganale comunitario;
in piu essere in possesso del “certificato AEO- Sicurezza”
e del relativo “certificato AEO - semplificazioni
doganali/Sicurezza™; inoltre, lo spedizioniere dovra assicurarsi
che la quantificazione della massa verificata (VGM) sia
inserita nel documento di trasporto e comunicata al
Comandante prima dellimbarco sulla nave o anche mediante
il raccomandatario marittimo o al suo rappresentante e al
rappresentante del terminalista, sufficientemente in anticipo
per consentire I'elaborazione del piano di stivaggio della
nave. L'inosservanza di tale obbligo comporta il divieto di
imbarco del container sulla nave. E’ previsto un periodo
transitorio fino al 30 giugno 2017, in cui potranno utilizzarsi
anche strumenti di pesatura non omologati ai sensi delle
citate disposizioni, “purché 'errore massimo permesso per
detti strumenti non sia superiore a due volte e mezzo quello
previsto per la stessa tipologia di strumenti approvati con
analoghe caratteristiche metrologiche e, comunque, non
sia superiore a +/- 500 Kg”. Non tutti concordano con questo
provvedimento della MSC-IMO, poiché sotto la bandiera
della sicurezza s’introducono altri “cancelli” e procedure
tecnico-amministrative che potrebbero allungare i tempi
d’'imbarco e gli anelli di una “logistica” che si allunga sempre
di piu. Tali procedure di pesa dei container effettuate al
momento dell’ingresso o all'interno del porto producono
una inevitabile n dei tempi delle complessive operazioni
portuali, condizionando le relative performance nei servizi
offerti dal porto, senza pensare ad un aumento del traffico
nelle aree contigue al porto e alla citta. Una Autorita portuale,
gia da subito, dovrebbe disporre di una “zona — pesa” ad
hoc; magari in punti esterni al perimetro portuale posti lungo
I'itinerario d’ingresso verso il porto. Organizzare questo
nuovo servizio € d’obbligo e le nuove tecnologie possono
essere d’aiuto; infatti un container puo essere pesato sul
suo carrello elevatore, determinando il peso dei singoli
pallet, prima o durante I'imballaggio del container stesso e
poi, grazie alla connessione wireless con sistemi dedicati
questi dati possono essere disponibili a catena completa,
senza grandi investimenti.

Abele Carruezzo
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Pesatura container: il porto di Livorno e pronto

[l porto di Livorno & pronto. Quello che doveva essere fatto
per adeguare lo scalo labronico all’entrata in vigore della
normativa internazionale Solas € stato fatto. Il 1° luglio &
infatti scattato I'obbligo di pesare ogni singolo container
prima dell'imbarco sulle navi e la comunita portuale € subito
corsa ai ripari: all’'Interporto Vespucci, € operativo 24 ore su
24 un punto di pesatura certificato e direttamente collegato
al TPCS (Tuscan Port Community System), ovvero a quel
sistema telematico ideato dalla Port Authority che favorisce
'interscambio dei dati tra agenti marittimi, spedizionieri,
terminal e dogane, garantendo il controllo del percorso
procedurale e fisico della merce, dal momento in cui parte
sino al punto di arrivo o di imbarco.

La pesa é stata installata nei pressi dello svincolo ovest
dell’Interporto, in corrispondenza del raccordo con la strada
di grande comunicazione FI-PIl-LI, e consente
all’autotrasportatore di turno di avere in appena cinque
minuti il peso lordo verificato del contenitore (VGM, Verified
Gross Mass).

Sintetizzando: il camion arriva all'interporto, il conducente
rilascia alcuni dati come la tara della motrice e del
semirimorchio e il codice del contenitore. E in pochissimi
minuti ottiene il VGM. A quel punto, le informazioni, che
sono veicolate attraverso il TPCS, vengono trasmesse allo
spedizioniere, che completa la pratica inviando il tutto alla
compagnia marittima, al caricatore e al terminalista.
Per aiutare a velocizzare la procedura di pesatura é stato
anche istruito del personale interno all'Interporto, che sara
a disposizione di chi ne faccia richiesta tutti i giorni feriali,
dalle 6.00 alle 18.00, mentre il sabato fara orario ridotto:

dalle 6.00 alle 12.00 (la domenica non c’e personale, ma
il sistema &€ comunque automatizzato e funzionante).
La tariffa a pesata € di 25 euro (lva compresa) e puo essere
pagata con il bancomat o con carte di credito. E prevista
inoltre la possibilita, per chi effettui piu pesature al giorno,
di stipulare convenzioni con fatturazione a fine mese.
Convenzioni che possono prevedere anche un codice
identificativo cliente o un badge che viene rilasciato
immediatamente.

«ll percorso virtuoso messo a punto a Livorno per la pesatura
certificata dei container ci consente di ottemperare nel modo
migliore possibile alle nuove prescrizioni di legge — ha detto
'amministratore delegato dell’Interporto, Bino Fulceri —, a
partire dalla prossima settimana installeremo una seconda
pesa che migliorera la qualita del servizio».

«La collaborazione attivata con I'lnterporto Vespucci per la
pesatura dei container, le sinergie con la Capitaneria di
Porto e gli spedizionieri, sono la riprova che Livorno, quando
vuole, pud essere una vera comunita», ha detto il
commissario Gallanti, che con riferimento all'Inteporto ha
aggiunto: «I’ho sempre pensato: il Vespucci ha tutte le
potenzialita per diventare un polmone logistico dello scalo
labronico: i fast corridor da poco attivati, i controlli doganali
e, da ultimo, i servizi di pesatura dei container, sono attivita
ad alto valore aggiunto che fanno del nostro interporto un
retroporto efficiente».

Francesca Cuomo

La Piattaforma di Vado Ligure tra i progetti finanziati dall’lUnione Europea

Tra i 12 progetti con partecipazione italiana selezionati dalla
Commissione europea per la realizzazione e il potenziamento
di infrastrutture di trasporto di primaria rilevanza europea &
stato individuato e quindi “premiato” quello presentato da
Autorita portuale di Savona e societa interporto VIO, che
riguarda l'integrazione logistica della piattaforma multipurpose
in via di realizzazione a Vado Ligure. La Commissione ha
assegnato al progetto di Vado Ligure un contributo pari a
1,8 milioni di Euro, messi a disposizione dal bando CEF,
Connecting Europe Facility, fondo UE dedicato al
finanziamento delle opere collegate allo sviluppo delle grandi

reti europee. Il bando, lanciato nel novembre 2015, ha visto &

arrivare alla Commissione Europea 406 proposte di progetti
ammissibili a ricevere un contributo.
Le richieste di finanziamento, per un totale di 12,49 miliardi

di euro, hanno largamente superato la disponibilita di fondi, *

il che ha portato la Commissione a selezionare i soli progetti
ritenuti di maggiore interesse europeo, ovvero 195 proposte
cui sono stati destinati 7,6 miliardi di Euro, in massima parte
destinati ai Paesi meno sviluppati. Per quanto riguarda ['ltalia,
su 41 proposte progettuali ammissibili, per una richiesta
complessiva di contributo CEF pari a 272,9 milioni di euro,
sono state selezionate 12 proposte per le quali sono stati
proposti fondi CEF per un totale di 91,4 milioni di euro.

Tra le proposte selezionate, 8 sono di carattere transnazionale §&

e vedono I'ltalia partner insieme ad altri paesi europei, mentre
solo 4 sono quelle totalmente “italiane”. Tra queste appunto
il progetto relativo allo studio e implementazione
dellinterconnessione ferroviaria, stradale e telematica della
piattaforma di Vado Ligure.

Salvatore Carruezzo
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La competitivita di un porto passa anche dal piano energetico:
| porti green costano

Parlando di energia e di fonti rinnovabili, non si puo fare a
meno di considerare i porti come aree primarie industriali e
commerciali; siti in cui i fabbisogni e i consumi elettro-

energetici delle attivita portuali sono in questi ultimi anni [&8 '

aumentati con valori intorno alle decine di megawatt.
L'Unione Europea si € impegnata molto in questo settore
promuovendo la liberalizzazione del mercato elettrico nei

Paesi membri; campagne politiche a favore dell’efficienza g

energetica e delle energie rinnovabili sono ormai obiettivi di ="

quasi tutti i progetti europei.
Gia da tempo la Germania insegue tali obiettivi.
Sia per la conformazione geografica che per la sua vocazione

all’export, la Germania attribuisce importanza strategica al g

settore delle infrastrutture portuali e interportuali. Infatti, in
questi ultimi anni, sono in fase di elaborazione, da parte dei
Ministeri dei Trasporti, del’Ambiente e del’Economia, appositi
piani strategici di promozione dell’economia marittima tedesca;
lo sviluppo di impianti di produzione di energia eolica off-
shore nel Paese costituisce un volano per la crescita dei
porti, che oltre ad esser un punto di passaggio obbligato per
l'impiantistica delle centrali, sono, anche centri di produzione,
assemblaggio, stoccaggio della componentistica.
Negli altri Paesi della Ue, compresa l'ltalia, queste strategie
energetiche, se applicate alle infrastrutture portuali,
consentono di gestire le notevoli quantita di energia generata
e consumata all’interno della rete portuale.

In ltalia, ancora oggi, i piani della distribuzione elettrica nelle
varie realta portuali non riescono a soddisfare le recenti
esigenze di eco-compatibilita; i molti vincoli burocratici di
fatto impediscono I'innovazione verso obiettivi ambientali ed
energetici.

Innovazione nel processo e nel prodotto per garantire
I'efficienza di un porto a fronte di nuove esigenze nei servizi
alla nave sembrano essere il must da subito.
Se pensiamo alle nuove fonti energetiche (eolico, off-shore,
fotovoltaico, cogenerazione, storage energetico), non
possiamo dimenticare che occorre una naturale evoluzione
del sistema elettrico con una efficiente organizzazione delle
utenze in aree dedicate come banchine, piazzali e aree
retroportuali.

Tutte le novita operate nel campo della produzione e
distribuzione di elettricita, hanno seguito la spinta ambientalista
e i canoni di una liberalizzazione del mercato; stiamo
pensando allo sviluppo delle ICT (Information and
Communication Technology), le reti Smart Grid e le Micro-
Grid che hanno rivoluzionato le tecnologie di sistema. Un
porto presenta attivita diverse, legate alla tipologia di servizio,
svolte e dislocate in aree distinte, destinate a passeggeri e
merci (solide o liquide) oltre alle attivita logistiche commerciali
e cantieristiche/ industriali.

Per cui, oggi si parla di “piano regolatore elettrico”, inserito
dentro un piano regolatore del porto, agile efficiente ed
efficace per soddisfare una forte competitivita a livello europeo.
Significa individuare strutture ed infrastrutture civili al’aperto
(banchine) piazzali d'imbarco e sbarco passeggeri € merci,
aree di stazionamento, parcheggi, viabilita, raccordi ferroviari,
scali cantieristici e industriali, aree coperte (terminaltecnico-
modali, stazioni marittime, terminal passeggeri, uffici, depositi),
edifici di servizio (controllo, polizia, dogana, sanita,
immigrazione).

Tutte aree che vanno servite da energia elettrica, illuminazione
e forza motrice con qualita e continuita di servizio.
Gli impianti elettrici di un’area portuale devono poter alimentare
tutti i servizi per lo scarico e carico delle merci nei terminal
container ove presenti; in questo caso, si parla

di un fabbisogno energetico di circa 1,5 MW per ogni ciclo
completo di una gru, che si aggira sui 2-3 minuti per spostare
20-30 container per ora.

Qui si potrebbe pensare, vista la ripetitivita delle operazioni,
a dei sistemi di accumulo di container e all’elettrificazione
delle banchine per fornire energia alle navi, realizzando
significativi risparmi energetici.

Si comprende che la complessita delle varie realta portuali
italiane va ad incidere sulle esigenze elettriche da
programmare nei piani regolatori portuali; sara necessario
valutare I'impatto che le infrastrutture elettriche portuali
eserciteranno sulla disponibilita energetica della rete,
considerando anche i fabbisogni di energia a breve, medio
e lungo termine, onde garantire la competitivita di quel porto
di quella regione marittima.

Una portualita che vuole essere adeguata ai tempi e
competitiva, soprattutto nelle nuove esigenze di funzionalita
dei servizi offerti alle navi moderne, impone un modo nuovo
di concepire l'utilizzazione elettrica; occorre delineare soluzioni
evolute dell'infrastruttura elettrica nelle aree portuali, per un
utilizzo integrato dei vari servizi, compatibile e adeguato
anche alla tecnica dell’alimentazione da terra delle navi
ormeggiate in banchina (shore to ship); architetture di rete
elettrica variabili, capaci di livelli di tensione speciali mirati
all'uso portuale, sistemi di ricarica dei veicoli elettrici, sistemi
di storage oltre ad un sistema integrato di supervisione e
di telecontrollo.

Per un porto essere green significa rivoluzionare gli aspetti
gestionali dell'intera area portuale e retroportuale tenendo
conto dell’attuale quadro energetico in rapporto alle norme
di libero mercato dell’energia elettrica.

Conseguire gli obiettivi di qualita, continuita, risparmio
energetico e tariffario, un porto green dovra sopportare
ulteriori costi aggiuntivi per una reale architettura di reti
elettriche compatibile con i rispettivi piani regolatori del porto.
Il Decreto Legislativo di recepimento della direttiva DAFI
(Directive on Alternative Fuel Infrastructure) sui carburanti
alternativi, se approvato entro settembre 2016, conterra
quattro ‘quadri strategici’ per le nuove mobilita sostenibili —
mobilita elettrica, gas, Gnl per auto e navi e, con prospettiva
piu avanti nel tempo, lI'idrogeno — e le norme necessarie per
superare i ‘buchi’ legislativi per 'implementazione di queste
nuove modalita pulite di trasporto; fra I'altro, la direttiva
prevede misure per la fornitura dell’elettricita per le navi in
porto.

Tale decreto con i Piani dei Porti e della Logistica,
recentemente approvati, costituiscono strumenti per dare
concreta attuazione agli obiettivi ambientali nei porti nel
rispetto dei criteri di efficienza e competitivita richiesti dagli
operatori.

Abele Carruezzo
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Adriatic Sea Tourism Report: nel 2016 in Adriatico
oltre 4,9 milioni di crocieristi

Oltre 4,9 milioni di crocieristi movimentati attesi a fine anno
(+3,6% sul 2015) e 3.460 toccate nave (+8,3%), con Venezia
al primo posto con 1,55 milioni di passeggeri (-2,1%) e 529
toccate nave (+1,5%), seguito da Dubrovnik con 880 mila
passeggeri (+8,3%) e 629 toccate nave (+4,3%). Inoltre, per
il 2016, attesi circa 17,9 milioni di passeggeri ferry movimentati
(+1,9% sul 2015), con Spalato a guidare la classifica dei
porti grazie a 4,48 milioni di movimentazioni (+2,3%), seguito
da Zara (2,23 milioni, +2,1%). Infine, 327 marine turistiche
- per il 63% dei casi localizzate nel nord Adriatico - per un
totale di oltre 76 mila ormeggi.

Questi alcuni dei numeri principali della nuova edizione
dell’Adriatic Sea Tourism Report, il rapporto di ricerca
realizzato da Risposte Turismo — societa di ricerca e
consulenza a servizio della macroindustria turistica — che
analizza i flussi, le dimensioni, le direzioni e i comportamenti
dei movimenti turistici via mare nell’area adriatica (crociere,
traghetti e nautica) che interessano i sette Paesi che su di
essa si affacciano (Albania, Bosnia Erzegovina, Croazia,
Grecia, Italia, Montenegro e Slovenia).

‘I numeri che presentiamo nella nuova edizione di Adriatic
Sea Tourism Report — ha commentato Francesco di Cesare,
Presidente di Risposte Turismo — confermano la rilevanza
del maritime tourism in Adriatico e I'opportunita per le regioni
che si affacciano su quest'area di capitalizzare al meglio la
fortunata localizzazione geografica di cui godono, investendo
risorse materiali e immateriali per potenziare ed adeguare
la propria offerta ai desiderata di una domanda potenziale
sempre piu globale come provenienza e matura nelle proprie
scelte.”

Oltre alle previsioni per I'anno in corso, Adriatic Sea Tourism
Report contiene anche i dati definitivi del traffico crocieristico
e dei passeggeri ferry movimentati registrati nel 2015.
Con riferimento al primo ambito di studio, i primi 3 porti in
classifica hanno movimentato lo scorso anno il 63,6% del
totale passeggeri, percentuale che sale all’'80,7% allargando
I'orizzonte ai primi cinque scali e al 95,1% prendendo in
considerazione la top ten dei porti. Inoltre, tra i Paesi che si
affacciano sull’area adriatica nel 2015 I'ltalia si € posizionata
al primo posto con oltre 2,3 milioni di crocieristi movimentati
(il 48,4% del totale), seqguita dalla Croazia (1,28 milioni, pari
al 26,8% del totale) e dalla Grecia (poco piu 650 mila
passeggeri movimentati, pari al 13,6% del totale). Per quanto
riguarda invece il settore dei traghetti, i primi 3 porti in
classifica hanno movimentato nel 2015 il 50,9% del totale
passeggeri, percentuale che sale all'65,8% se si considerano
i primi cinque scali e all’ 81,9% considerando i primi dieci.
Rimanendo nel segmento dei traghetti, a livello di singole
nazioni che si affacciano sull’Adriatico il report realizzato da
Risposte Turismo ha confermato anche nel 2015 la leadership
della Croazia ottenuta grazie a circa 9,3 milioni di passeggeri
movimentati (il 53,1% del traffico complessivo) e oltre 43
mila toccate nave (il 54,8% del totale toccate nave registrato).
Alle sue spalle si posizionano la Grecia, con circa 4,4 milioni
di passeggeri movimentati (il 25,1% del totale) e oltre 25
mila toccate nave (il 31,8% del totale), e I'ltalia, al terzo posto
in virtu di circa 2,8 milioni di passeggeri movimentati (il 15,9%
del totale) e oltre 8.400 toccate nave (il 10,7% del totale).Oltre
ai ferry e alle crociere, Adriatic Sea Tourism Report, come
da tradizione, analizza anche il comparto nautico. In
quest’ambito I'edizione 2016 del report ha proseguito il lavoro
di indagine iniziato nel 2013 sulle infrastrutture portuali
esistenti e sugli operatori attivi sul territorio, arrivando a
mappare nell’area 327 marine e oltre 76 mila posti barca,

con una media di 234 posti barca per infrastruttura. Tra i
Paesi che si affacciano sull’Adriatico I'ltalia si conferma
essere la nazione con il numero maggiore di marine (180,
pari al 55% del totale) e posti barca (oltre 47 mila, pari al
62% del totale). Nel settore nautico, il report contiene inoltre
le previsioni per il 2016 relative al’andamento del giro d’affari
di un campione di marine e societa di charter dell’Adriatico
(3). Entrambi i campioni hanno evidenziato importanti segnali
di ottimismo, ipotizzando un andamento prevalentemente
stabile o positivo per I'anno in corso. Piu in particolare, per
quanto riguarda le marine, il 96% degli intervistati prevede
una stabilita (55%) o crescita (41%) nella variazione della
clientela. Con riferimento invece alle societa di charter oggetto
dellindagine, I'87% del campione prevede una stabilita (33%)
o crescita (54%) della clientela di imbarcazioni a vela. Per
quanto riguarda le imbarcazioni a motore, '83% delle societa
di charter intervistate prevede una stabilita (25%) o crescita
(58%) della propria clientela. “In una visione da noi sostenuta
che vuole abbracciare tre comparti troppo spesso osservati
e gestiti come entita autonome e scollegate — ha proseguito
di Cesare - si segnalano alcune sorprese, conferme e
tendenze relative ad aspetti specifici. Tra esse, ad esempio,
la rilevanza della movimentazione di navi traghetto nell'area,
che si traduce in una media di 221 toccate al giorno nei porti
adriatici e, sul fronte nautica, 'aumento dell’incidenza sul
totale della clientela domestica per le marine. Un dato
quest’ultimo che deve essere uno stimolo per I'attivazione
di politiche promozionali all'esterno dell'area unitamente a
provvedimenti volti a favorire la fruizione del mare Adriatico
da parte della clientela internazionale”.

Salvatore Carruezzo
Numeri e quote i posti barca e strutture in Adratico per paese, 2016

Posti barca Strutture Media posti barca
numero quota % numero quota % per struttura®
TALIA" 47415 62 0% 180 55,0% 263
CROAZIA 2094 4% 130 39 8% 161
SLOVENIA 1 4 2% B 24% 404
MONTENEGRO 293 36% b 1,8% 488
GRECIA* 1855 24% 2 0,6% ar
ALBANIA &0 0.1% 1 0.3% 80
BOSNIAE. 0 0,0% 0 0,0% nd.
TOTALE 16.467 100% an 100% 234

Fonte: Risposte Turismo (2016), Adnatic Sea Tourism Report. Note: (") per ltalia e Grecia, solo i rispetivi porti adriatici sono stati considerati. (") i
valori sono arrotondati per eccesso o difetto al numero intero.

Traffico crocieristico in Adriatico, previsioni per il 2016 e variazioni sul 2015

Pax. mov. Toccate nave Variazioni 2016 sul 2015
2016 2016 % Pax. mov. % Toccate nave Pax.ass. Fogome
nave ass,

Ban 450000 150 224% 2.0% 82209 3

Brindist 6.000 14 96.1% 76,7% 145922 46
Dubrovnik B80.239 629 83% 4.3% 67 631 26
Igoumenitsa 10738 11 247 5% B3.3% 7648 5

Koper 70 000 65 209% 327% 12107 16
Kotor 491 632 478 96% 16.3% 43.063 67
Opatija 3.392 18 158,5% BO.0% 2080 8

Pola 6279 15 18 7% T.1% 991 1

Ravenna 50.000 46 25,1% 35.3% 10.036 12
Raeka 12.000 15 32 1% 114 3% 2918 8
Ravigno 15593 B0 stabde stabde o 5
Sibend 12.000 100 37% 87% 5562 8
Spalato 300000 291 10,5% 14.0% 28555 32
Venezin 1.550.000 529 21% 1.5% -32481 8
Trieste 160.000 58" 192% 289% 25735 13
Zara 120.000 120 B0, /% 25 0% 45340 24
Ancona nd 34 nd 41.7% nd 10
Durazzo nd 2 nd B33% nd 10
Saranda nd 89 nd 23% nd 2

Previsioni di 19 porti adriatici su toccate nave: +8,29% sul 2015
Previsioni totali 2016: 4,96 milioni i passeggeri movimentati e 3.460 le toccate nave

Fonte' Risposte Tumsmo (2016), Adnabc Sea Tounsm Report su dab fomit da singob porti o terminal Nole: le previsioni sui passeggen
movimentat sono basate sui dati di 16 porti (che rappresentano 183 5% del trathico totale registrato nel 2015) mentre le 1occate nave possono
contare sui dab di altn 3 porti per un tofale di 19 porh (che rappresentano il 79,3% del traffico totale registrato nel 2015); tra | porti crocienstcl che
nan hanno fomito le previsioni vi & Corfd che, con 647 346 crocienst nel 2015, il terzo posto in classifica; (7)
una toccata agguntiva a Treste sard senza passegger
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Acquacoltura e consumatore possono salvaguardare le risorse ittiche

Tempo fa la Commissione Europea ha divulgato i dati
statistici relativi allo sforzo di pesca nei mari degli stati
membri; il dato € alquanto allarmante riguardo al mare
nostrum, in quanto ben il 95% delle specie di fondale é

sottoposta ad uno sfruttamento eccessivo, mentre per gli|

stock di acque intermedie (per intenderci pesce azzurro £

come sardine ed acciughe, etc.) il sovra-sforzo si aggira
intorno al 71%. Questo sfruttamento eccessivo comporta il
non rigenero del pesce di ogni singola specie ittica portando

progressivamente all’estinzione dello stesso. Dunque anche F=

se da un punto di vista salutare la dieta con gran presenzaf= - =
di prodotto ittico fa bene ed il pesce ormai € sempre piu|

parte integrante dei consumi abituali del’'uomo, bisogna|

porsi con forza il tema della sostenibilita di tutta la filiera
che porta il pesce sulle nostre tavole, per evitare che le
scelte che si fanno oggi si trasformino nell'impossibilita di
mangiare le stesse cose per le generazioni che verranno.
Andando oltre il mar Mediterraneo per conoscere una
situazione globale occorre rifarsi ai dati della FAO, 'agenzia
delle Nazioni Unite che si occupa di cibo ed alimentazione,
che annualmente rileva lo stato di salute delle risorse ittiche
del pianeta. Il rapporto risalente agli anni passati certifica
come livello di stock di pesce sfruttati in maniera eccessiva
€ quasi pari al 29%. Questi sono numeri importanti vi € stata
una progressione molto rilevante se si pensa ai dati del
10% dell’anno 1974.

Il picco piu negativo si &€ avuto nel 2008 con 32,5% di specie
pescate in eccesso e con un attenzione mirata si € riuscito
a recuperare nel 2011, ma guai a pensare di abbassare la
guardia. Nel mondo si pescano ogni anno circa 91 milioni
di tonnellate di pesce, di cui circa 82 milioni di tonnellate in
mare e circa 11 milioni in acque interne come fiumi e laghi.
Queste cifre comportano obbligatoriamente la necessita di
un vero impegno e forte a tutti i livelli, di azioni mirate e
coordinate che consentano di cambiare questo andamento;
non puo purtroppo bastare la sensibilita dei consumatori,
che pur se aumentata ha ancora margini di crescita enormi
e non possono essere sufficienti le tante campagne
mediatiche e non che si sono sviluppate su queste tematiche.
Il concetto su cui non mollare & che invertire la rotta &
possibile in quanto abbiamo come esempio i dati di mari
come quello Baltico, 'oceano Atlantico nordorientale ed i
mare del Nord (mari anch’essi europei) che ci dimostrano
come, con l'ausilio di piani rigorosi sulle catture possibili,
che hanno coinvolto in primo luogo gli stessi pescatori ed
a controlli successivi, la quantita di specie sovra sfruttatesi
e ridotta drasticamente dal 85% al 40%. Tutto cio rispecchia
solo per la meta il consumo di pesce. Infatti agli animali

pescati in mare va sommata la quota di animali allevati con
la tecnica dell’'acquacoltura, ovvero quegli specchi delimitati
di acqua, in mare vicino alla costa, ma anche in laghi o fiumi,
in cui vengono allevati pesci, molluschi o crostacei.
L’'acquacoltura ¢ il frutto di una sempre piu forte attenzione
alla sostenibilita della filiera ittica. Perd essa non puo essere
e l'unica soluzione perché la stessa acquacoltura comporta
un grosso consumo di prodotto ittico (quali conserve e prodotti
in polvere e non a base di pesce) necessario al nutrimento
dei pesci allevati. Dimostrazione sono i dati dell’anno 2012,
in quanto su 158 milioni di tonnellate di prodotti ittici pescati
(mare ed acquacoltura) il 14% non e stato destinato al consumo
umano, cioé per quasi il 10% é stato destinato a mangime
per altri pesci. Infine € importante dire che I'acquacoltura &
possibile solo per alcune tipologie di pesci ma riesce quanto
meno ad evitare la pesca con attrezzi e tecniche (quali le reti
a strascico) che danneggiano i fondali, ma qui ci imbattiamo
in pit ampi argomenti e problematiche. Tutti devono impegnarsi
alla salvaguardia del prodotto ittico, compreso il consumatore,
che deve guardare le certificazioni e chiedere al venditore la
provenienza dello stesso, non comprare pesci di taglia troppo
piccola (novellame), e chiedere prodotti di stagione. Informarsi
vuol dire che a volte il pesce che mangiamo al ristorante e
che pensiamo venga dall’Adriatico e stato sostituito da pesce
pescato magari nel Pacifico, etc.. Sicuramente del buon pesce
ed certificato da etichette e prevista documentazione, ma &
importante conoscere queste cose, in quanto I'attenzione dei
consumatori e dell’opinione pubblica € fondamentale per
risolvere questa problematica e consentire il ripopolamento
della fauna marina, lacustre e fluviale e permettere anche nei
prossimi decenni di poter usufruire delle attuali risorse ittiche.

Michele Puca

Il porto di Genova dice addio al carbone

Si ferma la centrale Enel di Genova, situata proprio sotto
la Lanterna e al Terminal Rinfuse si blocca del tutto il traffico
del carbone che ormai arrivava solo per alimentare l'impianto,
a ritmi ridotti.

A segnare il passaggio l'arrivo in rada della nave "Interlink
Veracity": porta l'ultimo carico di carbone per la centrale,
ventimila tonnellate, sufficienti fino ad agosto, poi lI'impianto
verra spento, anche se in teoria nel 2017 potrebbe ancora
lavorare per un piccolo pacchetto di ore.

Con la chiusura, le aree della Centrale verranno restituite
al demanio, mentre per I'edificio degli anni Venti che contiene
sala macchine, caldaie e sistemi ausiliari, vincolato dalla
Soprintendenza dei Beni Architettonici, Enel discute con
Autorita portuale e Comune su altre funzioni.

La Centrale genovese fa parte del progetto Futur-e di Enel
che prevede per le 21 centrali italiane non piu funzionanti
progetti che vanno dal turismo alla cultura e all'innovazione.
Un'ipotesi e trasformarla in museo, collegato attraverso un
percorso pedonale al parco della Lanterna.

Francesca Cuomo
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Dalle gare mondiali al Centro federale:
Brindisi protagonista nella Motonautica

Si € conclusa domenica 17 luglio 2016 a Brindisi, la prima tappa
stagionale delle gare di Campionato Italiano Offshore 5000 e del
Trofeo FIM Offshore 3000.

La manifestazione pugliese, estremamente condizionata dal
maltempo (forte vento domenica e sabato anche pioggia) ha
visto disputare soltanto le gare Offshore: due per la classe 5000
e due per la classe 3000. Nella 5000, doppio successo per
Serafino Barlesi ed Alessandro Baroni, i due piloti dello Yatch
Club Como MILA CVC hanno vinto sia la 1* che la 2” gara in
programma.

Alle loro spalle si € classificato I'equipaggio di Roberto Lo Piano
e Gianluca Carli (Tommy Racing SSD) che ha chiuso la tappa
brindisina con due secondi posti. Terzo posto (sia in gara 1 che
in gara 2) per i piloti del Moretti Racing Team, Francesco Calo
e Rosario Schiano di Cola.

Tagliati fuori dai giochi in questa classe, I'equipaggio del francese
Francois Pinelli in coppia con il veneziano Saul Bubacco, ritiratosi
per noie meccaniche, e quello dei francesi Laurent e Guillaume
Avril, ritiratosi a causa del ribaltamento del loro scafo (nessuna
conseguenza fisica per i piloti, subito soccorsi).

Nella tappa di apertura del Trofeo FIM Offshore 3000, primo
successo stagionale per I'equipaggio dei fratelli Diego ed Ettore
Testa.

Il duo napoletano del Circolo Canottieri si € infatti aggiudicato
sia la gara di domenica stamattina che quella del oggi pomeriggio.
Secondo classificato, 'equipaggio di Massimo ed Andrea Capoferri
(Tommy Racing SSD), autori di due ottimi secondi posti; il terzo
gradino del podio, per entrambe le gare, € andato ai portacolori
dello Yachting Kroton Club ASD, Andrea Bellizzi e Claudio Baglioni.
Il Campionato Offshore di entrambe le classi proseguira poi a
Chioggia (VE) da 4 al 18 settembre con la 2 tappa stagionale.
Dopo quattro anni in cui Brindisi ha ospitato le gare mondiali di
motonautica, la citta ospitera un Centro federale per la formazione
dei piloti.

L’anticipazione € stata svelata da Francesco Lasorsa, delegato
regionale della Federazione italiana Motonautica. A realizzarlo
sara il Circolo nautico Porta d’Oriente che in questi anni ha portato
la motonautica a Brindisi.

Tra i docenti ci sara anche Giuseppe Danese, presidente del
Circolo nautico ed ex campione mondiale di categoria, che
insieme ad altri tre piloti ha superato il corso di formazione che
si & svolto nel Centro olimpico di Formia.

“E’ un progetto ambizioso — ha raccontato Danese — su cui stiamo
concentrando i nostri sforzi. L'obiettivo € davvero ambizioso e lo
scopo, cosi come tutto il lavoro svolto in questi quattro anni, é
quello di far amare questo sport e farlo praticare a livelli altissimi
in massima sicurezza”.

Francesca Cuomo

Foto-servizio: Vincenzo Tasco
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Approvato il Nuovo Piano Regolatore del Porto di Salerno

Il Comitato portuale, presieduto dal presidente dell’Authority
di Salerno, Andrea Annunziata, ha discusso ed approvato |l
Nuovo Piano Regolatore Portuale 2016. L’'organo collegiale
ha unanimemente condiviso ed adottato I'importante
documento, il cui complesso iter di formazione, adozione ed
approvazione é stato coordinato dal segretario generale
dell’Autorita portuale Luigi Di Luise.

[l risultato raggiunto dal gruppo di lavoro, costituito dai
rappresentanti dell’Authority e del Comune di Salerno, ¢ la
sintesi di una perfetta cooperazione e collaborazione
istituzionale che potra, ora, proseguire con le ulteriori attivita
finalizzate al perfezionamento della procedura amministrativa.

Si & dato I'avvio dei lavori all’inizio del 2014, nel corso del | -

quale sono state due le delibere portate al parere del comitato
portuale, rispettivamente nel mese di maggio e nel mese di
settembre e, da ultimo, con Delibera n. 23 dello scorso 21
aprile, il consiglio comunale di Salerno ha formalizzato la
sua approvazione.

Le finalita e gli obiettivi principali del Nuovo Piano Regolatore

Portuale sono: razionalizzazione dello specchio acqueo s

portuale e delle aree operative, ai fini del’'ormeggio delle
unita navali e dello stoccaggio e movimentazione delle merci;
aumento della capacita di ormeggio dello scalo marittimo
attraverso il raddoppio del Molo Manfredi, 'ampliamento ed
il prolungamento del Molo Ponente, 'ampliamento del Molo
Trapezio e del Molo 3 Gennaio; razionalizzazione ed
accorpamento degli ormeggi delle unita navali dei servizi
tecnico-nautici, attraverso una darsena di servizio in testata
della futura configurazione del Molo di Ponente; miglioramento
delle condizioni di sicurezza della navigazione in ambito
portuale, con la realizzazione di una torre di controllo per i
piloti in Testata Molo sottoflutto, nelle immediate adiacenze
della darsena di servizio; completamento e perfezionamento
del processo di integrazione tra Porto e citta, con la cosiddetta
Vecchia Darsena e la banchina Manfredi dedicate alle attivita
di pesca, sportive, di diporto e piccola cantieristica.

" [N COPYRIGHT 2009
L

Al contempo il Nuovo Polo Crocieristico al Molo Manfredi,
gia nell'attuale configurazione, ma ancor di piu nella futura,
rappresenta la cerniera tra il Porto e la citta. Con un
allungamento di circa 700 ml per 50 ml di larghezza, il Molo
Manfredi occupera, in totale, una lunghezza di circa 1.350
m, diventando un vero e proprio prolungamento del
lungomare di Salerno, impreziosito dalle ombre d’artista,
da giardini e da importanti testimonianze dell’artigianato
locale, quale la pregiata ceramica.

Con il gioiello realizzato da Zaha Hadid, il Polo Crocieristico
consentira di ormeggiare fino a cinque navi, con una
previsione di oltre diecimila turisti al giorno.

Francesca Cuomo
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