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FROM SEA FOR SEA

From-Se si parla di porto e di portualita, il cittadino ha
il dovere di prendere la parola? Lo deve fare in quanto
cittadino e basta o per dimostrare di possedere una
responsabilita? Certamente la sussidiarieta dovrebbe
tutelare ed esaltare le forme di sviluppo locale di un
territorio e della sua comunita. Quando i tempi di una
burocrazia amministrativa “sfrenata” impediscono tale
sviluppo, la responsabilita (empowerment) della
cittadinanza, dovrebbe intervenire dimostrando di essere
risorsa, evidenziando la corresponsabilizzazione e
capacitazione della comunita portuale, in accordo con
le AdSP e le rispettive amministrazioni locali. Una citta
di mare ha il dovere di prendersi cura del proprio porto.
Il trasporto marittimo costituisce ancora la spina dorsale
del commercio internazionale e dell’economia globale.
Una variazione di flusso merceologico, causato da
“guerre con i dazi” che altera le direttrici di un commercio
internazionale, puo rendere obsoleta un’infrastruttura
trasportistica pensata e progettata appena pochi anni
addietro. Come pure una forte spinta tecnologica nelle
costruzioni navali pud rendere non adeguati fondali e
banchine dei porti che si trovano lungo determinate
rotte commerciali.

For-E allora diventa impellente pensare a nuovi modi
e modalita di sviluppo di una portualita, piu complessa
e piu articolata, stimolati da nuove prospettive per il
futuro. Per fare questo, i porti di un sistema portuale,
nella responsabilita e nella loro autonomia, sono chiamati
ad essere veri motori di uno sviluppo territoriale nella
coniugazione di “mare, porti e territorio“. In questo
contesto la citta tutta € chiamata ad essere “citta attiva”,
impegnata nel coltivare quel senso civico che
sicuramente portera benessere, riorientando atti
amministrativi dispersi nella palude di una burocrazia
fuori tempo massimo. | problemi da affrontare non hanno
bisogno della sola “tecnica” e non serve rifugiarsi nel
solo tecnicismo poiché si rischia di rendere impossibile
trovare soluzioni adeguate per i problemi. Accettare la
filosofia dell”’oltre” forse ci permettera di scrutare
I'orizzonte futuro.

L'Editore
Salvatore Carruezzo
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SPECIALE PORTUALITA'

Il porto e le sue funzioni

Il porto € una grande opera destinata
a svolgere tre principali funzioni:
Rifugio e servizi per le navi, per
questo un porto & fatto di dighe
esterne per frenare il moto ondoso,
di bacini interni per dare accoglienza
alle navi e di moli a cui ormeggiarle
e rifornirle di quanto hanno bisogno
per proseguire la loro navigazione.
Movimentazione e servizi alle
merci e ai passeggeri, in imbarco
e in sbarco dalle navi ormeggiate nei
terminal portuali. Per questo un porto
e fatto di gru e altri mezzi di
sollevamento e spostamento della
merce in transito sulle banchine e
nei magazzini, di tutti i generi, solide
e liquide, sfuse, imballate,
containerizzate, materie prime,
semimanufatti e prodotti finiti, ecc.
Anello di congiunzione delle
catene logistiche che uniscono

internazionalmente mittenti e
destinatari delle merci che utilizzano
per un tratto del loro viaggio il
trasporto marittimo. Per questo un
porto & varco di frontiera per i traffici
internazionali e nodo della rete di
collegamenti stradali -ferroviari e
telematici che lo mettono in
comunicazione con gli operatori e
con i mercati di origine e di destino
delle merci.

Il porto & 'anello essenziale delle
catene logistiche internazionali
perché il trasporto marittimo prevale
largamente tra i sistemi di trasporto
attraverso cui si svolgono la
produzione ed il commercio
mondiale.

Salvatore Carruezzo
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#loSonoMare

Conoscere per tutelare € il motto lanciato
dal Ministero del’Ambiente per rendere
pubbliche e valorizzare tutte le attivita svolte
sul mare. Il Mare non solo “uso” commerciale
per soddisfare la domanda/offerta di trasporto
marittimo, di una balneazione estrema, di
un’urbanizzazione che consuma territorio
costiero, ma con una vision dinamica votata
a difesa del proprio ambiente marino. Otto
mesi di eventi e |la pubblicazione on line dei
risultati del monitoraggio marino per
raccontare ai cittadini lo stato del mare e
quanto lo Stato fa per il mare, con dati relativi
ai rifiuti in mare, specie aliene e aree protette.
Iniziative che a oggi sono in corso per
valorizzare I'attivita di monitoraggio messa
in atto dal Ministero del’Ambiente da anni
in collaborazione con I'lISPRA, le Regioni
costiere e le Aree Marine Protette. Tutto &
iniziato ad aprile scorso con la “Giornata del
mare e della cultura marina’che si concludera
il 21 dicembre 2019 a Napoli con la 21a
Conferenza delle Parti della Convenzione
di Barcellona per la Protezione del Mar
Mediterraneo dall’inquinamento. La citta di
Napoli & stata una scelta felice perché si
trova nel cuore del Mediterraneo. | programmi
di lavoro riguarderanno la blue economy, il
clima, la biodiversita e lo sviluppo sostenibile;
verranno esposti e dibattuti i risultati di un
monitoraggio in attuazione della Direttiva
Strategia Marina messa in atto. La campagna
#loSonoMare sara una straordinaria
occasione di diffusione e condivisione delle
conoscenze ed esperienze raccolte
attraverso le attivita di studio e controllo dei
nostri mari, svolte soprattutto da organismi
pubblici. A Napoli, il convegno ISPRA
illustrera dati e attivita di ricerca in mare,
quelle ad esempio legate alle emergenze
da sversamento d’inquinanti, ai controlli sulle
piattaforme petrolifere, programmi di didattica
e di scuola/lavoro. Su tali argomenti, occorre
ricordare che il Consiglio dei Ministri ha
approvato il DDL Salvamare che permette
ai pescatori di portare a riva la plastica
raccolta con le reti durante le battute di
pesca. Giusto per ricordare, € noto che |l
95% dei rifiuti in mare aperto & plastica,
quasi 150milioni di tonnellate. Dal
monitoraggio effettuato si riscontra un quadro
non difforme da quello degli altri Paesi che
si affacciano sul Mediterraneo. Poiché il
mare non ha confini, il problema va quindi
affrontato in modo sistemico con gli altri Stati
coinvolti nella salvaguardia del Mare
Mediterraneo; trovare soluzioni che
consentano di raggiungere obiettivi condivisi
e cercare di sensibilizzare 'Organizzazione
Internazionale Marittima per la istituzione di
Emission Control Areas (ECA).

Ci si riferisce alla regolamentazione di
sostanze dannose in atmosfera dovuta al
trasporto marittimo.L’lItalia con DDL
Salvamare ha fatto una scelta importante
strategica a salvaguardia del mare: i litorali
italiani non saranno piu considerati come
piccole discariche. Dai dati monitorati si
evince che in 64 arenili nazionali sono stati
rilevati oltre 770 rifiuti ogni 100 metri di
spiaggia per un totale che supera i 180.000
oggetti piaggiatti; critica & anche la situazione
nei fondali marini con la presenza di buste,
bottiglie, involucri per alimenti e attrezzi da
pesca. E ancora sulle nostre spiagge si trova
di tutto: polistirolo, lenze da pesca in nylon;
rifiuti sanitari cotton fioc e assorbenti; vetro
e ceramica (materiali da costruzione e
lampadine); carta e cartoni (pacchetti e
mozziconi di sigaretta, tetra pack); metalli
(bombolette spray e lattine); gomme
(palloncini e pneumatici); tessuti
abbigliamento e tappezzeria; legno
(bastoncini di gelati, cassette). Continua &
I'invasione delle specie aliene portate in
maggioranza dalle acque di zavorra delle
navi che navigano nel Mediterraneo e
provenienti da altri mari e/o oceani. Nei mari
nazionali sono ormai presenti oltre 250 specie
non indigene di cui il 68% con “fissa dimora”
lungo le nostre coste. Le specie non indigeni
sono organismi introdotti accidentalmente o
intenzionalmente dall’'uomo al di fuori della
loro area di distribuzione e, provocando
severi impatti ecologici, con danni alle attivita
produttive e con conseguenze negative
anche sulla salute umana. Le aree
considerate a maggior rischio d’introduzione
sono i porti e gli impianti di acquicoltura con
rilevazioni di fitoplancton, mesozoo plancton
e benthos. Sulle Aree Marine Protette (AMP),
il Ministero del’Ambiente & fortemente
impegnato a salvaguardarle. Ultimamente
sono state istituite due nuove aree protette:
quella di Capo Testa- Punta falcone in
Sardegna, nata nel 2018 e la neonata di
Capo Milazzo in Sicilia del 2019. Con le due
new entry salgono a ventinove le aree marine
protette italiane e due parchi sommersi
marini, quelli di Baia e di Gaiola.
Complessivamente le 31 AMP interessano
307.614 ha (in 9.753 ha é vietata la pesca
per favorire il recupero della naturalita dei
popolamenti ittici). Presenti anche due Parchi
nazionali con estensione a mare: I'Arcipelago
di La Maddalena, I’Arcipelago Toscano e il
Santuario Pelagos per la protezione dei
cetacei.

Abele Carruezzo
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L'INQUADRAMENTO GIURIDICO DELLA FIGURA DELLO SKIPPER

Nonostante la sua diffusione, finora la figura dello Skipper
non & mai stata adeguatamente disciplinata sia a livello
normativo che tecnico; solo recentemente tale figura ha trovato
spazio per la prima volta nel Regolamento di regata 2017-
2020 della Federazione Internazionale della Vela che,
rispettivamente all’Appendice C (dal titolo “Regole del Match
Racing”), punto C1, intende per Skipper “il Concorrente di
una manifestazione velica al pari della barca e/o
dell’equipaggio”.

Generalmente lo Skipper corrisponde al comandante e/o
conducente della nave nel contesto commerciale (v. utilizzo
commerciale delle imbarcazioni da diporto) mentre in quello
agonistico, invece, tale equiparazione € stata lungamente
respinta per via dell'assunto secondo cui “nel caso di trasporto
su di una barca da regata in competizione si viene a creare
una particolare figura di conduzione collettiva” (v. Tribunale
di Trieste, 09.06.1989): in altri termini 'equipaggio di una unita
velica da regata viene considerato alla pari di una squadra
sportiva in cui ciascun atleta svolge in autonomia il proprio
compito, in relazione a quello dei compagni e in funzione
dell’obiettivo finale. In virtu di tale autonomia lo Skipper non
avrebbe una funzione direttiva, se non su un piano meramente
sportivo, e non sarebbe gravato da alcun obbligo di
sorvegdlianza e controllo sia sulla sicurezza della navigazione
che sulla condotta dello stesso equipaggio.

Invero negli ultimi anni tali considerazioni non sono state piu
ritenute condivisibili; molteplici tribunali — unitamente alla
Dottrina — hanno osservato che “la qualificazione dell'intero
equipaggio di una imbarcazione come co-conducente risulta
opinabile sol se si consideri come la diversita dei ruoli a bordo
del mezzo e la loro interscambiabilita in realta releghino
ciascun membro ad un compito specifico che deve essere
eseguito sotto la regia di un unico conducente (i.e.: lo Skipper)
responsabile delle manovre e, dunque, pure dell'incolumita
di coloro che sono a bordo dellimbarcazione” (v. Tribunale di
Cagliari, n. 991 del 2008).

Col tempo, pertanto, si € finito per equiparare anche lo skipper
di unita veliche sportive al comandante e/o conducente di
navi. La particolarita, in questo caso, € data dal fatto che lo
Skipper — a differenza del comandante della nave — pud
provvedere tanto alla direzione nautica — assumendone le
relative responsabilita — quanto anche al compimento materiale
delle manovre.

Difatti, secondo una consolidata definizione accademica, la
conduzione ad opera dello Skipper non implica “la mera tenuta
materiale, continua e costante del timone, bensi I'assunzione
della responsabilita e della direzione di tutte le operazioni
necessarie alla navigazione, mentre le manovre possono
essere delegate ad altri soggetti operanti sotto la guida o la
responsabilita di chi conduce I'imbarcazione oppure essere
eseguite personalmente da quest’'ultimo” (v. F. Morandi, U.
Izzo, L’Acqua, Mare, Laghi e Fiumi, Volume Ill, Giappichelli
Editore, 2015).

Tale statuizione, peraltro ribadita in molteplici pronunce di
alcuni tribunali, ha trovato riscontro finanche nella Circolare
dell’allora Ministero della Marina Mercantile del 4 novembre
1992, n. 267001 (pubblicata in G.U. 19 novembre 1992, n.
273) la quale, per I'appunto, usa distinguere tra il comando
e la condotta della imbarcazione da diporto.

Cio premesso, si addivenga ora al regime di responsabilita dello
Skipper per i danni eventualmente cagionati a terzi durante la
navigazione e/o in regime di competizione velica. A tal uopo si
considerino gli articoli, rispettivamente, 40 e 41 del Codice della Nautica
da Diporto: il primo, in tema di responsabilita civile verso i terzi, rinvia
allarticolo 2054 c.c. mentre il secondo, invece, prevede 'obbligatorieta
dell’assicurazione della responsabilita civile.

Ai sensi dell’articolo 2054 c.c., ferma restando la responsabilita di chi
ha effettivamente determinato il danno, sara lo Skipper/conducente
a rispondere in via presuntiva di tutti i danni cagionati ai soggetti terzi
almeno che non dimostri: (I) che I'evento dannoso € dipeso da una
imprevedibile e inevitabile manovra ad opera di uno dei memobri
dell’equipaggio (quest’ultimo rispondera ai sensi dell’art. 2043 c.c. nei
confronti del danneggiato); (1) di aver fatto tutto il possibile per evitare
il danno e/o ovviare alle conseguenze dello stesso; (lll) che I'evento
dannoso & dipeso da una errata manovra compiuta dallo stesso
soggetto danneggiato (in tal caso sara onere dello Skipper dimostrare
I'assoluta imprevedibilita e inevitabilita dell’altrui manovra al fine di
essere totalmente esonerato da ogni responsabilita).
Nel segno di quanto previsto dall’articolo 2054 c.c., la responsabilita
dello Skipper sara in solido con il proprietario dell'imbarcazione o, in
sua vece, l'usufruttuario o I'acquirente con patto di riservato dominio;
i citati soggetti, ca va san dire, rispondono alternativamente e non,
invece, cumulativamente.

Nell’ipotesi in cui, invece, dovesse essere uno dei membri dello stesso
equipaggio a patir un danno, si ritiene che anche quest’ultimo — purché
esso stesso non abbia determinato I'evento lesivo - possa invocare
la suddetta responsabilita presuntiva dello Skipper.

Secondo quanto osservato da un’autorevole Dottrina, tuttavia,
I'applicazione dell'articolo 2054 c.c. alle ipotesi poc'anzi esaminate
non sembrebbe cosi lapalissiana. Qualora si verificasse, nel corso di
una competizione velica, una collisione tra due o piu imbarcazioni
sportive, I'imputabilita degli eventuali danni verificatisi verrebbe
disciplinata “dalle norme contrattuali che vincolano i regatanti, la cui
violazione costituisce violazione di una norma tra essi stipulata” (v.
Marcello Maresca, Diritto Marittimo, 2006, 3, 864). In altre parole
I'adesione alle regole di regata corrisponderebbe alla sottoscrizione
di un accordo contrattuale sicché I'inosservanza delle stesse regole
da parte di uno dei regatanti e il verificarsi di un evento lesivo
ricadrebbero nell’alveo della responsabilita contrattuale, comportando
I'applicazione delle norme ex artt. 1218 c.c. e ss., in luogo, invece, di
quelle sulla responsabilita aquiliana.

Stefano Carbonara
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Identita marinare: recuperare il passato per affrontare le nuove sfide del presente

L'ltalia, sia per la sua storia che per la sua posizione geografica,
particolarmente privilegiata nel cuore del Mediterraneo ha
sempre avuto una forte vocazione al commercio internazionale,
fin dai tempi dell'lmpero Romano.

Lo sviluppo del commercio estero, tuttavia, assume una piega
favorevole a partire dall' XI secolo, quando si impongono sul
panorama europeo le Repubbliche Marinare.

Con la loro dinamicita, intraprendenza ed intuizione, diedero
un impulso straordinario all'economia sottraendo a Bisanzio
e agli Arabi il controllo del Mediterraneo, punto di approdo
delle merci che dalla Cina, sulla via della seta, giungevano in
Italia e da qui nel resto d’Europa.

Ebbene, da giurista del Meridione, non posso esimermi dal
ricordare agli illustri relatori presenti che, durante I'epopea
delle Repubbliche Marinare, Amalfi, insieme con Trani, mai
insignita di questo prestigioso riconoscimento e che € ad un
passo dalla citta dove siamo ospiti, sia stata pioniera nella
formazione del diritto marittimo. Infatti se & fatto notorio che
la Tabula de Amalpha & stata autorevole guida per la
regolamentazione dei traffici marittimi nel Mar Tirreno e nelle
Amalphitanie - le colonie ove i mercanti amalfitani avevano
stabilito i loro fondachi, gli Ordinamenta Maris Civitatis Trani,
lo furono per I'Adriatico prima dell'apogeo della Serenissima.
Questo primato fu possibile grazie all'evoluzione
giurisprudenziale di istituti frutto degli studi dei giureconsulti
romani derivanti dal diritto marittimo bizantino, che a sua volta
aveva codificato, nella compilazione pseudo-rhodia, le massime
romane che avevano fatte proprie i precetti della prima
legislazione marittima uniforme conosciuta nel Mediterraneo:
la Lex Rhodia.

Al di la di questi due fulgidi esempi ogni cittda marinara aveva
elaborato consuetudini e usi marittimi che, accanto a massime
di giurisprudenza di diritto romano, furono "codificati", anche
se questo termine & improprio, in Statuti, e questo grazie
all'operato dei Consoli del Mare e alla prassi mercantile quasi
omogenea in tutto il Mare Nostrum.

Durante il medioevo, accanto alle Repubbliche Marinare
"classiche" si dotano di tale corpus normativo, oltre a Trani,
anche Bari, Noli, Ancona, Cagliari, Ragusa, Gaeta, Trapani e
Messina nelle quali operano magistrature che ricoprono una
funzione "creativa" del diritto marittimo attraverso la raccolta
delle decisioni sulle controversie in materia. Occorre ricordare
come, oltre alla compilazione di norme marittimo-mercantili,
la storiografia ottocentesca abbia individuato particolari requisiti
per poter entrare in questo ristretto Club delle Repubbliche
Marinare: relazioni mercantili con l'intero bacino del
Mediterraneo; scambi artistici e culturali ; introduzione di
particolari tecniche connesse alle attivita produttive; politica e
diplomazia a dimensione mediterranea; nuovi istituti politico-

amministrativi; conio di propria valuta; invenzione di nuova
strumentazione e di tecniche per la navigazione; nuovi
modelli socio-economici; difesa della cristianita.
Tra le ex Repubbliche solo Amalfi, nonostante la breve
durata della sua indipendenza politica, seppe instaurare
proficui rapporti mercantili e diplomatici con il mondo
musulmano senza entrarne in conflitto. Infatti, i mercanti
amalfitani primeggiarono nelle operazioni in import delle
merci dall'Estremo Oriente, attraverso le intermediazioni
arabe che si limitarono a rifornire I'lmpero bizantino. Se
Amalfi diventa crocevia dei traffici tra Oriente ed Occidente,
mediatrice commerciale nei porti del Mediterraneo orientale,
punto di arrivo delle merci provenienti dalla via della seta,
che dalla Cina, attraversando 'Asia centrale e la Persia,
terminava il suo percorso in Asia Minore e in Siria, appare
opportuno ricordare, inoltre, il ruolo primario giocato da
Livorno, Napoli e Messina con le ricche citta della Lega
Anseatica con cui vennero intraprese strette relazioni
commerciali e politico-diplomatiche.

Mi allineo al pensiero del dott. Palmitessa in ordine alla
"riscoperta” e all'approfondimento della Via della Seta
italica, che ebbe per protagonista Venezia, come strada
da percorrere per comprendere la Belt and Road Iniziative
e a non farci trovare del tutto impreparati di fronte ad un
fenomeno di portata globale che sta mutando gli scenari
dell'economia mondiale.

Ritengo oltremodo non del tutto anacronistica I'impietosa
analisi del Palmitessa che considera precoce ed
autolesionista la politica di riduzione dei porti franchi che,
sin dall'antichita avevano rappresentato una misura per
I'incremento dei traffici. Infatti il primato cinese € dipeso
dall'accelerazione dalle politiche di vantaggio fiscale che
hanno attratto grandi capitali e investimenti occidentali.
Oggi, I'ltalia & orfana di un Ministero del Mare e, attraverso
questo, di una cabina di regia del settore quale perno, in
sinergia con i Ministeri competenti, per riportare la
Blueconomy al centro della politica economica del Belpaese
per il quale non pud bastare solo una strategia dello
sviluppo basato sulla fiscalita di vantaggio (Zes e Zls).
Queste ultime non sono giuridicamente assimilabili alle
Free Trade Zones, aree delimitate esenti da dazi e/o
imposte che offrono strutture per lo stoccaggio e la
distribuzione per operazioni di commercio, transhipment
e export, (cito gli esempi di Tanger Med o Port Said nel
Nuovo Canale di Suez) e sono attrattive grazie ad una
dotazione infrastrutturale.

Possiamo dire lo stesso delle nostre aree, individuate da
piani di sviluppo strategico che sono stati redatti senza
completamento delle infrastrutture necessarie?

segue a pag.5
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Abbiamo compreso che, dopo il raddoppio del Canale di
Suez e l'ascesa, che sembra inarrestabile, di una Cina che
sta consolidando la sua leadership mondiale nello shipping,
il Mediterraneo ritorna centrale nella politica economica e,
soprattutto, estera del Paese?

Abbiamo compreso che occorre rendere efficace al piu presto
il Sistema Nazionale della Portualita e Logistica dopo averne
determinato (per ora) solo la Governance?

Della posizione strategica dell’'ltalia sembra essersene piu
accorta il gigante asiatico, che ha appena sottoscritto a
Roma un discusso Memorandum d’Intesa per inserire |l
Belpaese nel circuito della Nuova Via della Seta.
La Cina non perde tempo né terreno. Un esempio per tutti:
nel porto greco del Pireo il gruppo cinese COSCO ha ottenuto
maggioranza azionaria della Piraeus Port Authority (PPA),
societa per azioni di diritto privato.

In termini pratici la Cina ora controlla una posizione centrale
e strategica di un Mediterraneo dove ['ltalia resta al palo a
causa della scarsa attenzione di politiche nazionali ed europee
che dovrebbero arginare I'emergente rischio di parziale
emarginazione connessa alle strategie cinesi della Belt and
Road Iniziative e, piu in generale, rispetto alle reti TEN-T
europee, dai flussi mediterranei.

Nel nostro ordinamento le ADSP, per fortuna non sono societa
di diritto privato ma enti pubblici non economici e non
ottengono quindi la gestione dei porti in concessione, ma
anzi amministrano il demanio pubblico per conto dello Stato,
affidandolo ai soggetti privati che meglio sono in grado (in
base alla valutazione di appositi piani d'impresa) di sfruttarlo
a vantaggio della collettivita.

Una fortuna, se pensiamo alla Cina, una sfortuna, se
pensiamo che per 'UE le authorities sono assimilabili ad
aziende private e dovrebbero essere sottoposte a tassazione.
Il pericolo per la nostra economia non proviene solo dalla
Belt and Road Iniziative perché si affaccia prepotentemente
nell’Europa del Nord I’'Hanse 2.0., ossia la riproposizione
della Lega Anseatica, una coalizione tra Paesi Bassi,
Danimarca, Svezia, Finlandia, Irlanda, Lituania, Lettonia ed
Estonia che si € ispirata ai fasti dell’antica alleanza attiva tra
il XIl e il XVIl secolo fra le gilde mercantili delle principali
citta portuali e manifatturiere della Germania nordoccidentale.
Lo scopo di questa unione, alla cui base c’é chiaramente un
forte spirito identitario, sono gli scambi culturali, il
rafforzamento dei rapporti economici e commerciali e del
turismo. L'ltalia, ed in particolare il Sud, naturale piattaforma
logistica del Mediterraneo & fortemente penalizzata dalla
concentrazione oligopolistica delle grandi compagnie di
container shipping che con lo sviluppo del “gigantismo navale”
hanno abbandonato i porti hub di Taranto e Gioia Tauro e
ormai raggiungono direttamente i porti del Northern Range
(Anversa, Rotterdam e Amburgo) bypassando le tradizionali
rotte mediterranee. Questi scenari debbono farci riflettere e
obbligano a raccogliere una nuova sfida logistica: riallinearsi
0 morire.

Insomma non & proprio un quadro confortante tenuto conto
delle possibili diatribe con 'UE, dell’avanzata cinese e del
gap con i porti del Northern Range e quelli dell’Africa del
Nord!

Orbene lo sviluppo, in questa direzione, del Paese, non pud
prescindere da un recupero di quei tradizionali valori identitari
che hanno permesso di ottenere, alle Repubbliche Marinare,
uno status privilegiato nel Mediterraneo e non solo nel campo
dello shipping.

Rivalutare l'identita delle citta marinare, prendendo a modello
gli Stati Anseatici, ed ottenere un riconoscimento UNESCO
significa, soprattutto, rivalutare la "marittimita" della Nazione
e forse fare un primo ma decisivo passo per fronteggiare i
repentini cambiamenti di un mondo in cui il primato politico,
economico e militare dell'occidente € messo in discussione
dai prevedibili effetti delle strategie a lungo termine cinesi.

Alfonso Mignone
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Trattamento dell’acqua di zavorra delle navi

I 2022 & stato identificato come probabile anno di punta per
le installazioni dei sistemi di trattamento delle acque di zavorra
delle navi. L’acqua di zavorra, com’é noto, & un elemento
imprescindibile per la navigazione, dando alla nave assetto
e stabilita. Per la salvaguardia dell’ambiente marino, &
importante minimizzare e/o eliminare la trasmigrazione, per
il tramite delle stesse acque di zavorra, di microrganismi
acquatici nocivi e patogeni da una zona all’altra del globo,
fenomeno che compromette la biodiversita e le diverse
industrie coinvolte (pesca, agricoltura, turismo). Le navi
dovranno sottoporre I'acqua di zavorra, imbarcata durante
ciascun viaggio, a processi meccanici, fisici, chimici, biologici,
singolarmente o congiuntamente, approvati dalla normativa,
quali ad es. trattamenti a base UV, ozono, ipoclorito di sodio,
gas inerte o semplicemente riflusso. La Convenzione
Internazionale per il controllo e la gestione delle acque di
zavorra e dei sedimenti delle navi, 2004, & entrata in vigore
a livello mondiale I'8 settembre 2017. Dopo questa data, tutte
le nuove navi devono soddisfare lo standard D-2. L'IMO nello
standard D-2 specifica che le navi possono scaricare solo
acqua di zavorra che soddisfi i seguenti criteri: - meno di
dieci organismi vitali per metro cubo che sono maggiori o
uguali a 50 micrometri nella dimensione minima; - meno di
dieci organismi vitali per millilitro compresi tra dieci micrometri
e 50 micrometri nella dimensione minima; - meno di un'unita
formante colonia ( cfu ) per 100 millilitri di sostanze tossiche
vibrio colerae; - meno di 250 cfu per 100 millilitri di escherichia
coli; e meno di 100 cfu per 100 millilitri di enterococchi
intestinali . Tutte le navi sottoposte al rinnovo del loro IOPPC
(Certificato internazionale di prevenzione dell'inquinamento
da petrolio) dopo I'8 settembre 2017 hanno dovuto soddisfare
lo standard D2 e comunque per tutte le altre navi entro la
data di rinnovo del detto certificato. All’avvicinarsi di questa
data, vari armatori hanno scelto di installare i sistemi nuovi
per il trattamento delle acque di ballast, sottoponendo le
proprie navi ad attivita di retrofit nei cantieri di riparazione e
con elevati costi. Ci sono vari tipi sistemi di trattamento delle
acque di zavorra approvati oggi e disponibili sul mercato. A
seconda del profilo operativo e dei requisiti di spazio, gli
armatori hanno diversi fornitori che soddisfano ai requisiti
IMO. Da un’analisi recente effettuata dalla societa di
classificazione Class NK (Nippon Kaiji Kyokai) identifica il
2022 come 'anno di punta per le installazioni di sistemi di
trattamento dell' acqua di zavorra (BWS) se e come accadra
che 'adeguamento sara fatto, come sempre, all’ultimo
momento, creando difficolta operative ai cantieri e agli operatori
navali. L’analisi del Registro Navale giapponese su navi
classificati NK, rivela che quest'anno dovranno essere installati
solo 92 sistemi, che saliranno a 662 nel 2020, 795 nel 2021
e un picco di 2.832 nel 2022. Successivamente, le installazioni
caleranno bruscamente a 558 nel 2023 e 461 nel 2024. Del
numero totale di 7.315 navi della Class NK che richiedono
installazioni di sistema, 1.915 navi hanno gia subito operazioni
di retrofit, lasciando le rimanenti 5.400 navi che ancora
richiedono assistenza e la necessaria attenzione. L’analisi
conclude affermando che I'elevata concentrazione del lavoro
di retrofit su navi cisterna, classificate dal Registro Navale
NK, nel 2022, la si pud evitare se gli armatori sceglieranno
di effettuare i lavori prima della scadenza del rinnovo del
certificato IOPPC. Tuttavia, lo stesso Registro Navale NK,
ultimamente, ha dichiarato che il numero di navi del 2022
potrebbe diminuire a seguito del’andamento del riciclaggio
delle navi e in risposta alle normative della Guardia Costiera
degli Stati Uniti;sicuramente gli spazi e i tempi dei vari cantieri
diventeranno piu costosi con 'aumento della domanda.
Gli esperti sono preoccupati del fatto che i vari Registri di

classificazione navale potranno trovarsi in difficolta poiché
non tutti possiedono sufficienti competenze ingegneristiche
per tenere il passo con il processo di supervisione e
approvazione di tali sistemi. Molte industrie che producono
sistemi di trattamento delle acque di zavorra sono fiduciosi
nel’aumento delle loro attivita; tutte le navi cisterna, di
diversa tipologia, avranno installate a bordo sistemi adeguati
alle loro condizioni e peculiarita di trasporto. Saranno garantite
tutte le attrezzature necessarie al trattamento delle acque
di zavorra e la gestione dei sedimenti, conforme ai
regolamenti IMO, compresi i test, la calibrazione,
ottimizzazione del sistema oltre alla guida e aggiornamento
dell’equipaggio, nel primo anno dopo la messa in servizio.
Intanto, gia lo scorso marzo, I’Agenzia europea per la
sicurezza marittima (European Maritime Safety Agency) ha
pubblicato una guida sulla gestione delle acque di zavorra
di una nave, contenente anche le buone pratiche sulle
procedure per il campionamento. L'obiettivo € di fornire uno
standard sui protocolli per prelevare i campioni d’acqua di
zavorra, rispondente alle tipologie (D-1 e D-2) secondo la
Convenzione internazionale sulle acque di zavorra (BWTS
Ballast Water Treatment System). Le navi soggette alla
disciplina BWM dovranno avere a bordo i seguenti documenti:
1. “Ballast Water Management Plan” approvato
dall’Amministrazione di bandiera, con l'indicazione delle
procedure di sicurezza e azioni necessarie per rispettare gli
standards imposti dalla Convenzione; 2. “Ballast Water
Record Book” per registrare ogni operazione di gestione
dell’acqua di zavorra; 3. “International Ballast Water
Management Certificate” per navi dai 400 GT in poi ed
escluse piattaforme galleggianti, FSUs (Floating Storage
Units) e FPSOs (Floating Production Storage and Offloading
Units), certificato con 5 anni di validita e soggetto a visite
di rinnovo annuali e periodiche. Secondo I'lMO i principi del
campionamento rispondono a precise norme: i campioni
dovranno essere rappresentativi di tutto lo scarico di acqua
di zavorra, proveniente da un singolo serbatoio o da
combinazioni di serbatoi di scaricati; tenere conto del
potenziale di un carico di sedimento sospeso nello scarico;
i prelievi di campioni devono essere effettuati in punti di
scarico appropriati; la quantita e la qualita dei campioni
prelevati dovrebbero essere sufficienti a dimostrare se
'acqua di zavorra scaricata rispetta la norma pertinente; i
campioni devono essere prelevati, sigillati e conservati per
garantire che possano essere utilizzati per verificare
I'osservanza della Convenzione; i campioni devono essere
analizzati integralmente, entro il limite di tempo del metodo
di prova, utilizzando un laboratorio accreditato che applica
le pratiche del sistema di gestione della qualita
conformemente alla norma EN ISO / IEC-17025 o altri
standard equivalenti accettati a livello internazionale.

Abele Carruezzo
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Il porto come mondo: riflessioni sul porto di Brindisi
tra tutela, valorizzazione e innovazione

Il mare ha da sempre giocato un ruolo fondamentale nello sviluppo delle
societa, soprattutto nel Mediterraneo, spazio ove 'elemento liquido ha
rappresentato una risorsa da cui trarre sostentamento e un corridoio
privilegiato per fincontro e lo scambio con altre societa, altre culture, altre
terre. | porti si affermano quindi come luoghi della separazione e dellunione,
spazi delluniformita e della diversita umana, nodi strategici per lo sviluppo
sociale ed economico.

Da questo punto di vista, risulta interessante soffermarsi su questa
connessione tra passato e presente, tempo e spazio, attraverso una
ricerca alimentata dallinteresse nel ricostruire non solo un percorso
storico, ma anche quel continuum socio-culturale che caratterizza le
societa marinare.

Brindisi, senza dubbio, rappresenta un esempio molto chiaro di citta
legata alle vicissitudini del suo porto caratterizzata, come ogni citta
portuale, da proprie specificita, da riti e da storie che solo il mare riesce
a veicolare atfraverso la suaimmagine di elemento in grado di affascinare
e inimorire nel medesimo istante.

Mare che invita alla scoperta, al viaggio, al mistero; Mare che & anche
irascibile, imprevedibile, inamestabile.Le cerimonie religiose che si praticano
ancora oggi in molti porti rappresentano infatti degli incantesimi contro
il capriccio delle tempeste e delle bufere, e gli ex voto dei marinai scampati
ai naufragi testimoniano la paura annidata nel cuore degli uomini di
mare, che mai si abbandonano alle perfidie delle onde e raccomandano
iloro compi, € le loro anime, alla “Maris Stella”, la Stella del Mare, la Vergine
Maria.

Il porto si presenta allora come una struttura dellaccoglienza, ripetuta
(per il legame dei fruitori con la terra di cui sono residenti) o temporanea
(per coloro che non hanno tale legame, avendone con alfri paesi); un
luogo denso di relazioni; uno spazio nel quale la nave trova riparo dal
Mare che rivendica continuamente la sua grandezza. Nel porto € possibile
riscontrare un'organizzazione che obbedisce alle funzioni dello scalo,
strettamente connessa al concetto di mobilita; e poi vi € anche la gente
del porto, che opera come insieme per le esigenze sempre piti specializzate
e complesse dell'area portuale, mostrando una sua cultura e una sua
prerogativa.

Ritengo questo un punto interessante da prendere in analisi: infatti, per
quanto il porto sia una categoria semanticamente e simbolicamente
definita, nessun porto € uguale ad un altro e ciascuno possiede una sua
identita. Porto significa mare e terra, e cio porta a riflettere sulla gente
di mare e la gente diterra.

A questo proposito, diversi autori classici (tra i quali Cicerone) hanno
esaltato le qualita della“‘gente di terra” come portatrice di sani valori, a
discapito della“gente di mare” pit incline ai traffici, alle ibridazioni e alle
trasformazioni di ogni tipo. In contrapposizione del carattere positivo della
“chiusura’”, altri autori hanno invece celebrato il carattere di “apertura”
derivante dagli spazi marittimi, connessi con lincontro di diverse culture
e diverse percezioni del mondo. Il contesto portuale & un nodo continuo
di relazioni fra idee, individui e cose; proprio lidea di merce ha un valore
motto significativo, evocando allimmagine degli uomini che la producono
e ai saperi con la quale viene prodotta; inoltre, la merce che viene da
lontano richiama una grande quantita di idee, di gusti, di possibilita, di
progetti, di sogni.

In altre parole, il crocevia tra culture assume il valore di un processo
comunicativo molto importante ai fini della costruzione di modelli di vita
innovativi. Le namrative legate al mare si moltiplicano e portano con sé
storie e memorie: vicende personali, miti, prodigi, follie, normalita, gioia,
dolore, usi, saperi, consuetudini. Questo insieme complesso della

cultura mostra come il porto sia lo spazio ove incontrare lo straniero
e ritrovare quella che potremo definire come la “prima
espressione della globalizzazione”(Bicocchi J., 2017): sete e tessut,
spezie e droghe, manufatti e materie prime, vengono scaricati nel porto
per poi essere distribuiti nelle innumerevoli vie del commercio.
Non c’'é€ dunque da stupirsi se ogni comunita portuale difende
strenuamente la propria identita alimentata dal rapporto quotidiano con
Fambiente marittimo. Possiamo considerare gli attuali dibattiti sulla
gestione del sistema portuale come una straordinaria opportunita per
ripensare ai nostri porti non solo nei termini di infrastrutture fondamentali
per lo sviluppo delle citta, ma anche come spazi nel quale riaffermare
ldentita culturale del luogo attraverso un’appropriata aggregazione di
idee, progetti e proposte atte a rinnovare questo legame tra il patrimonio
culturale e la comunita.
Hughes de Varine ha sottolineato limportanza del patrimonio culturale
ai fini dello sviluppo sociale (De Varine, H., 2005); Giovanni Battista
Bronzini, museologo e demologo pugliese, scriveva nel 1981:
“Stupisce, infine, che culture di una marcata e storica pugliesita non
siano state tenute in adeguato conto, come la cultura del mare [.. ],
che meriterebbe di avere una completa e organica illustrazione, in un
museo specifico, che potrebbe sorgere in una delle citta costiere di
antica e illustre tradizione marinaresca.( Bronzini G. B., 1985)
Questo invito di Bronzini € piu che mai attuale, soprattutto in un contesto
come quello brindisino, il cui paesaggio € disseminato di memorie
“‘infrante”: spiagge, quartieri, spazi di vita completamente stravolti
dallindustrializzazione e da un progresso che, per portare sviluppo
economico e sociale, ha voltato le spalle a una risorsa, il mare, che di
fatto costituisce lessenza stessa del “genius loci” di Brindisi e della sua
comunita.
Le letture critiche odieme ci spronano a ripensare a questo rapporto
con il mare, ad assumere quella “postura del ricordante” (Clemente
P., 2013), utiizzando un’espressione dellantropologo Pietro Clemente,
al fine di cogliere nel contesto portuale le potenzialita economiche e
culturali della citta, istituendo un Sisterma Portuale capace di cooperare
al fine di proiettare le peculiarita e i punti di forza di ogni porto. Proposito
che pud essere raggiunto pianificando una serie di azioni capaci di
incrementare il rapporto tra il porto, il suo patrimonio culturale e la
comunita: un museo del mare, progettato e pensato come laboratorio
di tutela, valorizzazione e progettazione, mezzo per trasmettere e
salvaguardare la memoria del porto e il patrimonio costiero, luogo
aperto alle comunita per invitarle al dialogo e alla partecipazione sulle
prospettive e l'evoluzione futura del territorio, € in grado di delinearsi
come un valore aggiunto della rete portuale.
Una sfida complessa ma certamente ricca di fascino, che mira ad
approfondire e comprendere la storia locale, quella brindisina, per
inserira in una storia piu vasta, quella del Mediterraneo. Perché in
fondo, chi non € mai stato in un porto, chi non ha mai osservato le
frenetiche attivita di sbarco e imbarco di individui e di merci, chi non ha
mai assistito alla partenza e al rientro di una nave, chi non ha mai
annusato nellaria l'odore delle reti da pesca messe ad asciugare sulla
banchina al sole, chi non ha mai provato sulla propria pelle la sensazione
della salsedine e della brezza marina sul viso, come pud parlare di
mare?

Michele Claudio D. Masciopinto
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Allianz Global Corporate & Specialty: perdite nel trasporto marittimo al
livello piu basso di questo secolo, ma il numero di incidenti resta elevato

Il numero delle grandi navi perse in tutto il mondo, durante
I'anno 2018, & sceso a 46 unita, rispetto alle 96 del 2017
e alla media decennale che é di 104 unita.

Lo afferma Allianz Global Corporate & Specialty nel suo
report sulla “Safety and Shipping 2019” presentato a Milano.
Il calo del numero di navi perse/anno registrato rappresenta
un sostanziale record pari al 50%/anno e del 55% al disotto
della media decennale.

Ricordiamo brevemente che esiste una differenza sostanziale
tra sinistro marittimo, avaria, incidente ed emergenza a
bordo. Per “sinistro — sinister”, tecnicamente & un evento
che altera le coordinate marinaresche della nave
compromettendone la stabilita; economicamente ne
compromette la spedizione commerciale e giuridicamente
€ un evento/reato che degrada il patrimonio della nave,
merce e/o persone, equipaggio ed ambiente, oltre ai
danneggiati dal reato stesso.

La Marineria anglosassone rileva che tutti i sinistri, compresi
gli incidenti, accadono sempre avendo origine da
un’emergenza a bordo.

Partendo da quest'ultima, possiamo dire che una “emergenza
a bordo” di una nave rappresenta una situazione “anomala”
tale da esporre persone, nave, carico e ambiente (mare
atmosfera) a rischio degrado.

Le emergenze possono causare morte, perdita della nave,
del carico e distruzione dell’lambiente esterno.
Le navi sono esposte a differenti rischi come I'incendio, la
collisione, la falla, I'incaglio, il naufragio, 'inquinamento; per
questo la Convenzione internazionale SOLAS (Safety Of
Life At Sea) obbliga la nave e redigere procedure specifiche
per proteggere persone, nave, carico e ambiente esterno
(mare e atmosfera).

Un’emergenza generale & una situazione di urgenza che
comporta un pericolo immediato per la nave e che condurra
all’abbandono della stessa; diversamente dall’emergenza
localizzata (per I'equipaggio e/o per i passeggeri) che
potrebbe portare a una generale, con responsabilita da
parte del Comandante della nave.

Da sempre un sinistro marittimo mette in crisi le certezze
di un equipaggio di una nave che dovra operare sul campo
per fronteggiarlo.

Ritornando al report di Allianz, studio annuale che analizza
le perdite di navi di oltre 100 tonnellate lorde (GT), le perdite
totali di unita navali sono diminuite in modo significativo,
soprattutto nelle aree di criticita come il Sud-Est asiatico,
a causa dell'elevato livello di scambi commerciali, rotte di
navigazione trafficate e delle flotte piu datate.
La regione marittima della Cina meridionale, Indocina,
Indonesia e Filippine rimane il luogo dove si sono registrate
le maggiori perdite (12).

Nel 2018 un incidente su quattro si & verificato in quest'area,
anche se si evidenzia un calo significativo rispetto ai 29
dell'anno precedente. Il Mediterraneo orientale e il Mar Nero
(6) e le Isole britanniche (4) sono al secondo e terzo posto.
Mentre le perdite di navi causate da condimeteomarine
avverse (10 - per tifoni e uragani) si sono dimezzate; per
questo I'anno 2018 ¢ stato considerato “tranquillo”, marcato
anche da un numero stabile d’incidenti occorsi in navigazione.
Secondo il Safety & Shipping Review 2019 di Allianz Global
Corporate & Specialty (AGCS) i danni ai macchinari sono
la causa principale, responsabili in cinque anni di 1 miliardo
di dollari di richieste di risarcimento nel settore assicurativo
marittimo.

Tali danni ai macchinari rappresentano piu di un terzo degli
oltre 26.000 incidenti dell’'ultimo decennio, il doppio di quelli
causati per collisione che € la seconda causa piu significativa
fra navi.

Se il crollo delle perdite totali & incoraggiante, il numero
complessivo d’'incidenti di navigazione segnalati nel 2018
(2.698) mostra un calo decisamente piu contenuto, meno
dell'"1% rispetto all'anno precedente.

Doveroso rilevare che tale forte diminuzione di perdite di
navi e/o incidenti di navigazione, &€ dovuta anche ad una
politica piu adeguata e controllata della sicurezza
nellindustria navale e marittima.

La migliore progettazione delle navi, la tecnologia avanzata
e I'automazione spinta, una regolamentazione piu severa
e sistemi piu efficienti di gestione della safety a bordo delle
navi, sono fasi della vita di una nave che contribuiscono ad
evitare guasti e incidenti degrado del “sistema-nave”
causandone gravi perdite.

Nell'ultimo anno le navi da carico (15) hanno rappresentato
un terzo delle perdite totali in tutto il mondo.
La causa piu frequente, sul settore cargo, rimane il
naufragio/affondamento, (551) delle 1.036 navi perse
nell'ultimo decennio.

Nel 2018 sono stati segnalati trenta casi.

Gli incendi continuano a generare ingenti perdite a bordo
e il numero d’incidenti segnalati (174) tende ad aumentare.
Tendenza in aumento che prosegue anche nel 2019, sta
interessando anche navi portacontainer e ro-ro.
L'incendio a bordo di una nave ¢ il sinistro piu grave che
un team navigante possa incontrare e di difficile risoluzione:
sempre!

Come pure si sono verificati difformita tecnico —
amministrative con carichi dichiarati erroneamente, sbagliate
indicazioni di etichettatura e di imballaggio di merci pericolose
che hanno creato principi d’incendio in navigazione. La
capacita antincendio a bordo di navi puo essere limitata e
questo richiede interventi esterni alla nave con conseguente
incremento del valore richiesto per il risarcimento.
Inoltre, la perdita di centinaia di container a bordo di una
grande nave all'inizio del 2019 ci ricorda che le merci
danneggiate sono la causa piu frequente di risarcimento
da parte dell'assicurazione marittima, ovvero una su cinque
in cinque anni.

La capacita di trasporto dei container & quasi raddoppiata
nell'arco di un decennio e uno scenario di perdita nel
peggiore dei casi potrebbe costare in futuro fino a quattro
miliardi di dollari.

segue a pag.9
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L'uso della tecnologia ha sensibilmente migliorato il livello
di sicurezza nel trasporto marittimo con conseguente riduzione
delle richieste di risarcimento; ma gli incidenti continuano
a verificarsi a causa dell'ampia fiducia riposta nei dispositivi
tecnologici e dell'uso eccessivo del telefono da parte degli
equipaggi. Il report di Allianz continua nel sottolineare che
nuove sfide si affacciano sull’orizzonte dello shipping che
potrebbero minacciare la sicurezza delle navi: alla coordinata
tecnologica per valutare le navi e alla coordinata economica
per valutare il trasporto via mare si € aggiunta la coordinata
ambientale per garantire uno sviluppo sostenibile. Conformita
delle norme sulle emissioni del 2020, 'aumento dei rischi
politici e il crescente numero d’incendi a bordo di navi
rappresentano la vera sfida per il settore, con costi ancora
non facilmente prevedibili. | grandi porti di tutto il mondo
stanno valutando 'uso dei “droni sniffer” per individuare
violazioni delle norme ambientali; le navi che non utilizzano
combustibili a basso tenore di zolfo, piu costosi, possono
incorrere in sanzioni. Armatori e Assicuratori sono preoccupati
perché, con l'introduzione di carburanti a basso tenore di
zolfo si potrebbe registrare un potenziale aumento dei sinistri
per guasti ai macchinari, soprattutto nella fase di transizione.
Evidenziano anche il rischio d’interruzioni e ritardi nei viaggi
se non vi fosse disponibilita di carburante compatibile e
conforme nei vari porti. L'intero sistema dei trasporti marittimi,

il commercio e le supply chain sono minacciati sempre piu
dai vari conflitti politici nel mondo, dispute territoriali, cyber
— attacchi, sanzioni, pirateria e persino sabotaggi. Il crescente
numero di migranti in mare e I'aumento dei clandestini sulle
navi mercantili hanno anche gravi conseguenze per gli
armatori, con conseguenti ritardi, deviazioni e pressioni sugli
equipaggi. Gli episodi di pirateria sono aumentati nel 2018,
arrivando a oltre 200. Allianz Global Corporate & Specialty
(AGCS) & uno dei principali assicuratori globali, fornitore di
soluzioni assicurative aziendali e una delle principali unita
operative del Gruppo Allianz. AGCS fornisce consulenza sui
rischi, soluzioni assicurative Danni/RC e di Alternative Risk
Transfer per un‘ampia gamma di attivita commerciali, aziendali
e per rischi speciali, con 12 linee di business dedicate. AGCS
fornisce assicurazioni marittime e globali per tutti i tipi di
rischio, dalle navi singole e per spedizioni alle flotte piu
complesse sino alle multinazionali della logistica. La linea
di business Marine ha contribuito per I'11% al volume premi
complessivo di AGCS, pari a 8,2 miliardi di euro nel 2018.
Tuttavia, nuove infrastrutture, migliori operazioni portuali e
strumenti di navigazione piu aggiornati aiuteranno ad
affrontare le sfide per il futuro.

Salvatore Carruezzo
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Lavori portuali, quali “futuri”

Dopo tanto parlare dei “futuri” possibili del sistema portuale
italiano, circa la sua posizione strategica nel Mediterraneo,
la partecipazione alla via della seta e altro, il focus ora si
sposta sui portuali e le opportunita del lavoro portuale nel
prossimo futuro. Molti sono convinti che il futuro dei portuali
e dei marittimi si porra alternativamente sia a mare e sia a
terra.

Lo scenario marittimo portuale contemporaneo sta subendo
profondi cambiamenti; si dovranno affrontare, nei prossimi
anni, sfide che riguardano il concetto di lavoro stesso e il
suo ambiente, la digitalizzazione con l'informatizzazione e
I'automazione navale spinta con i suoi nuovi vettori (droni
e navi autonome).

Tutto questo comportera nuove esigenze formative, nuove
certificazioni e soprattutto una consapevolezza sociale ad
essere sempre piu resilienti.

La lettura di un porto e del lavoro portuale nell’orizzonte di
tali “futuri” impone una comprensione dei cd “driver” del
cambiamento.

Soggetti che hanno il potere di incidere sulla scelta dei porti
da scalare da parte di navi e sulla natura dei servizi richiesti.
Il principale driver & proprio la merce, ossia il caricatore, il
decisore della domanda di trasporto.

Poi viene la linea di navigazione, le navi, che generalmente
scelgono i porti maggiori con una piu alta domanda di trasporti
marittimi.

Altro fattore importante & la capacita del porto e il suo sistema
infrastrutturale terrestre a sostenere servizi adeguati necessari
per l'ottimizzazione degli itinerari (numero di scali, frequenza
e tempo di transito portuale valido sia per le merci, e sia per
passeggeri e rotabili).

E’chiaro che a queste caratteristiche va aggiunta la posizione
geografica del porto se ubicato in un territorio in cui sia
presente un’elevata domanda di trasporti e se sia nodo di
una intermodalita integrata.

Si dovranno garantire facility portuali per una pluralita di
clienti con una pluralita di indirizzi strategici capaci di piu
opportunita di lavoro dello scalo marittimo e del territorio,
oltre a garantire disponibilita di itinerari.

Un esempio banale: per una nave da carico le tonnellate di
merce scaricata dovranno essere sostituite da altrettante
tonnellate di merce da imbarcare; come per le navi
passeggeri, le liner cruising, numero di persone sbarcate
dovra essere sostituito dallo stesso numero all'imbarco; in
questo modo la nave naviga in “equilibrio commerciale”.
Per tali ragioni, la presenza di banchine e fondali adeguati,
come terminal dedicati unitamente a reti stradali, ferrovia e
aeroporto vicini fanno la differenza nello scegliere un porto
da scalare.

Queste peculiarita intrinseche al porto dovranno essere
comparate con altre che investono I'aumento della

concorrenza fra porti, le strategie di trasporto di linea, gli
sviluppi tecnologici in atto nello shipping, la
commercializzazione, nuovi modelli organizzativi del lavoro.
Ci riferiamo alla digitalizzazione in atto e all’ottimizzazione
della catena logistica portuale; il big data per la riduzione
del consumo energetico; internet of things come sviluppo
di un modo efficiente per gestire il traffico portuale, blockchain
per la raccolta di merci nel porto — distripark -; organizzazione
del lavoro portuale nella pianificazione di anticipo per una
maggiore reattivita nei servizi alle merci.

Se guardiamo all’automazione navale spinta — vera
rivoluzione iniziata negli ultimi anni del secolo scorso — oggi
possiamo dire che € gia attiva nei maggiori porti internazionali
proprio con l'automazione dei processi portuali.
Si parla che entro il 2020 (I'anno prossimo) circa cento porti
dovrebbero essere completamente automatizzati con
I'introduzione dei robot nelle operazioni portuali (mare —
terra, dock to yard).

Iniziera una fase di transizione in cui i lavori diventeranno
sempre piu “mentali” a scapito di quelli “di forza” e un sistema
portuale dovra garantire piu competenze e condizioni di
lavoro flessibili.

Aumentera la domanda di nuovi posti di lavoro e ruoli
(ingegneri dell’automazione, programmazione, ecc.);
aumentera la produttivita del lavoro che richiedera piu posti
lungo i flussi lavorativi e nell’elaborazione dei dati.
Sara necessario piu personale altamente qualificato, nuove
funzionalita per il lavoro portuale sfruttando l'interfaccia
uomo/macchina.

L’automazione navale sulle navi del futuro richiedera nuove
funzionalita del lavoro di marittimi imbarcati; occorrera
rivedere ruoli e competenze e nuove sfide da affrontare.
Esigenze di nuova formazione marittima, valida per ridefinire
nuove capacita critiche richieste.

Gli avanzamenti continui della tecnologia porteranno il
marittimo a uno sviluppo personale capace di affrontare le
multitasking e le nuove operazioni a piu settori, oramai
comuni in molte navi e in molti porti con nuove opportunita
di carriera sia a bordo e sia a terra.

In quest’ultimo settore, sulla certificazione dei nuovi posti
lavoro, I'Ue & in netto ritardo perché ancora non formalizzato
la descrizione del lavoro, i requisiti delle competenze, le
caratteristiche formative e le certificazioni che garantiscano
un minimo standard di qualita. Il ciclo formativo richiede che
sia rispettata la seguente catena:

Avere la consapevolezza del proprio status sociale della
professione con I'obiettivo di attrarre e mantenere la forza
lavoro sia nelle operazioni portuali e sia nella conduzione
di una nave in navigazione. Il ri-orientamento fisico dell’attivita
connessa al porto e a bordo di una nave sara importante
per realizzare nuovi posti di lavoro disponibili sia per i
lavoratori/marittimi esistenti e sia per i nuovi.

Vera opportunita per contrastare in modo efficace le
“minacce” del mercato, che potrebbero ostacolare il cammino
verso lo sviluppo.

Abele Carruezzo
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Industria della tecnologia marittima strategica per ’Europa

“Il mare e le sue opportunita”Uno slogan che se coniugato
prima al presente ci permettera di guardare al futuro con
molta speranza. La costa europea consta di 136.000 km
circa e gli oceani e i mari sono parte integrante del
tradizionale orientamento marittimo del continente e anche
una fonte di nuove opportunita per il futuro. Per molte
generazioni, i mari europei hanno ispirato l'esplorazione e
lo sviluppo d’innovazioni rivoluzionarie per sfruttarne il
potenziale e considerarli una frontiera da superare. Entro
il 2020 I'Europa dovrebbe riaffermare il significato del mare
come una frontiera che offre immense opportunita. L'uso
del mare da parte dell'umanita presenta delle complessita
che riguardano leggi, codici, regolamenti e convenzioni
internazionali; detto “uso” include il trasporto marittimo
processo e motore del commercio globale; petrolio e gas
offshore che costituisce la spina dorsale
dell'approvvigionamento energetico in un'economia che &
ancora ampiamente basata su idrocarburi; acquacoltura,
attivita, che & fonte essenziale di proteine, per una
popolazione mondiale in crescita; turismo marittimo; energia
rinnovabile marina; protezione costiera e bonifica; miniere
off-shore; strutture e fabbriche galleggianti; e vari aspetti
della ricerca marittima e marina. Ogni Stato costiero europeo
deve sostenere la propria capacita a usare equamente le
opportunita che il mare offre. E 'Europa deve sostenere la
capacita di progettare, produrre e costruire l'intera gamma
di navi e strutture marittime ad alta tecnologia che soddisfano
i piu severi requisiti tecnici e di sicurezza, per competere
a livello globale e quando € necessario difendere gli interessi
strategici. Tuttavia, oggi, si assiste a una messa in
discussione continua delle capacita marittime europee e
studiosi concordano nel dire che il focus culturale e sociale
del “pensiero mare” si sia spostato dall’Occidente verso
I'Oriente. Stiamo assistendo, in questo ventennio d’inizio
secolo, a come le case di spedizioni marittime e di
conseguenza la costruzione di navi mercantili (se si
escludono navi da crociere e yacht) e la produzione
marittima siano sottoposti a sviluppi di mercato ciclici e
volatili. La costruzione di navi da carico si € ampiamente
spostata in Cina, Corea e Giappone producendo oltre la
meta delle navi del mondo; mentre i cantieri europei si sono
concentrati sulla produzione di tipi di navi specializzate ad
alta tecnologia. Molte aziende europee si sono evolute e
hanno tratto grandi benefici dalla diversificazione e dalla
specializzazione dei mercati marittimi. Questa
specializzazione € stata tecnologicamente intensiva che
ha permesso all'Europa di mantenere un vantaggio nel
design, nell'innovazione e nella manutenzione dei tipi di
navi piu esigenti. | vari sea cluster europei (armatori,
compagnie di navigazione, cantieri, noleggiatori, broker e
operatori della logistica tutta) hanno identificato nuove
caratteristiche da declinare dal 2020 se si vuole un’industria
marittima europea forte, sostenibile e competitiva. Prima
di tutto si richiedono una pubblica percezione dinamica e
il riconoscimento che I'industria della tecnologia marittima
riveste un’importanza strategica per I'Ue e offre posti di

lavoro di qualita per piccole e grandi imprese nel settore
della difesa e della sicurezza. Guardare al settore innovativo
che offre prodotti e servizi adeguati all’oggi, innovativi e
tecnologicamente avanzati attraverso l'uso efficace di RDI
e alta produttivita. Per essere competitivi, bisogna ristrutturarsi
per offrire interessanti opportunita di lavoro a lungo termine
se si vuole una forza lavoro qualificata, addestrata e preparata
a lavorare con una vasta gamma di tecnologie. Un’industria
marittima che sappia coniugare specializzazione e
innovazione, capace di integrare tecnologie high- tech “verdi”
che vanno dalle navi per mercati convenzionali (trasporti,
tempo libero, petrolio e gas ecc.) a navi, strutture e sistemi,
dedicati a uno sfruttamento sicuro e sostenibile degli oceani
e delle energie rinnovabili marine. Un’industria, orientata al
ciclo della vita, che si prenda cura del’ambiente e dei propri
prodotti dalla progettazione, passando per la produzione e
I'operazione fino allo smaltimento e al riciclaggio. Sul fronte
delle nuove competenze e apprendimento permanente, é
necessario un migliore trasferimento delle competenze tra
vecchie e nuove generazioni, se si vuole affrontare
seriamente I'invecchiamento della forza lavoro e la mancanza
di nuova linfa nel settore dello shipping. | lavoratori che
operano sul mare e per il mare, siano essi marinari, marittimi,
portuali e di cantieri, dovrebbero essere incoraggiati a trarre
vantaggio dalla specializzazione del settore in nuovi mercati
attraverso la " riqualificazione " e I'acquisizione di nuove
competenze al fine di soddisfare aspettative in evoluzione.
Su questo fronte, dovrebbe essere agevolata una mobilita
dei lavoratori qualificati e soprattutto incoraggiata nel settore
marittimo; superare quella “certificazione” burocratica delle
competenze che ingessa il lavoratore e non incoraggia gli
imbarchi. Occorre prestare maggiore attenzione al
riconoscimento reciproco dei diplomi dei laureati Ue e
rivalutare quelle scuole “tecniche” che per anni hanno
generato know-how fondamentale nel campo della
navigazione, delle macchine marine e delle costruzioni
navali, senza avere l'imprimatur universitario.

Salvatore Carruezzo
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MIT: Bari, al via procedura per realizzare i nuovi varchi nel porto

E stata avviata, a cura dell’Autorita di Sistema Portuale del
Mare Adriatico Meridionale, la procedura per la realizzazione
dei lavori di rimodulazione e di nuova configurazione dei
varchi carrabili e pedonali della port facility del Molo San
Vito, e per la quale ¢ stata indetta una conferenza di servizi
decisoria, in forma semplificata e modalita asincrona, per
'acquisizione dei pareri, delle autorizzazioni e dei nulla osta
degli enti interessati dalle nuove opere.

L’area oggetto degli interventi si trova nella zona del porto
di Bari dedicata al transito dei passeggeri provenienti o diretti
in paesi extra Schengen, compresa tra la Darsena Interna
e la Darsena Vecchia, dove sono ormeggiate le navi traghetto
di linea con i paesi extra Schengen, come I’Albania, il
Montenegro e la Croazia.

La procedura & in attuazione del Programma triennale delle
opere pubbliche 2019-2022 dellAdSP del Mare Adriatico
Meridionale e riguarda opere strategiche per il miglioramento
e il maggiore efficientamento dei flussi di imbarco e sbarco
dei passeggeri dei traghetti da e per i Paesi extra Schengen,
il cui progetto di fattibilita tecnica ed economica ¢ stato
redatto dal personale interno all’Ente.
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