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“2020”non € una formula, ma un anno particolare per
l'intera portualita italiana. Nuove normative internazionali
per lo shipping in tema di emissioni di gas serra, di
combustibili alternativi, di grandi navi, banchine e
dragaggi, terminal attrezzati e infrastrutture portuali
efficaci, automazione navale spinta, informatizzazione
di tutti i dati delle attivita marittime/portuali sensibili e no.
Tutti processi che si esporranno ad un ambiente
economico marittimo da salvaguardare: vedasi Genova
scollegata dai suoi porti a “secco” e Venezia con i suoi
problemi dell”’acqua alta”. Sappiamo che un Paese per
essere competitivo deve avere un sistema logistico
efficiente che ne determini il proprio livello industriale e
il conseguente tenore di vita. Il sistema portuale-marittimo
di un Paese é I'unico asset funzionale alla partecipazione
globale, garantendo non solo la continuita territoriale dei
suoi abitanti, ma funzionale anche all’integrazione
culturale, sociale, economica e occupazionale.
L’evoluzione tecnologica portuale ha permesso di ridurre
i tempi di carico/scarico di una nave; un viaggio di una
ship container, Shangai — Genova, puo richiedere
venticinque giorni (20 di navigazione e cinque di
lavorazione portuale) rispetto ai quaranta giorni odierni
(20 di navigazione e venti di sosta portuale). Esigono
una movimentazione di circa 8.000 teu/accosto/giorno
e quindi ha bisogno di aree attrezzate e dedicate che
possano garantire funzioni logistiche/industriali; capacita
di deflusso specifiche di treni e trailer. Un porto per
attirare linee regolari servite da navi con nuovi traffici
potra/dovra essere in grado di gestire il “nuovo” che
avanza; avere spazi per applicare in modo efficiente le
nuove tecnologie di lavorazione portuale. Tenendo
presente che i grandi vettori intermodali si sono concentrati
in “alleanze” che detengono la maggior parte del totale
del traffico container. Occorre superare nei porti italiani
ostacoli di natura geo-trasportistica, evitando un
“campanilismo” territoriale superato. Aprire alle nuove
infrastrutture economiche (ZES, ZLS, Free tax zone,) se
vogliamo un 2020 con ampie prospettive di sviluppo
territoriale ed occupazionale.

L'Editore
Salbatore Carruezzo
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Novita editoriale del nuovo anno ' Tutela comunitaria del

tranomativa e giun

" delfavvocato Alfonso Mignone,

speaallzzatmndlnltodellrasporhedellanawgazone

Con i regolamenti nn. 261/04 in materia
di trasporto aereo, 1371/07 in materia
di trasporto ferroviario, 1177/10 in
materia di trasporto marittimo e 181/11
in materia di trasporto a mezzo autobus,
il Legislatore comunitario, ha rafforzato
i diritti del passeggero quale contraente
debole del contratto di trasporto
colmando le lacune riscontrate nella
disciplina convenzionale uniforme (e
unimodale) di settore, a causa delle
mancate rati?che degli Stati membri.
Vengono introdotte regole piu favorevoli
?nalizzate a rendere edotti gli utenti del
trasporto dei propri diritti al veri?carsi di
problemi insorti durante un viaggio,
indipendentemente dal mezzo scelto o
dal fatto che tale viaggio fosse effettuato
completamente all'interno di uno stesso
Paese, in seno all’Unione Europea
oppure oltrepassando i suoi con?ni.
Il percorso che ha dato vita a tale "
pacchetto" normativo € iniziato con la
pubblicazione del Libro Bianco sui
Trasporti del 2001 che ha rappresentato
"la prima pietra" verso I'adozione di una
visione intermodale della tutela del
passeggero rispetto all’approccio
unimodale adottato in ambito
internazionale.

L'ltalia ha istituito, nel 2011, I'Autorita di
regolazione dei trasporti con il compito
di vigilare sulla corretta applicazione dei

La tutela comunitaria del passeggero
tra normativa e giurisprudenza

Alfonso Mignone
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regolamenti comunitari da parte dei
vettori marittimi, ferroviari e terrestri
restando in capo al'lENAC le medesime
competenze riguardanti il trasporto
aereo. Un tema interessante che si
presta ad ulteriori approfondimenti per
gli addetti ai lavori.

L'E-book, edito da Passerino, corredato
da aggiornata giurisprudenza
comunitaria e appendice normativa
costituisce un vademecum pratico per
giuristi ed operatori del settore ed &
scaricabile dal sito editoriale.
Considerata la frequenza con cui si
instaura il contenzioso in materia I'Autore
ha fornito ampia disponibilita a
presentare il saggio in occasione dei
Corsi di formazione professionale
continua per i crediti formativi per
avvocati.
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Il lavoro nei porti

Una nave che scala un porto crea una serie di
operazioni di un lavoro che pud essere diretto e
indiretto. Possiamo dire che larrivo/partenza di una
nave in uno scalo portuale coinvolgono prima di
tutto rimorchiatori, servizi di pilotaggio, servizi di
ormeggio/disormeggio, I'Autorita marittima e Portuale,
Agenti marittimi. Poi in aggiunta, possiamo avere
imprese per la raccolta di rifiuti, fornitori navali, periti
navali, imprese di bunkeraggio, societa di
classificazione delle navi, imprese per la sicurezza
(safety e security); in piu, alcuni porti offrono anche
attivita di riparazioni navale sulla struttura e sui
servizi ausiliari di una nave. Passando alle operazioni
sulla nave attraccata e sulle merci in imbarco/sbarco,
si pud affermare che dette operazioni generano
lavoro a livello imprese portuali che garantiscono
funzioni operative per la mobilita delle merci (siano
esse in colli, pallet, container, o siano rinfuse solide
e/o liquide). | lavori c.d. “statali” legati alle attivita
portuali comprendono uffici doganali, ispettori
alimentari e veterinari, uffici per la salvaguardia
dellambiente, polizia portuale, ausili alla navigazione
e Vessel Traffic System(VTS),vigili del fuoco,
Tribunali, Avvocati marittimisti, Assicuratori. Anche
I'attivita di esercizio militare di uno Stato in aree
portuali contribuisce all'impatto economico di un
porto. Lo stazionamento permanente di flotte navali
militari nell’area portuale o le sole visite da parte di
navi straniere o alleate pud avere effetto su
un’economia regionale, come l'acquisto di
combustibile per bunker e altre provviste oppure
spese da parte degli equipaggi delle navi
nell’economia locale. Nel settore professionale,
alcune associazioni di categoria del cluster
economico di un porto (Spedizionieri, Agenti marittimi,
Imprese industriali, e Associazioni di promozione
culturale ) impiegano personale per lo studio € la
promozione dei loro rispettivi settori portuali. Si
possono realizzare attivita di formazione e istruzione,
non solo nel pubblico (Universita, Istituti Superiori
Tecnico-Nautici per i Trasporti e per Logistica), ma
anche in Centri privati per la formazione e la
certificazione di competenze per operatori
marittimi/portuali naviganti e/o impiegati a terra. Altre
imprese offrono servizi avanzati nelleconomia
marittima, quali Banche, Istituti finanziari, Imprese
d’investimento, Imprese assicurative, Studi Legali
che traggono parte dei loro redditi nei porti. Se
guardiamo allo sviluppo e alla manutenzione delle
infrastrutture nei porti, possiamo elencare una vasta
gamma di lavori diretti e indiretti. Le Imprese di
dragaggio dei fondali, Imprese di costruzioni
marittimo/portuali per la realizzazione di banchine
e di terminal, Imprese d'ingegneria portuale, Imprese
di fornitori di attrezzature tecniche e servizi non &
altro che asset privilegiato per generare lavoro,
aumentando I'occupazione di una provincia portuale
compresa la retroportualita. La principale fonte di
lavoro per un porto rimane, da sempre, la
movimentazione delle merci e delle unita di carico;
L’efficienzal/efficacia con cui le attivita
d’imbarco/sbarco sono svolte in un porto sono “indici”
di competitivita di uno scalo e dimostrano I'abilita e
la capacita dello stesso a generare maggiori effetti
economici in termini di occupazione e di valore
aggiunto.

patagonia

Movimentare merci, trailer, container e/o passeggeri
crea lavoro prima di tutto nelle imprese terminaliste
nella forma di lavoro portuale e di posizioni
gestionali/amministrative. Mentre la forza lavoro
portuale é relegata ad una piccola parte del lavoro
totale diretto, il sistema del lavoro portuale ha un
ruolo importante nell’economia marittima di un
porto, in quanto & legato ai flussi di merci
movimentate nel porto; altri lavori legati ai servizi
alla merce comprendono le ispezioni della merce,
il trasporto terrestre e lo stoccaggio, i nastri
trasportatori, le pipeline di trasferimento tra le
banchine e le strutture di stoccaggio, oltre
'assemblaggio di merce in container. Le molte
tonnellate di merce, quella
chiamata’convenzionale’che un porto riesce a
movimentare, quelle che sono unitizzate e non
containerizzate, costituiscono la maggior fonte di
lavoro. Si pensi alle merci fuori misura, trasporti
eccezionali per misure e dimensioni; componenti
di acciaieria o di cellulosa, generatori a gas,
attrezzatura per lavori stradali, per industrie
energetiche; prodotti forestali e tipologie di legname
per la produzione della carta; rinfuse in sacchi come
malto, fertilizzanti, zucchero; traffici su navi refrigerate
come carne, frutta e ortaggi. A parte meritano una
giusta attenzione i lavori di operazioni legate alle
attivita logistiche, di imprese localizzate in un porto:
attivita logistiche relative a grossi volumi di merci
alla rinfusa, adatta per trasporti su ferro e/o su
gomma; attivita logistiche direttamente correlate a
imprese che hanno un sito produttivo nell’area
portuale; attivita logistiche collegate alle merci per
stoccaggio e per creare un “buffer” (come prodotti
stagionali o qualche offerta temporanea); attivita
logistiche legate alla navigazione di short sea
shipping; attivita svolte nei centri di consolidamento
delle merci. Molti porti offrono parchi logistici
allinterno dell’area portuale e nelle immediate
vicinanze del porto. Anche su quest’ argomento
distinguiamo diverse tipologie di parchi logistici:
“tradizionale” un parco connesso all’area pre-
contenitori nel porto; “orientato” — quello con molti
magazzini vicini alla localizzazione del terminal
container e strutture intermodali; “specializzato” —
quello che opera su funzioni legate alle
caratteristiche del porto (stoccaggio di rinfuse
liquide). Oggi, riempire o svuotare un container
sono operazioni che garantiscono piu lavoro rispetto
allimbarco o sbarco di marce da una nave. Per
finire, il ruolo di gateway che caratterizza un porto
offre opportunita per lo sviluppo di una logistica ad
alto valore aggiunto. E’ convinzione diffusa che, in
questo passaggio di trasformazione culturale,
sociale, verso nuovi orizzonti fatti di navi dedicate,
di porti adeguati e di operatori portuali/marittimi
competenti, lasset fondamentale per l'intero sviluppo
di un territorio, di una regione capace di generare
lavoro, é sicuramente quello marittimo/portuale.

Abele Carruezzo
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Una tonnellata di merce quanto vale?

Nel 2011, sulla rivista on-line, avevamo scritto delle
‘regole” sul valore sociale di un porto; ora ritorniamo
sulla misura per valutare la merce in rapporto ad un porto
denominato “polivalente”; argomento di forte attualita
nella competizione fra porti di un Paese e fra porti di
diversa regione continentale; soprattutto in relazione agli
spostamenti dei flussi merceologici verso il focus Pacifico
- Indiano. Misurare il valore aggiunto relativo per ogni
tonnellata di merce € un’operazione complessa e richiede
strumenti economici standard per poterli impiegare in
qualunque porto del globo. E’ necessario percio
individuare criteri per confrontare tra di loro le diverse
categorie merceologiche: rinfuse liquide, rinfuse solide,
container, ro-ro e convenzionali. Il confronto tra i porti &
svolto in funzione del valore aggiunto di ciascuna tipologia
di merce; il concetto di “valore aggiunto” & determinato
in genere in termini di costo del lavoro, generato dalla
movimentazione della merce; il porto viene considerato
come “porta di accesso” al mercato nazionale di un
Paese. Parecchi studi hanno avuto come obiettivo quello
di misurare il “valore intrinseco” della movimentazione
delle merci, presentando il valore aggiunto associato alla
movimentazione di una tonnellata di merce. Le
metodologie della misura sono diverse e, le piu
accreditate, sono classificate in quelle che hanno un
approccio bottom-up e in quelle con un approccio top-
down, e comunque i due metodi contemplano delle
“regole”. La prima di tali regole € stata quella presentata
dal porto di Amburgo nel 1976: il “valore aggiunto”
generato da una tonnellata di carico convenzionale &
cinque volte piu alto del “valore aggiunto” collegato alla
movimentazione di una tonnellata di merci alla rinfusa e
quindici volte piu alto di una tonnellata di rinfuse liquide.
Percio, secondo questa rule, si moltiplica il traffico di
general cargo per 1, quello di rinfuse solide per 1/5 e
quello di rinfuse liquide per 1/15. Poi, abbiamo la “Regola
di Brema” presentata nel 1982 nel porto di Brema; detta
regola si basa sulle differenze dei costi di lavoro per la
movimentazione del carico e stabilisce i pesi relativi: 1
tonnellata di general cargo equivale a 3 tonnellate di
rinfuse solide e a 12 tonnellate di rinfuse liquide. L'Autorita
Portuale di Rotterdam ha introdotto nel 1985 la propria
regola, detta la “Regola di Rotterdam”, perfezionando
pero la metodologia solo nel 1991. Questa regola e stata
costruita con I'obiettivo di poter seguire, anno dopo anno,
I'evoluzione delle attivita del porto di Rotterdam; sono
stati utilizzati i dati dell'Ufficio Centrale di statistica dei
Paesi Bassi. Nello sviluppo della “rule”, si & considerato
non solo il lavoro creato nel porto stesso, ma anche il
lavoro, strettamente legato alle attivita del porto, creato
nella regione di Rotterdam. La regola stabilisce che il
“valore aggiunto totale” generato da una tonnellata di
carico convenzionale nel porto € uguale a 2,5 tonnellate
di prodotti petroliferi; uguale a 3 tonnellate di container;
uguale a 4 tonnellate di cereali; uguale a 7,5 tonnellate
di altre rinfuse; uguale a 8 tonnellate di traffico di rotabili;
uguale a 10 tonnellate di carbone; uguale a 12,7 tonnellate
di minerali di ferro; uguale a 15 tonnellate di greggio.
Mentre i pesi della “Regola di Anversa”, valida per il porto
di Anversa, sono regolati sul fatto che il piu
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alto valore aggiunto per tonnellata &€ generato dalla
movimentazione di frutta. Infatti, in questa regola si ha che
1tonnellata di frutta € uguale a 1,5 tons di macchine e veicoli;
uguale a 1,6 tons di altra merce convenzionale; uguale a 3 tons
di prodotti forestali; uguale a 3 tons di altri rotabili; uguale a3,5
tons di coils e ferro; uguale a 5 tons di altre rinfuse liquide (varie);
uguale a 7 tons di container; uguale a 8 tons di fertilizzanti;
uguale a 10 tons di minerale grezzo carbone; uguale a 12 tons
di cereali; uguale a 47 tons di greggio. L'Universita di Anversa
ha anche sviluppato una “Regola del Range” basata sui dati dei
porti dell’area tra Amburgo e Le Havre. | pesi relativi ottenuti
sono i seguenti: 1 ton di rotabili € uguale a 1 ton di merci
convenzionali; uguale a 2 tons di rinfuse liquide; 3 tons di
container; uguale a 5 tons di rinfuse secche; uguale a 18 tons
di greggio. L'ltalia ha sviluppato una nuova “Regola ltaliana”,
simile alla “Antwerp Rule” e alla “Range Rule”: il costo del lavoro
e lo stesso dell’Antwerp rule per ciascuna tipologia di merce; le
tipologie di merce sono aggregate in base alla loro percentuale
all'interno della categoria a cui appartengono. Si considerano le
categorie merceologiche “usuali” le rinfuse liquide, rinfuse solide,
ro-ro, contenitori, € merce convenzionale. Il valore aggiunto
generato da 1 ton di convenzionale € pari a quello generato da
2 tons di container; uguale a 1 ton di ro-ro; uguale a 4 tons di
rinfuse solide; uguale a 11 tons di rinfuse liquide. Poi & stata
modificata tenendo conto della crescita convenzionale del PIL.
E’ stata quindi realizzata una scala lineare a scendere tra la
crescita percentuale delle cinque categorie merceologiche (rinfuse
liquide, rinfuse solide, contenitori, ro-ro, convenzionale) e la
crescita percentuale del PIL italiano. | nuovi pesi sono per le
rinfuse liquide 11; rinfuse solide 3; container 1;ro-ro 2 e merce
convenzionale 2. Le “classification rules” esposte prima hanno
diversi problemi: sono state ottenute utilizzando dati confidenziali
(interviste agli operatori portuali); i dati confidenziali non sono
sempre affidabili; ogni “rule” é stata sviluppata per un porto
specifico, e quindi non trasferibile appieno in altri porti; la
metodologia di raccolta dati non & chiara, trasparente e
l'interpretazione non é oggettiva. A volte, regole e dati forniscono
risultati inattesi per cui un porto viene registrato in classifica piu
importante rispetto ad un altro; come accaduto per la Commissione
Junker nella definizione e classifica dei porti core” non sempre
reali nelle reti TEN-T.

Abele Carruezzo
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L’Ue approva I’European Green Deal: il mare al centro delle politiche UE

Con un ampio sostegno della maggioranza, proprio nella
seduta del 15 gennaio scorso, il Parlamento Europeo ha s
approvato il Green Deal, I'Accordo Verde proposto dalla’
Commissione lo scorso Dicembre, per il quale si chiede
ai singoli Stati Membri un impegno maggiore in tema di
crisi climatica.
Si parla, dunque, di un taglio del 65% delle emissioni dei
gas serra entro il 2030, rispetto ad un livello iniziale pari
al 50-55% entro il 2050.
Per contribuire a finanziare il passaggio verso un‘economia
piu sostenibile, sono stati stanziati circa 100 miliardi di
euro ai Paesi membri per incentivare investimenti in
tecnologie verdi, soluzioni sostenibili e nuovi modelli di
impresa.
Inoltre, il Parlamento valutera la possibilita di applicare
una tassa sull’'importazione di carbone nell'UE.
Al centro del dibattito: la biodiversita, la deforestazione, In arrivo una pioggia di finanziamenti per l'industria che si
gli oceani e I'agricoltura. impegnera a dimostrare di saper convertire il proprio ciclo
L'Accordo guidera I’Europa in questa delicata transizione produttivo da lineare a circolare.
ecologica, verso la trasformazione come primo continente Il Vicepresidente esecutivo, Frans Timmermans guidera la
al mondo a impatto climatico zero. Il mare e gli oceani realizzazione dell'accordo verde europeo, in collaborazione
sono i temi al centro delle politiche UE descritte nel con Virginijus Sinkevicius, Commissario per I'ambiente, gli
documento, poiché gli habitat marini mitigano la crisi oceani e la pesca. ‘| cittadini europei si aspettano che I'Unione
climatica, immagazzinando CO2; mentre il riequilibrio e la Europea raggiunga gli obiettivi.
protezione degli oceani sono fondamentali per costruire Ora € il momento di agire. Non possiamo fermare la crisi
la resilienza alle temperature in aumento. climatica senza salvare prima gli Oceani. The Green Deal &
"Con questa risoluzione, i membri del Parlamento Europeo il primo passo per mettere il mare al centro della politica
hanno alzato la soglia affinché la Commissione presenti delllUE. Ora, la Commissione Europea e i ministri nazionali
con urgenza tutta una serie di proposte concrete che della pesca, dovrebbero dimostrare la loro serieta fermando
dovrebbero costituire un vero cambiamento per 'economia la pesca intensiva, fissando ovvero i limiti di pesca sostenibili
europea", ha dichiarato Ester Asin, direttore dell'Ufficio entro il 2020, come richiesto dall’ordinamento europeo”, ha
Europeo delle politiche del WWEF. dichiarato Pascale Moehrle, direttore esecutivo di Oceana in
In particolare, Il WWF accoglie con favore le richieste del Europa.
Parlamento riguardanti sia le nuove misure giuridiche A partire dal 2021, almeno il 40% del bilancio per la politica
esecutive, come ad esempio I'espansione delle Aree Marine agricola comunitaria e il 30% delle sovvenzioni alla pesca,
protette ad almeno il 30%, sia le procedure di infrazione saranno destinate ad azioni mirate a contrastare il cambiamento
nei confronti degli Stati membri che non rispettano le leggi climatico e a ridurre le emissioni di gas serra.
sulla natura dell'UE. L'inquinamento dell’aria verra contenuto attraverso requisiti
Il dibattito resta complesso e delicato, in quanto la piu severi in termini di qualita dell'aria, promuovendo I'utilizzo
Commissione dovra affrontare il difficile compito di ottenere di fonti rinnovabili nell’industria, fino al 100% entro il 2050.
il pieno consenso degli obiettivi tra gli Stati, primo fra tutti Verra data precedenza al trasporto su rotaia e via acqua, cosi
tra coloro che hanno espresso forte preoccupazione per da ridurre notevolmente le emissioni di gas serra derivanti
le sorti dell'industria europea. anche dai viaggi aerei.
Come gia citato da The Guardian, tali preoccupazioni Silegge in una nota del sito ufficiale del Parlamento Europeo
proverrebbero proprio dalle lobby agricole, della pesca e che, il Green Deal pud essere una nuova strategia di crescita
dall’industria automobilistica, che dovranno far fronte a dell'economia UE; tuttavia, il coinvolgimento e I'impegno del
nuove normative in materia di emissioni di CO2. pubblico, e di tutte le parti interessate, € fondamentale per il
Il Green Deal cambiera I'economia degli Stati Membri suo successo.
risolvendo I'attuale crisi ambientale, afferma I'UE, divenendo
esempio per tutta la comunita internazionale. Elide Lomartire
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2019: anno delle briccole per il Porto di Brindisi

Quando si parla di briccole il pensiero tecnico e non solo
corre su Venezia, senza preoccupazione ambientale. Il
termine “briccole” in quest'anno 2019 & divenuto talmente
social, al punto tale che su ogni piazza virtuale se ne parla,
e in qualche porto italiano — vedi Brindisi — tutti sono schierati
pro/contro senza comprenderne la struttura, la funzione e
soprattutto il servizio ancillare esplicato da tali sistemi per
I'ormeggio di navi.

Cosi non ¢ stato per il Porto di Cagliari, di Salerno o per
quello di Ancona e Trieste. Nel ripercorrere l'iter del progetto
di realizzazione di un pontile con briccole, predisposto per
il Porto di Brindisi, dall’Autorita di Sistema Portuale del Mare
Adriatico Meridionale, al fine di potenziare gli ormeggi di
navi ro-ro a Costa Morena ovest, sono state predisposte
questi brevi note sulla struttura in questione.
Un iter procedurale che sembra avere tantissime
complicazioni burocratiche da poter inficiare la realizzazione
stessa del progetto; ultimo passo € stato I’Ordinanza
dell’Autorita Marittima, Capitaneria di Porto di Brindisi, a
firma del Comandante del Porto, Cap. Vasc. Giovanni Canu,
che ridimensiona I'ormeggio delle navi su quelle banchine
soprattutto in condimeteomarine avverse.

Ordinanza della Capitaneria che ha decretato la’non
sicurezza’per l'attracco di navi su quei moli, in particolare
alle ro-ro e ro-pax.

Banchine che fanno parte del porto commerciale, vero asset
economico per la citta di Brindisi e che garantiscono la vera
“continuita” territoriale europea. Porto medio di Brindisi,
cuore delle attivita commerciali: otto banchine che sviluppano
1.170 metri lineari e su di esse insistono piazzali per 300.000
metri quadrati.

Per questo I'impegno dellAdSPMAM a potenziare e rendere
sicuri gli ormeggi su quelle banchine, nella parte occidentale
di Costa Morena.

La stessa Autorita — lo Stato italiano — per definizione di
“porto”, interviene proponendo la costruzione di un pontile
con briccole, garantendo I'ormeggio sicuro a navi ro-ro
anche in condimeteo avverse.

Le navi, come sappiamo, devono possedere, seppure in
misura diversa le une dalle altre, capacita manovriere
adeguate ai compiti previsti in fase di progetto in relazione
alle possibili destinazioni d’uso.

Si tratta di requisiti (coordinate marinaresche) che concorrono
a determinare il successo commerciale di una nave assieme
alle altre caratteristiche operative, relative sia al trasporto
sia all'imbarco del carico e/o passeggeri.

La capacita manovriera di una nave rappresenta I'attitudine
a rispondere prontamente e con precisione all’azione dei
sistemi di governo anche in condizioni meteo-marine avverse.
La nave esige un sotto-sistema energetico interno (composto
da piu impianti funzionanti in maniera coordinata) per
effettuare manovre a bassa velocita in acque ristrette, quali
'avvicinamento ad una banchina; questo sotto-sistema dovra
essere efficiente/efficace anche in coordinamento con
eventuali rimorchiatori (navigazione portuale).
Le opere o le istallazioni portuali per I'accosto delle navi
consentono il carico e lo scarico delle merci e/o passeggeri,
il deposito, in misura totale o parziale, delle merci, il
rifornimento e la riparazione (in fase galleggiante), ovvero
la sosta di attesa delle navi.

Vengono cosi ad assolvere compiti funzionali diversi, quali:
fornire un dispositivo d’appoggio o di ormeggio alle navi;
consentire la movimentazione roll on- roll off dei mezzi rotabili,
auto e tir; fornire alle navi i necessari servizi (acqua potabile
e di zavorra, f.m., servizi antincendio, ecc.).

Da notare che un sistema d’attracco riguarda le azioni indotte
dalla nave; mentre il sistema di carico/scarico € in relazione
alle azioni indotte dalle condimeteomarine.

Si distinguono percio le briccole di accosto (breasting
dolphins), cioé un gruppo di pali in acciaio o c.a., muniti di
dispositivi di difesa (fender) elastomerici, in grado di assorbire
I'energia e tali da rendere sicuro I'accosto stesso della nave.
Questo tipo di briccole protegge lo scafo della nave ed hanno
la capacita di assorbimento dell’energia d’urto.
Mentre le briccole d’'ormeggio (mooring dolphins) sostengono,
con le manovre fisse dovute agli spring di prua e di poppa,
la posizione della nave contro le azioni dovute alle
condimeteomarine avverse.

Segue a pag. 6
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Sistema di attracco Sistema di carico/scarico
e collegamento

Azioni indotte
dalla nave Azioni indotte dal

moto ondoso

Piattaforma di carico

™ pontile di collegamento

Considerazioni tecnico-nautiche

Per assicurare, anche in condizioni estreme, un ormeggio sicuro per la nave € necessario che la resistenza complessiva
fornita dalle cime di ormeggio non sia inferiore alle forze agenti sulla nave, in questo caso alla massima azione dovuta
alla spinta del vento.

Fasi della manovra di accosto

bow line

j breast line %;reast line
@ rimorchiatore 7

Durante la fase di accosto della nave una parte della sua energia cinetica viene assorbita dai fender presenti sulle
briccole di ormeggio. La conoscenza dell’energia di accosto consente di scegliere il tipo di fender piu idoneo e di valutare
la reazione esercitata dal fender necessaria per il corretto dimensionamento delle briccole di ormeggio.

Caratteristiche del sito

o &
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Segue a pag. 7
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La zona d’intervento si trova nel porto medio di Brindisi perpendicolarmente alla banchina del piazzale Costa Morena
ovest che attualmente gia viene utilizzata per I'ormeggio di navi ro-ro e ro- pax che ormeggiano di poppa facendo uso
di ancore di prua. La banchina esistente é stata realizzata negli anni 1992-1993 con cassoni di calcestruzzo armato a
tre file di celle imbasati a -14 m s.m. | fondali attuali sono di circa -14 + -15 m s.m., del tutto sufficienti a ricevere navi
ro-ro e ro- pax lunghe al massimo 200 m.

Il progetto. |l progetto del potenziamento degli ormeggi
navi ro-ro a Costa Morena Ovest, mediante la realizzazione
di un pontile € localizzato in un’area portuale che negli
anni ha cambiato la sua connotazione formale a favore di
una maggiore funzionalita. Il progetto definitivo fa seguito
a quello preliminare redatto dallo Studio Tecnico Ing.
Giuseppe Prosperi nel 2011. Il preliminare prevedeva una
serie di pontoni galleggianti posti al centro tra le navi
attraccate ancorati a corpi morti di ancoraggio e boe dotate
di ganci a scocco e le navi all’'ormeggio utilizzavano nella
parte anteriore le boe e le ancore. (In condizioni meteo
avverse e venti dai quadranti settentrionali, le ancore delle

ADILAL

due navi si sarebbero potute incattivare, generando delle
volte alle catene, e avrebbero costretto le navi ad abbandonare
'ormeggio). Il porto medio, diversamente dal porto interno,
ha scarso ridosso dai forti venti settentrionali, (diversamente
dai venti sciroccali), creando non poche difficolta alle navi
per gli ormeggi (non si garantirebbe la perpendicolarita della
nave ormeggiata alla banchina stessa onde agevolare
I'imbarco facile di auto e tir) e ritardi nelle operazioni di
carico/scarico delle merci e/passeggeri. Tale situazione non
€ piu accettabile come peraltro € stato ripetutamente osservato
dagli operatori portuali (piloti e ormeggiatori) e dalla stessa
Capitaneria di Porto.

Il progetto definitivo si discosta dal preliminare perché
prevede sei briccole di ormeggio fisse amovibili; tale
variazione €& dovuta essenzialmente a diversi fattori:
incremento delle dimensioni delle navi ro-ro da ormeggiare,
con relativo aumento della superficie esposta al vento e
dellenergia d’accosto. Le navi previste nel progetto definitivo
sono lunghe 200 metri e piu contro i 120 metri nel

preliminare e con un incremento del tonnellaggio di oltre
15.000 GRT(Gross Tonnage) rispetto alle 4000 tonnellate del
preliminare; incremento delle velocita di accosto delle navi
(nel preliminare si parlava di 0,1 m/sec, mentre nel definitivo
tale velocita varia in funzione del tipo di nave da 0.3 a 0,19
m/sec); necessita di operare in sicurezza , come evidenziato
da tutti gli operatori portuali (piloti, ormeggiatori e rimorchiatori).

segue a pag. 8
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Descrizione dell’'intervento

L'opera prevista &€ un pontile di attracco per navi ro-
ro e ro-pax posto perpendicolare al piazzale Costa
Morena ovest, contenuto all’interno delle aree del
Porto di Brindisi in piena disponibilita dell’ Autorita
ﬁ di Sistema Portuale del Mare Adriatico Meridionale.
Il pontile, per il solo attracco e ormeggio, € costituito
da sei briccole: la prima lato terra posta a 17 m
dall’attuale banchina, le quattro successive poste
, ad intervalli di 30 m, l'ultima (sesta) lato mare posta
* . a 60 m dalla precedente (quinta). Le briccole sono
collegate tra loro da passerelle metalliche per
consentire 'accesso agli ormeggiatori. Su ogni
briccola sono posizionate due bitte da 100 t e cinque
m—— Parabordi; solo sull’ultima (sesta) briccola lato mare
E vi sono sette parabordi per proteggere anche il lato
esterno ed esposto della briccola stessa; le due
bitte sulle briccole consentono la manovra fissa dei
cavi d’'ormeggio (traversini e springer) delle navi.
Le briccole sono dotate di scalette alla marinara per
t consentire la risalita degli operatori da imbarcazioni
di servizio o accidentalmente caduti in mare. Tutto
il pontile € dotato d’illuminazione integrabile con luci
portatili in caso di necessita e di un fanale di
segnalamento testa pontile. A terra & previsto
I lampliamento delle due scasse esistenti per
| accogliere i portelloni delle navi attraccate, oltre
' all’installazione di quattro bitte per completare la
dotazione di dispositivi di ormeggio. Il pontile di
attracco € inoltre dotato dell'impianto elettrico
H d’'illuminazione e segnalamento collegato all'impianto
portuale. Le strutture di ormeggio - briccole di
ormeggio (mooring dolphins) — essendo
equidistanziate lungo un asse ortogonale alla
banchina di riva esistente, consentono I'ormeggio
ﬁ su due fronti di accosto in modo che le navi
presentino la poppa alla banchina di riva. Le navi,
per mettersi allormeggio, manovrano in modo da
affiancarsi alle briccole, con la poppa diretta verso
- la banchina. All'opera prevista in progetto non viene
| 13 quindi assegnata alcuna funzione portuale essendo
Lo : - finalizzata esclusivamente al mantenimento della
nave all'ormeggio assicurando che le operazioni di
carico/scarico si svolgano in condizioni di sicurezza
e quindi di fatto si tratta di un sistema di accosto ed

ormeggio alla banchina.

Conclusioni

Un porto che non garantisce I'approdo e 'ormeggio alle stradali e aeroportuali con il Nord Europa, a differenza di
navi non & un porto! Come si legge nel Documento di Piano, altri porti concorrenti. Brindisi si viene, cosi, a configurarsi
redatto dal Comune di Brindisi (gennaio 2011), Brindisi, come un importante “hub interportuale” del Sistema portuale
merita di essere terminale del Corridoio Plurimodale Adriatico del Mare Adriatico Meridionale, per la logistica e
(in via di ri - definizione dell’Ue). Brindisi e il suo porto & I'intermodalita, cosi come recita ’Accordo di Programma
I'approdo ideale del traffico commerciale Oriente - Europa, tra Ministero delle Infrastrutture, Regione Puglia, Comune
protesa nel Mediterraneo, dotata di una vasta retroportualita di Brindisi del 2009 che va oggi sicuramente ripreso,
per centinaia di ettari, con collegamenti diretti ferroviari, aggiornato ed attuato.

26 %,
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Ue: servizi di trasporto digitali passeggeri

Decarbonizzare i sistemi di trasporto e di mobilita, per
I'Europa, € un obiettivo richiamato dalla Presidente della
Commissione, Ursula von der Leyen, nel suo programma
d’'insediamento presentato al Parlamento.

La premessa € che la digitalizzazione, 'automazione e la
sharing economy stanno trasformando le condizioni di una
mobilita e l'intero settore dei trasporti nelle sue modalita.
Sostenere la digitalizzazione per ottenere servizi di trasporto
passeggeri piu attraenti, sicuri e inclusivi; garantire a tutti
I'accesso alla mobilita; contribuire alla riduzione delle emissioni
e migliorare la sostenibilita ecologica, sociale ed economica
del sistema dei trasporti.

Costruire una “Europa verde”, equa, sociale e a impatto
climatico zero, rimane una priorita per la von der Leyen e i
trasporti digitalizzati sono la strategia potenziale per la riuscita
della crescita sostenibile.

Anche se gli Stati membri dell’Ue hanno migliorato le proprie
prestazioni digitali, sono ancora lontani dal rendere i trasporti
omogenei; infatti, ci sono Stati europei che possono competere
con Stati Uniti, Corea del Sud e Giappone, mentre altri stanno
ancora progettando azioni per digitalizzare i servizi di trasporto.
Trasporti condivisi e ottimizzati, insieme all’automazione dei
veicoli e della gestione del traffico, possono offrire grandi
opportunita nelle aree urbane rendendole piu vivibili.
Studi condotti sui sistemi di biglietteria e di pagamento
integrati a livello dell’Ue e sui diritti dei passeggeri in ambito
multimodale, I'attuale quadro legislativo europeo non consente
ancora pienamente lo sviluppo di catene di viaggio
multimodale e ininterrotte.

Per rendere una catena di trasporto ottimale, occorre che
la digitalizzazione debba essere applicata in modo corretto
e con una visione olistica a tutti servizi di trasporto
multimodale; questo concorrera a compiere un miglioramento
verso il c.d.”trasporto ottimale”. Il trasporto ottimale & definito
come il trasporto, senza discontinuita, di passeggeri e/o
merci da un origine (O) ad un destino (D) in modo ottimale
sotto il profilo economico, ambientale, della coesione sociale
e della salute, mediante 'uso, senza soluzione di continuita,
di una combinazione di modi di trasporto piu appropriati. La
digitalizzazione, 'automazione e l'intelligenza artificiale
stanno cambiando le visioni e i modi di produrre, consumare
e viaggiare; per cui si richiedono nuovi servizi di mobilita per
migliorare I'efficienza nei trasporti e ottimizzare le risorse
umane ed economiche dell’intero sistema di trasporto.
L’Agenda strategica dell’Ue 2019-2024 dovrebbe fornire
all’intero settore industriale del processo dei trasporti il
margine di manovra necessario per poter creare e innovare
I'intera catena della mobilita di merci e/o passeggeri.
Raccogliere dati di viaggio e di traffico diventa strategico per
sviluppare nuovi servizi di mobilita digitali; per migliorare
I'efficienza del sistema dei trasporti nel suo insieme, &
essenziale garantire 'accesso a tali dati e il loro reimpiego
nell’interesse pubblico.

Un esempio: nella distribuzione dei biglietti (titolo di viaggio,
detto anche ticket, corrisponde a un'imposta da pagare per
usufruire del servizio di trasporto) per tutti i modi di trasporto,
le innovazioni digitali possono offrire ai passeggeri una
migliore esperienza e comparabilita delle opzioni di trasporto,
anche se tra modi diversi. Occorre, pero, un’azione normativa
per garantire adeguato accesso ai dati e una protezione
soddisfacente dei consumatori.

Un approccio orientato al cliente, basato sull’utilizzo dei dati,
puo creare nuove opportunita imprenditoriali per le imprese
europee che operano nel settore dei trasporti.
| nuovi servizi di mobilita digitali dovrebbero semplificare la
vita quotidiana delle molte persone (clienti) indipendentemente
da eventuali disabilita fisiche o dal luogo in cui vivono, e
dovrebbero aumentare I'inclusione sociale.

Adesso, lo sviluppo del mercato di nuovi servizi di trasporto
puo essere ostacolato da questioni relative all’accesso ai
dati e alla loro centralizzazione.

L’Ue se vuole creare “catene di viaggio integrate” e che
siano operative e di facile utilizzo dovra rendere almeno tre
tipologie d’'informazioni: orari, tariffe e disponibilita dei posti.
Per questo sara necessario, per la nuova Commissione
trasporti Ue, lavorare per introdurre una norma europea per
evitare la frammentazione nazionale e garantire condizioni
eque e di parita.

Per la Presidente Ursula von der Leyen, la transizione verso
un’economia e una societa climaticamente neutre dovra
essere equa e capace di promuovere la competitivita europea.
Concentrare I'attenzione sulle modalita di realizzare la
digitalizzazione, stimolare e consentire I'innovazione e lo
sviluppo necessari e creare un contesto in cui posano
prosperare servizi di trasporto innovativi, sostenibili e incentrati
sulle persone.

I 2020 segna un anno di svolta per la Commissione Ue e
dovra rispondere con azioni € misure eque e sostenibili ai
seguenti quesiti:

1. Quali misure aggiuntive dovrebbe adottare I'UE per
sostenere lo sviluppo di servizi di trasporto digitali sostenibili
in tutta Europa? Quali sono le misure piu urgenti che
dovremmo prevedere a livello dell'lUE nei prossimi cinque
anni?

2. Quali sono i principali ostacoli alla digitalizzazione e alla
disponibilita e usabilita dei dati e come possiamo superarli?

Salvatore Carruezzo
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Sviluppo metropolitano di Bari e infrastrutture portuali
a servizio di tutta la regione

Presentato il piano strategico delle infrastrutture per lo
sviluppo metropolitano della citta di Bari.

Il Sindaco di Bari, riconfermato presidente dei Comuni d’ltalia,
Ing. Antonio De Caro, alla presenza del Ministro delle
Infrastrutture e dei Trasporti, On. Paola De Micheli, ha
sottolineato la necessita, per una citta metropolitana come
Bari, di vedere realizzate delle infrastrutture per I'accessibilita
viaria, una rete portante del trasporto pubblico, servizi e
tecnologie per garantire il diritto alla mobilita sostenibile per
rendere gli accessi alla citta piu funzionali.

Per la maggior parte delle opere riguarderanno i collegamenti
a rete tra I'area del nuovo polo della giustizia e il mercato
agroalimentare barese. Sara necessario soddisfare anche
ulteriori progetti relativi alle richieste da parte dei comuni
viciniori interessati al vasto programma.

Nuove opere che riescono ad implementare 'operativita di
un scalo portuale, di Bari metropolitana, al servizio dell’intera
regione.

Si parte dalla strada camionabile di collegamento tra il porto
e I'Area di Sviluppo Industriale, rendendo il il polo logistico-

AUTOSTRADA

produttivo di Bari quella piattaforma logistica per trasferire
flussi merceologici nel dovuto “transit-time” operativo per
'imbarco e lo sbarco da navi.

Il progetto prevede la realizzazione di un asse stradale
dedicato tra il porto, la Zona Asi e I'’Autostrada A14 per la
creazione, insieme all'interporto di un polo a servizio della
nascente Zona Economica Speciale.

| presidente dell’Autorita di Sistema Portuale del Mare
Adriatico Meridionale, Prof. Ugo Patroni Griffi, durante
l'incontro con il Ministro De Micheli, ha illustrato gli interventi
di rimodulazione e di nuova configurazione dei varchi carrabili
e pedonali della port facility “Molo S. Vito”, extra Schengen;
dei lavori di realizzazione di un terminal passeggeri presso
la banchina n.10; dei lavori di rifacimento dell’impianto di
pubblica illuminazione sui piazzali della darsena di
levante;lavori di costruzione di tre ormeggi presso il Molo
San Cataldo per funzioni logistiche operative della Capitaneria
di Porto di Bari (gia concordato con Comando Generale
della Guardia Costiera e con il Comune di Bari); si parla
anche di un approdo per megayacht e per grandi imbarcazioni
da diporto.

FPORTO

I
-. ll '1.

INTERPORTO

Segue a pag.11



IL NAUTILUS  Anno 15 N°1

L e Pl

Grande soddisfazione ha espresso il Ministro per l'intera
progettualita delle infrastrutture della Regione Puglia. Ha
rimarcato che vi sono due fronti da superare: quello delle
autorizzazioni e quello dei finanziamenti. Poi sono stati
valutati i progetti stradali come la tangenziale di Foggia e la
statale 275 nel Salento; si sono affrontati i problemi relativi
alla burocrazia degli “sblocca cantieri”. Parlando, poi, del
raccordo infastrutturale “porto-aeroporto-stazione FS” di
Brindisi, ha ricordato che & obiettivo strategico del Ministero
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e del Governo la “massima intermodalita” possibile; percio
realizzare il raccordo a Brindisi tra le tre modalita di trasporto
e un esempio di intermodalita nazionale (primo in ltlia)
L’AdSP, con la sua progettualita, programmata e realizzanda,
sui porti della regione, sta dimostrando quanto gli investimenti
sia su progetti strategici proposti e sia su quelli in fase
operativa siano importanti per rendere il “mare” la piu grande
infrastruttura italiana e maditerranea e soprattutto la Puglia
con i suoi 800 km di coste.

Salvatore Carruezzo

nento delle infrastrutture asservite alla sede logistica del Corpo delle _
di Porto ed al miglioramento della operativits nella Darsena di Ponente (FORTO TURISTICO). 36.000.000
di rifacimente impianto di pubblica
nazione piazzall retrostanti le banchine ;
delta darsena di levante 1.200.000
Lavori di movimentazione sedimenti all'interno del bacing portuale 2.500.000
umm val craciers 7.000.000
IDente di attracto nella darsena interna 2.500.000
TOTALE INTERVENTO (€] 50.800.000
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Otranto dall’alba dei popoli a Corfu

L'apertura di un nuovo collegamento via mare € sempre una bella
notizia, e la collaborazione delle agenzie di viaggoi del territorio
e fondamentale per la sua buona riuscita.

Liberty Lines ed ELLADE viaggi hanno incontrato le agenzie di
viaggio pugliesi per presentare la linea veloce estiva Otranto-Corfu.
Durante i quattro eventi (Bari, Brindisi, Lecce e Taranto) sono stati
presentati tutti i dettagli di questa linea veloce alla presenza dei
rispettivi manager della Liberty Lines e del’lELLADE viaggi di
Otranto. Si tratta del collegamento via mare piu breve fra Italia e
Grecia, meno di tre ore per coprire poco piu di ottanta miglia. Una
linea di rilevanza strategica per il territorio salentino, che esalta il
ruolo di Otranto come porto italiano piu vicino alla Grecia.

Una linea pensata per i pugliesi che amano trascorrere vacanze =

anche brevi a Corfu, per i turisti che vogliono andare in Grecia in
poco tempo, per chi ha noleggiato una barca nel marina di Gouvia,
per chi arriva a Corfu in aereo e vuole raggiungere velocemente
il Salento o viceversa.

Corfu diventa cosi un’isola a portata di week end, di gita in giornata.
E l'aliscafo pud fungere anche da transfer da e per uno degli
aeroporti, come quello di Corfu, fra i meglio collegati del Mediterraneo
durante il periodo estivo. Da Corfu inoltre € facile raggiungere altre
localita in Grecia (Paxos e Igoumenitsa), e in Albania (Saranda),
grazie alle comode coincidenze di aliscafi e traghetti gestiti da
operatori locali.

La Liberty Lines & un’azienda in espansione e leader mondiale nel
settore dei trasporti marittimi per passeggeri con collegamenti
veloci al fine di garantire continuita fra terre del Mediterraneo.
L’azienda, grazie alla storia professionale della famiglia armatoriale
Morace di Napoli, oggi pud contare su una flotta navale di 32
aliscafi; &€ presente su 33 scali italiani ed esteri, con circa 650
dipendenti tra amministrativi e marittimi. Ha realizzato un cantiere
navale a Trapani con un team altamente qualificato di ingegneri,
tecnici ed operai, nel quale vengono operate tutte le manutenzioni
dei mezzi. Nel cantiere navale di Trapani, nel 2016 & stato costruito
I'aliscafo piu grande del mondo, inaugurando nuove rotte con la
Grecia sulla linea Otranto-Corfu-Paxos. L’ELLADE viaggi e il porto
di Otranto hanno da sempre segnato la storia di questo porto
collegandolo alle coste vicine della Grecia e dell’Albania. A partire
dal primo collegamento, fine anni ’60 del secolo scorso, il traghetto
Roana garantiva il collegamento tra Otranto, porto italiano piu
vicino alla Grecia, con Corfu e lgoumenitsa.
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L'impegno e la professionalita dei suoi agenti, 'ELLADE viaggi
ha realizzato gia nel 2017 una linea veloce Otranto — Corfu —
Paxos con l'aliscafo Ammari, della Liberty Lines, che poi ha
confermato per la stagione 2020.

Aliscafo, costruito nel 2015, lungo 31,70mt, con capacita di
trasporto per 250 passeggeri, dispone di due motori Caterpillar
3516C HD — 2x2000Kw che gli consente di sviluppare una
velocita di crociera di 36 nodi.

La nostra Agenzia, afferma il suo rappresentate Nicola Rubaudo,
opera da “intermediario” fra il cliente ed il vettore ed ha da sempre
garantito i collegamenti di linea tra I'ltalia, la Grecia e I'Albania
con le maggiori Compagnie di Navigazione in partenza dai porti
di Otranto, Brindisi, Bari, Ancona e Venezia e cosi sara per la
stagione 2020.

“Nuova stagione che sara affrontata — sottolinea Nicola Rubaudo
- con I'entusiasmo e la passione di sempre, che ci hanno portato
ad effettuare migliorie tecniche (sul booking online e sulla gestione
delle chiamate del call center) e commerciali.

Ricordiamo che prenotano anche i collegamenti per Sardegna,
Sicilia, Corsica, Spagna, Marocco, Tunisia, Malta”.

L'augurio per questa nuova stagione allELLADE Viaggi da parte
della redazione de IL NAUTILUS.
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