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FROM SEA FOR SEA

Criticare solo i titoli di un Piano Operativo
Triennale di una qualunque Autorita del porto
della nostra penisola mediterranea € divenuta

oramai un’abitudine; astenersi da eventuali |

commenti (qualunquisti-mediocri-inesperti) e ||

dal cliccare “condividi” sulla piazza “virtuale” |4#

dei social network &€ veramente impossibile.
L'imperativo e vivere la contemporaneita, curare
a tutti i costi il desiderio di esserci, di apparire
il piu possibile a costo, a volte, di dire delle
stupidaggini. Evitiamo di improvvisarci “saggi”
di trasporti marittimi e di economia marittima;
evitiamo i fenomeni dello “you reporter” in cui
tutti scrivono e nessun legge, tutti riprendono
e nessuno guarda. Non sono un navigante,
non sono un marinaio, non sono un armatore,

un pilota, un ormeggiatore, un operatore |[&"

portuale o un terminalista, ma provo a

legittimarmi come tale! Ebbene, torniamo a |t

ristabilire le distanze; il mare & di tutti ma non
€ materia per tutti. In una citta che é di “mare”
da sempre, in un’Autorita portuale che ha i
mezzi per fare, in un Comitato portuale
consapevole delle potenzialita che rappresenta.
Solo facendo propria questa metodologia sara
possibile essere protagonisti del proprio tempo.

L’editore
Salvatore Carruezzo
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 SPECIALE GREEN PORT _

Unione Europea: 319 porti chiave, 39 scali in Italia

Semplificazione burocratica e una maggiore
autonomia finanziaria e commerciale per le
autorita portuali, con la possibilita di imporre
i diritti per l'uso delle infrastrutture, in un
quadro di tipo imprenditoriale: Bruxelles
include 39 scali italiani tra i 319 ritenuti
prioritari e presenta un pacchetto normativo
per rafforzarne efficienza e trasparenza,
andando incontro a quell'autonomia che la
portualita italiana chiede da anni. Una serie
di misure che secondo il vicepresidente della
Commissione e responsabile ai trasporti
Siim Kallas valgono 10 miliardi di risparmi
entro il 2030, pari al taglio del 7% dei costi,
e che permetteranno agli scali ritenuti chiave
di fare grandi passi avanti a livello
infrastrutturale per far fronte alle sfide legate
all'aumento dei traffici stimato nel 50% nei
prossimi diciassette anni, con una crescita
trai 110mila ed i 165mila in termini di nuovi
posti di lavoro. Proprio di recente Assoporti
e tornata a chiedere, anche in una lettera-
appello al capo dello Stato Giorgio
Napolitano, il riconoscimento alle Autorita
portuali di autonomia gestionale e finanziaria.
Da anni ormai il presidente Luigi Merlo
chiede che l'authority diventi "l'ente
effettivamente responsabile dell'efficiente e
coordinato andamento di tutte le attivita in
porto", osservando come il gettito fiscale
prodotto dai porti italiani sia di 13 miliardi
all'anno, di cui 4 solo da Genova. Se gia
fosse concesso di trattenere il 5% di quanto
viene versato sulle accise, potrebbero essere
effettuati importanti investimenti in
infrastrutture.

E quello che manca in ltalia - dicono a
Bruxelles - sono i collegamenti dei porti via
ferro e gomma, attraverso i corridoi trans-
Ue, un gap che queste misure (che
dovrebbero entrare in forza entro i prossimi
due anni) potrebbero aiutare a colmare.
Per le questioni che riguardano i camalli
poi, I'Ue sceglie I'approccio "soft" del dialogo
sociale. In giugno si creera un tavolo al
quale siederanno portuali e datori di lavoro,
per un lavoro che sara revisionato tra tre
anni. Un precedente tentativo dell'Ue di
aprire al mercato era naufragato proprio sul
tema degli scaricatori di porto, che avevano
invaso Strasburgo in occasione del voto
all'europarlamento. In Europa I'efficienza
dei porti varia notevolmente: non tutti hanno
risultati dello stesso livello e negli ultimi anni
c'é stato un crescente divario tra quelli
capaci di adeguarsi ai nuovi requisiti logistici
ed economici. Attualmente tre dei porti
europei con le migliori prestazioni, ovvero
Rotterdam (370,3, milioni di tonnellate),
Anversa (168,5 milioni di tonnellate) ed
Amburgo (114,4 milioni di tonnellate),
assorbono un quinto di tutte le merci che
arrivano in Europa via mare. E nella top 20
dei principali porti dell'Ue, tre sono quelli
italiani: Genova (13esima, 42,4 milioni di t.)
Trieste (14esima 41,8 milioni t.) Taranto
(16esima 41,2 milioni t.). Ma tutti i 319 scali
devono adeguarsi alle esigenze del settore,
che vede flotte con dimensioni in continuo
aumento.

Francesca Cuomo
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Liberalizzazioni e servizi portuali

Se da un lato armatori, comitati e associazioni
utenti portuali chiedono autonomia finanziaria per
le Autorita dei porti per renderli pitu funzionali,
dall’altro operatori portuali (sindacato tutto) stanno
mettendo sotto osservazione comportamenti
equivoci da parte di Enti ed Istituzioni, nazionali
ed europei, sul fronte delle liberalizzazioni dei
servizi portuali tecnico-nautici. Si & proprio sicuri
che liberalizzando i servizi portuali si genera
sviluppo portuale?

Oppure ci troviamo di fronte ad un “must” europeo
sui porti italiani, convinti tutti che le normative che
disciplinano I'organizzazione e regolamentazione
per determinare le tariffe da applicare ai detti
servizi, sia una cosa giusta e doverosa per la
corretta competitivita dei porti.

Un esempio: un chilometro percorso in una
autostrada del sud ltalia costa quanto quello delle
rispettive autostrade del centro e del nord ltalia;
con una differenza pero che la percorrenza a sud
€ su due corsie, mentre al centro ed al nord
avviene su tre corsie e con piu servizi. Perché?
Come le autostrade non sono tutte uguali “italiane”,
cosi i porti non sono tutti “italiani”.

Ricordiamo che I'impianto normativo di questo
particolare specifico riferimento legislativo (servizi
portuali), nel corso degli anni ha subito degli
aggiustamenti progressivi; infatti, proprio I'articolo
14 della legge 84/94 & stato riformulato con
successive modifiche introdotte con le leggi 647/96
e 186/2006, ed a tutt'oggi si attende I'approvazione
di alcune precisazioni normative, in un unico ddl
di riforma portuale, che hanno condiviso tutti i
soggetti interessati ed in particolare gli utenti dei
servizi tecnico-nautici, comprese le componenti
politiche.

Precisazioni che testimoniano e dimostrano che
i servizi tecnico-nautici sono servizi d'interesse
generale, atti a garantire, nei porti dove sono
istituiti, la sicurezza della navigazione e
dell’approdo, al tempo stesso a salvaguardia
anche della competitivita dei porti.
L'approvazione immediata di tale riforma portuale
metterebbe fine alla normativa parallela (quella
delle circolari attuative) per ciascuno dei servizi
tecnico-nautici dell’art. 14 della legge sui porti
italiani, con le quali sono stati definiti e previsti
criteri e meccanismi tariffari.

Precisiamo subito che i porti italiani non sono tutti
uguali e tutti non hanno le stesse funzioni
operative, e non tutti i servizi sono gestiti da
corporazioni nazionali, come piloti, rimorchiatori
e ormeggiatori; percio tutti concordano che
liberalizzare il mercato € una cosa giusta e
necessaria proprio a garanzia dell’efficienza e
competitivita dei nostri approdi nei confronti della
concorrenza mediterranea e mondiale; ma una
tale operazione non deve e non dovra essere
strumentalizzata né a danno della risorsa umana
né a danno della sicurezza e affidabilita della
funzione produttiva dei porti.

La sfida che si sta consumando, oggi, sotto la
regia del’UE, & quella di operare affinché le tariffe
di pilotaggio, di rimorchio e di ormeggio e la
disciplina dei relativi servizi siano definiti
localmente tra Autorita marittime e portuali; cioé
superare interessi corporativi, espressi attraverso
una competenza specifica unica e centralizzata;
superare le ingerenze anche dei sindacati e dei
gruppi per allineare 'assetto regolatore delle
attivita portuali agli “standard europei”, ammesso
sempre che questo sia lungimirante e giusto,
visto che tali standard in altri settori del trasporto
marittimo non si sono rivelati adeguati alla
domanda di professionalita post-moderna.
Sembrerebbe che la competitivita dei porti
interessi solo alle segreterie delle varie Autorita
e che tutti i lavoratori portuali, a qualsiasi livello,
siano solo desiderosi di conservare lo status quo
ante la 84/94, perché impegnati a mantenere dei
privilegi.
Mentre sappiamo che la legge, oggi, ha
esplicitamente precisato i criteri € meccanismi
tariffari nelllambito di un’istruttoria dove
partecipano tutti i soggetti interessati ai servizi
portuali (Comando Generale del Corpo delle
Capitanerie di Porto, rappresentanze unitarie
delle Autorita Portuale, dei prestatori dei servizi
e dei loro utenti); il tutto per assicurare sicurezza
della navigazione e del porto con un servizio h24
e per 365 giorni 'anno, in modo assolutamente
efficiente.
Ne scrivo convintamente, perché testimone di
una loro professionalita che queste categorie
(piloti, rimorchiatori e ormeggiatori), da qualche
anno stanno condividendo.
Tutti sono impegnati in un percorso di
qualificazione professionale, ampio e dettagliato
come recita il contratto collettivo nazionale,
mirante a una formazione continua, acquisendo
strumenti operativi per rispondere in modo
adeguato alle esigenze del servizio e alle sfide
che I'evoluzione del settore-portuale ha imposto
in questi ultimi anni, anche con stage all’'estero
(Olanda e Inghilterra).
Forse e giunto il momento di rivedere tutto il
sistema portuale di un territorio, regione, nazione
(tariffe, regole, incentivi, stipendi, premi di
produzione e non, funzionari, dirigenti e segretari
di autorita, terminalisti, altri) per individuare in
quale settore si annidano sprechi e privilegi; non
certo fra gli operatori di quei servizi che
garantiscono sicurezza alla nave, alla navigazione
e al porto.

Abele Carruezzo
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Porti e sviluppo territoriale sostenibile

L’integrazione tra una “portualita” e un “uso” delle
strutture/infrastrutture € una vision che appartiene alla
capacita strategica di un territorio degna di sviluppare un
futuro sostenibile nell’area marittima di confidenza di quel
porto e della sua rispettiva citta o regione.
Parlare oggi del futuro di un porto & possibile solo se gli
Enti preposti, Autorithy, Comune, Camera di Commercio
e Regione, saranno disposti a coniugare tre coordinate
economico-marittime: una visione strategica sul futuro
del porto (tipologia e caratteristiche del porto, mercantile,
turistico, energetico, passeggeri, container); un tessuto
istituzionale valido (capace di tessere interrelazioni
politiche regionali, nazionali, europee); e infine un sistema
finanziario valido e sostenibile della comunita che si
definisce “citta di mare”.

Una delle sfide piu importanti che ci aspettano €& proprio
la capacita di riuscire a trasformare le citta-porto
(urbanisticamente) in chiave marittima, per consentire
una vera integrazione intermodale e per una chiara e
democratica mobilita urbano-portuale di persone e merci.
Un porto se vuole condivisione e partecipazione da parte
del territorio dovra garantire democraticamente “funzioni”
di sviluppo alla citta che vive e muore per il suo porto.
Nel nostro Paese dobbiamo dire che la “politica” dei
trasporti ha visto gli ultimi risultati negli anni 1999 e 2000;
poi vi & stato un continuo pianificare, programmazioni,
protocolli d’'intesa e altro che ha portato a una “stasi”
della portualita italiana impantanata sulla piu probabile
riforma dei porti che ancora si aspetta.

Molti autorevoli esponenti di varie Autorita Portuali italiane
vanno affermando che molte delle infrastrutture portuali
(banchine e terminal) stanno raggiungendo la saturazione
dei servizi, mentre altre andrebbero ottimizzate e per
guesto occorrera nei prossimi anni una “politica” dei
trasporti fatta di piccole opere e nei porti strategici (sempre
quelli).

Si parla, cosi, di una riduzione del numero delle Authority,
strategica e necessaria; questo porterebbe a una piu
efficiente/efficace “governance” delle stesse,
razionalizzando e riducendo cosi la spesa pubblica. Il
limite di questo “assunto” & “chi” decide “cosa” e a quale
livello se regionale, nazionale o come sta avvenendo in
altri ambiti a quello europeo.

E poiché per la nostra Costituzione, con l'articolo 117,
affida alle regioni poteri di legislazione “concorrente” in
materia di porti, qualsiasi prospettiva futura sulla portualita
italiana dovra passare

;: YACHT =
2 DANESE PO SERVICE e

attraverso le norme della 84/94 e il Piano Generale dei Trasporti
e della Logistica, perché strumento di metodo e d’indirizzo delle
scelte politiche da compiere in materia di trasporti.
Percio, non si sa se - come - in che misura - potra influire
un’Europa dell’euro e non politica e ancora non uno Stato
federale.

Intanto molte Regioni italiane, la Puglia in primis, (Bari del
Levante, Brindisi e Taranto) hanno adottato i sistemi portuali
come elementi fondamentali per la crescita della competitivita
territoriale della regione, lo sviluppo economico, l'incremento
dell’occupazione e il riequilibrio modale del sistema dei trasporti.
E’ chiaro che gli unici soggetti istituzionali principali che possono
lavorare per realizzare nuovi assetti sono le rispettive Autorita
Portuali, la Regione e il Governo; mentre Comuni, Provincie e
rappresentanze dell’economia e del lavoro avranno quella
funzione trainante nel processo di costruzione del futuro sistema
portuale (una governance che si lega al territorio con il rispettivo
Comitato portuale).

Sicuramente non bisogna lasciare a se stessa la portualita
“‘minore” di un territorio; anzi una Regione attenta dovra con i
suoi indirizzi, in materia portuale, individuare la necessita di
valorizzarla, con azioni programmate e con una promozione
coordinata sia delle infrastrutture, funzioni e servizi, sia per
tipologie di traffico, nel rispetto delle vocazioni territoriali.
Una nuova prospettiva geopolitica si sta affacciando in
Mediterraneo a favore delle Regioni meridionali soprattutto
adriatiche; nuovi pilastri del traffico merci (Turchia e Bulgaria da
un lato e Africa settentrionale e Medio Oriente dall’altro) stanno
ritracciando antiche “rotte” che sicuramente metteranno la Puglia
in condizione di essere il “porto” del’Europa, con piu ampie e
variegate opportunita di traffici marittimi.

Straordinaria opportunita per tutto il Mezzogiorno che potra
mirare a un’intermodalita integrata e una seria prospettiva di
una funzione logistica internazionale grazie proprio alla posizione
geografica di queste regioni d’ltalia.

Abele Carruezzo
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........ abbiamo un mare di cose da dire........

Ministero delle Infrastrutture e Trasporti

e Antincendio Base ed Avanzato

* PSSR

e Sopravivenza e Salvataggio in mare
e Familiarizzazione Navi Cisterna

Corsi ed Esami in
Sede

e Radar — Arpa — Arpa SAR BTM

Simulazione Marittima e Portuale

In approvazione

e Bridge Team Resource Management
e Ship Handling

e Ship Handling aree Congestionate

e Manovra Navale ed Ormeggio

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

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

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

UK Maritime and Coastguard Agency
e STCW — Basic Training

Corsi ed Esami
sede e Fuori Sede

e [SPS : SSO - CSO
e GMDSS GOC — ROC Amerc Uk

Standard Qualifiche, Consulenze, Risorse Umane, Psicologia Marittima
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Sostenibilita nei porti italiani. Le novita

Anche i porti italiani si muovono sul fronte della sostenibilita.
Diverse le iniziative oggi in atto per fronteggiare le
problematiche ambientali presenti in area portuale ma anche
per promuovere un diverso impiego delle fonti rinnovabili.
Mobilita sostenibile - L'ultima notizia in termini di tempo
arriva dal porto di La Spezia, che ha deciso di sposare la
mobilita elettrica, prima di una serie di iniziative d’ispirazione
ecologica nell’area portuale.

«Ora le auto e i pannelli fotovoltaici per alimentarle. A breve
barriere fonoassorbenti e cold ironing su Molo Garibaldi»,
fa sapere intanto il presidente dell’Autorita Portuale, Lorenzo
Forcieri. Sono due, ad oggi, le auto elettriche a disposizione
del personale dell’Autorita Portuale durante gli spostamenti
all’interno del comprensorio di competenza e nelle aree
mercantili. | veicoli, di ultima generazione, sono dotati di
sistemi tecnologici all'avanguardia, in grado di monitorare
lo stato di carica dei mezzi, la temperatura interna, 'apertura
e la chiusura dei finestrini da tablet o smartphone. Le auto
hanno autonomia di circa 175 chilometri e potenza massima
di 80 cavalli. | tempi di ricarica vanno da 6-8 ore se collegate
a colonnina, sino a 14-16 ore se la ricarica si effettua da
rete di distribuzione domestica.

L’Autorita Portuale aveva, allo scopo, gia predisposto le
prime tre colonnine di alimentazione in porto. L'energia
necessaria alla ricarica delle batterie delle auto sara garantita
dai pannelli fotovoltaici che sono gia stati installati
sull’auditorium, presso la sede della stessa Autorita Portuale;
dai pannelli previsti sulla copertura del magazzino del molo
Garibaldi e dalla copertura delle aree di parcheggio auto
prospicienti la sede dellEnte, quest'ultima in fase di consegna
lavori.

Complessivamente questa rete potra garantire una
produzione di energia pulita superiore ai 120 chilowattora,
con un surplus di energia verde disponibile non solo per le
nuove auto. E il porto spezzino guarda gia avanti: «In futuro
acquisteremo anche pulmini elettrici - ha dichiarato Forcieri
- che trasporteranno gli operatori da due appositi parcheggi
esterni, all'interno del porto».

Tutte misure che rientrano nell'ambito del progetto “Green
Ports”, con l'offerta di una piu ampia gamma di servizi a
basso impatto ambientale. Si programma la produzione di
energia da fonti rinnovabili (solare ed eolico), piuttosto che
'adozione di sistemi d’illuminazione a basso consumo e,
piu in generale, il miglioramento dei sistemi di energia del
porto ligure.

Green Ports - Un'idea non nuova quella del Green Ports,
nel corso degli ultimi due decenni gia introdotta da piu porti,
attraverso l'adozione di programmi finalizzati a promuovere
programmi specifici di Gestione Ambientale. Un percorso di
sostenibilita a tutto tondo che oscilla tra tutela delle acque
e della qualita dell'aria, risparmio energetico, conservazione
dei materiali e responsabile gestione dei rifiuti, conservazione
degli habitat naturali, nonché temi specifici che riguardano
la logistica all'interno dell'area portuale.

Da qualche anno si stanno mobilitando varie realta portuali
in tutto il mondo: in Europa, con specifiche indicazioni della
Commissione Europea e della European Sea Port
Organization, molte Autorita Portuali si sono mosse per
diventare “Green Ports” perseguendo una politica di riduzione
delle emissioni dei gas a rffetto serra, un miglior uso
energetico e un efficiente approvvigionamento da fonti
rinnovabili, un uso di carburanti con basso contenuto di
zolfo, una riduzione delle fonti rumorose, ecc.
Inquinamento del trasporto marittimo - La riduzione delle
emissioni inquinanti nelle aree portuali si & resa necessaria,
oltre che per rispetto delle norme indicate dal Protocollo di
Kyoto, per il livello di inquinamento insostenibile che stanno
raggiungendo le citta in cui sono situati i porti.

Il trasporto marittimo rappresenta un settore vitale per
I'economia mondiale se si pensa che oltre '80% delle merci
viene trasportata dalle navi (Fuglestvedt et al., 2009).
Quella via mare € inoltre la modalita di trasporto dei beni
energeticamente piu efficiente e piu sostenibile dal punto
di vista ambientale, considerando che le emissioni di CO2
necessarie per trasportare una tonnellata di merci per un
chilometro in mare sono il 25% di quelle relative al trasporto
su gomma per la stessa distanza e appena I'1% di quelle
previste dal trasporto aereo (Giraffe Innovation, 2009).
Una sostenibilita, tuttavia, oggi non piu sufficiente vista la
mole dei traffici in mare.

Il metano (CH4), potente gas serra, viene per parte immesso
in atmosfera dalle navi; lo scarico di acque di zavorra da
parte delle navi, se non effettuato correttamente, puo dar
luogo a sversamenti di idrocarburi; le acque di zavorra
possono rappresentare veicolo di trasporto di specie
alloctone invasive, che possono entrare in competizione
con le specie marine autoctone o addirittura endemiche del
sito di scarico, alterando profondamente le dinamiche
ecosistemiche: tutte problematiche importanti per 'ambiente
marino e costiero.

Non solo: a queste ultime vanno aggiunte le complicazioni
derivanti dai dragaggi dei porti, nonché gli incidenti in mare
e i conseguenti sversamenti di petrolio.

Green management — Per questi motivi il porto piu trafficato
d’ltalia ha deciso di dotarsi di un uno strumento ad hoc per
far fronte, in maniera sistematica, alle esigenze ambientali
all'interno dell'area portuale. || PEAP - Piano Energetico
Ambientale del Porto di Genova, rappresenta un documento
di studio nonché strumento operativo con il quale I'Autorita
Portuale si prefigge di stimolare e gestire lo sviluppo delle
attivita volte alla produzione di energia da fonti rinnovabili
ed al contenimento dei consumi sul proprio territorio. Il
Piano si & proposto a livello urbanistico di interpretare lo
stato di fatto energetico-ambientale dell’area portuale e
indicare possibili direzioni di sviluppo in ordine ad un piu
efficiente uso dell’energia, con particolare riferimento alle
fonti rinnovabili e ad una diminuzione dell'impatto che le
attivita svolte in area portuale apportano sul’ambiente
urbano confinante.

Nello specifico, a livello energetico, il PEAP prevede due
livelli di intervento sui quali intervenire: a scala urbanistica
(riduzione del fabbisogno energetico delle attivita produttive;
sviluppo di tecnologie ambientali appropriate ed utilizzo di
energie rinnovabili; abbattimento degli inquinanti;
salvaguardia dell'ambiente e mitigazione degli impatti nelle
aree) e a scala di edificio (riduzione del fabbisogno energetico
degli edifici; miglioramento delle prestazioni dell’involucro
e utilizzo di fonti rinnovabili).

Il PEAP — come riportato all'interno del sito del Porto di
Genova - prevede l'installazione di un impianto eolico da
39 torri sulla diga foranea, di 29 impianti fotovoltaici distribuiti
sulle coperture degli edifici portuali per 5.600 chilowatt di
potenza, di 3 impianti solari termici sulle coperture degli
edifici portuali e all’elettrificazione delle banchine per ridurre
le emissioni di CO2 delle navi ormeggiate.

Cosi facendo si prevedi di abbattere, entro il 2020, le 200mila
tonnellate di CO2 emesse ogni anno dallo scalo genovese.
Nel piano energetico messo a punto dal Porto di Genova
e stata predisposta anche la presenza di un software
dedicato alla gestione e al monitoraggio quotidiano delle
attivita legate all'implementazione del Piano, nonché uno
specifico strumento di inquadramento normativo per il rilascio
delle autorizzazioni.

Segue a pag.5
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Ma la rivoluzione del green management approda anche al
secondo porto piu trafficato d’ltalia: Trieste.

Grazie all'accordo siglato con la Fondazione per lo Sviluppo
Sostenibile si andra ad attivare un modello avanzato di
gestione ambientale delle attivita portuali che preveda la
compartecipazione a tutti i livelli per rientrare entro parametri
di sostenibilita.

«L’obiettivo - spiega Marina Monassi, presidente dell'Autorita
Portuale - & dotarci di una nuova strategia gestionale, in
stretto rapporto con i nostri utenti e operatori, per ottenere
il miglioramento delle performance ambientali in tutta
trasparenza».

E di green mangement si puo parlare anche per il progetto
GAIA (Generalized automatic exchange of port information
area) sviluppato nell’ambito del Programma di iniziativa
Comunitaria E.T.C.P. Grecia-Italia 2007/2013, con I’Autorita
Portuale del Levante capdfila.

Un progetto che fa propria I'idea di una tecnologia piu
efficiente tesa ad un minor dispendio di risorse con resa
maggiore. Obiettivo di GAIA &, infatti, lo sviluppo di un nodo
centrale informativo trans-frontaliero che consenta uno
scambio sicuro e la condivisione delle informazioni tra i Porti
del Mar Adriatico e del Mar lonio.

GAIA permette, inoltre, di fornire informazioni agli utenti del
Porto via web, computer e dispositivi mobili, nell’ottica di
migliorare la gestione del traffico passeggeri e merci,
ottimizzando i controlli di sicurezza ai varchi portuali e di
imbarco.

L'ambizioso obiettivo che si & posta I’Autorita Portuale del
Levante, grazie al sostegno della Capitaneria di porto di Bari
- con la supervisione del Comando Generale del Corpo delle
Capitanerie di porto - Guardia Costiera - & stato condiviso
dalle Autorita Portuali di Patrasso, Igoumenitsa e Corfu, oltre
che dalla Regione dell’Epiro e dalla Provincia Barletta-Andria-
Trani.

Attraverso la collaborazione tra questi Enti ed Istituzioni
quali il Politecnico di Bari, il Centro Ricerche Diophantus
dell’Universita di Patrasso ed il CMCC Centro Euro-
Mediterraneo sui Cambiamenti Climatici di Lecce, & stato
possibile attuare il progetto ARGES che consentira ai porti
coinvolti di attivare nuove politiche di sviluppo della
cooperazione territoriale, adeguare in tempi brevi due paesi
alla normativa comunitaria, creare le condizioni perché i
risultati siano condivisibili ed estendibili ad altri territori,
dotare i porti di strumenti tecnologici avanzati che completino
i Port Community System esistenti per sostenere lo sviluppo
e la crescita dei territori italiani e greci.

Il progetto ARGES sara sviluppato partendo dalle realizzazioni
e dai servizi facenti parte del sistema GAIA che I'Autorita
Portuale del Levante ha creato e che vengono utilizzati gia
da quasi due anni nei porti di Bari, Barletta e Monopoli per
elevare gli standard di sicurezza delle aree portuali e
semplificare l'utilizzo da parte degli utenti, facilitando lo
scambio informativo e riducendo le formalita cartacee.
Energie rinnovabili — Ma “Green Ports” € anche energie
rinnovabili. E lo sa bene I'Autorita portuale di Ravenna che
ha di recente visto I'entrata in funzione del'impianto mini
eolico sul molo foraneo di Porto Corsini.

La pala eolica € stata realizzata dalla Provincia di Ravenna,
in stretta collaborazione con I'Autorita portuale di Ravenna
e grazie al Progetto Powered (Project of Offshore Wind
Energy: Research, Experimentation and Development).
[l piccolo impianto modello TN535 da 10 kw di potenza
dovrebbe produrre circa 20mila chilowattora all'anno.
«L'installazione dell'impianto — fa sapere I'Autorita Portuale
in una nota - € un'ulteriore conferma del lavoro che sta
compiendo il Progetto Powered: oltre a fornire dati sulla
forza del vento e meteorologici che permetteranno di
deciderese e dove realizzare grandi parchi eolici offshore

in area adriatica, il progetto sta creando le condizioni per
sfruttare il vento anche in zone lungo la costa adriatica e
nearshore, in particolare nei porti dove la forza eolica non
€ particolarmente intensa, ma dove i costi di realizzazione
sono nettamente piu bassi dei grandi parchi eolici offshore.
In questa direzione, l'installazione dell'impianto minieolico,
che ha valore puramente sperimentale, € un primo passo
nella direzione di un obiettivo importante quale il 'green
port'».

Il progetto, parte integrante di una strategia pluriennale gia
in atto, annovera quattro capisaldi: il ricorso all'energia eolica,
attraverso una graduale installazione di impianti mini-eolici;
lo sviluppo di impianti fotovoltaici sugli edifici pubblici e privati
presenti lungo l'asta portuale (si veda il progetto dell'Autorita
Portuale per l'installazione di un impianto fotovoltaico integrato
sul tetto della propria sede istituzionale) e la promozione del
nuovo fondo di rotazione che la Regione Emilia-Romagna
sta mettendo a punto con il sostegno di finanziamenti europei,
a favore di tutte le imprese che investono in energie rinnovabili
e in efficienza energetica; la sperimentazione nel porto
dell'installazione di colonnine per la ricarica elettrica dei
veicoli pubblici e privati collegati a pensiline fotovoltaiche;
la verifica con gli Enti competenti della fattibilita di realizzare
una smart grit, o rete energetica intelligente, che combini in
modo ottimale la produzione energetica da fonti tradizionali
e da fonti rinnovabili, mettendola a disposizione del porto di
Ravenna, anche con l'idea di sostituire con la rete elettrica
almeno una parte dei consumi energetici delle navi in sosta,
oggi soddisfatti dai motori stessi delle navi.

Green zone - Senza dubbio uno dei porti che meglio conosce
la problematiche delle navi in sosta e delle emissioni grandi
navi — soprattutto da crociera - € quello di Venezia che si e
dotato, nel maggio scorso, di una “green zone” in laguna.
Soluzione frutto dell'intesa volontaria raggiunta fra le
compagnie di navigazione sui carburanti a basso contenuto
di zolfo. L'accordo & stato siglato dal sindaco di Venezia
Giorgio Orsoni, dal comandante della Capitaneria di Porto
di Venezia Amm.

Tiberio Piattelli, dal presidente dell'Autorita Portuale Paolo
Costa e dai rappresentanti delle compagnie di crociera:
Carnival Corporation (Carnival, Holland America, P&O,
Princess Cruises, Seabourn, Cunard, Costa Cruise Lines,
ecc), Crystal Cruise Line, Premier Cruise, Msc Crociere,
Mano Maritime, Disney Cruise Line, Royal Carribean Cruise,
Saga Group, Windstar Cruise, Venezia Linees.
Alla sottoscrizione hanno partecipato anche il direttore del
Dipartimento provinciale Arpav Renzo Biancotto e I'assessore
comunale all'’Ambiente Gianfranco Bettin.

La Capitaneria di Porto, al fine di verificare il rispetto
dell'accordo, svolgera controlli a campione prelevando
quantitativi di carburante che saranno poi analizzati grazie
ad uno specifico protocollo stipulato tra Capitaneria, Autorita
Portuale ed Agenzie delle Dogane.

Nel dettaglio, attraverso il cosiddetto “Venice Blue Flag II”
le compagnie di navigazione si impegnano a far funzionare
i motori principali ed ausiliari delle navi con combustibile per
uso marittimo con tenore di zolfo non superiore allo 0,1%
fin dall' ingresso dalla Bocca di porto di Lido, creando di
fatto una "green zone".

Lo 0,1% é infatti inferiore alle indicazioni dell'Unione Europea
che hanno fissato al 3,5% la percentuale di zolfo accettata
nei porti ma che sara ridotta allo 0,5% entro il 2020.

Giovanna Lodato
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Brindisi-Corfu: vincono Florenxia e Moonshine

Come ogni anno la regata internazionale Brindisi-Corfu &
un evento immancabile per tutti gli appassionati di vela e la
per citta di Brindisi. A contendersi il primo posto quest’anno
sono state 114 imbarcazioni, in leggero calo contro le 134
dello scorso anno. La crisi economica ha reso difficoltosa
la ricerca di sponsor da parte dei partecipanti. Malgrado
questo, la risposta dei team velici € stata molto positiva. E
da sottolineare soprattutto la conferma di tutti gli sponsor

istituzionali, (Regione puglia, Comune e Provincia di Brindisi, |

Camera di Commercio, Consorsio Asi, Autorita portuale di

Brindisi, Assonautica Brindisi € Unionicamere Puglia) nonché g

la sponsorizzazione da parte di “Cantine Due Palme” e di
“Banca Popolare Pugliese”. Cid dimostra come la regata
non € solo un importante evento sportivo ma un’occasione
di slancio per il settore e di valorizzazione territoriale. La
ventottesima edizione e stata caratterizzata da numerosi
eventi. Quest’anno la regata € stata omaggiata da un insolita
cornice. Il nuovo lungomare, ha dato un suggestivo scenario
per i partecipanti i quali hanno potuto beneficiare della vista
di una citta che vive con il mare. Inoltre proprio la coincidenza
con la rassegna enogastronomica Negroamaro Wine festival,
ha permesso agli equipaggi delle imbarcazioni, giunti in citta
due giorni prima della partenza, di potere vivere I'evento
mai come prima. Il centro storico e il vicino lungomare, erano
teatro di concerti e di incontri culinari tipici della cultura
Pugliese. Numerosi velisti erano ben riconoscibili dai loro
indumenti tra le strade del centro storico. Un'altra novita
esclusivamente tecnica € stata I'adozione di un tracker,
segnalatore di posizione che utilizza il sistema di Gps per
comunicare la posizione in gara delle imbarcazioni, a cui
sono stati installati dalla societa Perauto che € lo sponsor
tecnico. Il tracker permette un passo avanti sia nella sicurezza
durante la gara, e sia un controllo per il corretto
comportamento da parte delle imbarcazioni. Infatti tracker
Yellow Brick analizzando i dati ricevuti e confrontati con le
condizioni meteo marine, ed effettuando dovuti calcoli,
segnala eventuali utilizzi di motori ausiliari. La partenza era
prevista per il giorno 12 giugno ma un forte vento di burrasca
forza 8, che soffiava sul tracciato di gara, ha costretto il
comitato organizzatore presieduto da Livio Georgevich, a
posticipare la partenza. Infatti alle 6 della mattina successiva,
quando le condizioni meteo sono migliorate, le imbarcazioni
hanno preso il largo con un vento di 18 nodi. Cosi i maxi
hanno lasciato il porto di Brindisi e dieci minuti dopo tutte
le altre imbarcazioni. La flotta dei 114 team che attraversano
lo specchio d’acqua antistante il castello Alfonsino, é stata
assediata come sempre da fotografi e cineoperatori in cerca
dellimmagine perfetta che possa descrivere al meglio
I'evento.

Foto: Simone Rella

Grazie al sistema Gps della Yellow Brick e all’organizzazione
del Circolo della Vela, sul sito istituzionale della regata &
stato possibile seqguire la diretta della competizione. Il tacker
trasmetteva la posizione di ogni singola imbarcazione,
sfruttando la rete della telefonia mobile ad un server internet,
facendo vivere anche a chi stava a casa la sfida velica delle
imbarcazioni con le vele spiegate verso la Grecia. Dopo
meta gara a circa quattro ore dal porto di Brindisi, in testa
era I'imbarcazione Idrusa del Montefusco Sailing Project a
seguire il Team Sistina poi Buena vista, Moonshine e Chica
Magnum. Alle 15, 35 ora italiana ( + 1 in Grecia ) il Farr 80
di Idrusa del Montefusco Sailng Project con al timone Paolo
Montefusco & arrivata per prima al traguardo al largo di
Kassiopi dopo 9 ore e 35 minuti e 104 miglia marine. A
seguire il team sistina- WFP, Moonshine e Buena Vista. I
verdetto che segna il vincitore della regata é stato emesso
dai giudici solo dopo che sono arrivate nel porto tutte le 114
imbarcazioni. |l presidente del comitato di regata é stato
Raffaele Ricci, il presidente della giuria a Kassiopi, Piero
Occhetto e il presidente del comitato stazzatori Bartolomeo
Maugeri. La regata é stata vinta nella classifica overall in
tempo compensato da “Florenxia” della lega navale di
Campomarino (TA) , e nel gruppo maxi ha vinto Moonshine,
della Lni di Pesaro. La navigazione veloce ha esaltato tutti
gli equipaggi in gara in questa grande classica della vela
d’altura, che € una delle tappe piu importanti del campionato
italiano Offshore della Fiv. La regata Brindisi-Corfu non &
solo competizione, infatti gli stessi team in gara si sono fatti
portavoce di disagi sociali e ambientali. Attenzione particolare
merita il TEAM SISTIANA WFP ITALIA, imbarcazione del
progetto alimentare World Food Programme. Vincenzo
Pirato, presidente regionale pugliese del WFP Italia nonché
armatore del TEAM SISTIANA WFP ITALIA ha dichiarato
di essere lieto della partecipazione alla regata ed ancora
piu lieto di condividere i valori del WFP con tanti sponsor
che credono nelle loro azioni umanitarie.

Giampiero Campagnoli
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Tre Golf| Ia grande vela premla Mandolino e Le Coq Hardi

Pare non voglia interrompersi la stagione della grande vela
nelle suggestive acque del golfo di Napoli che, dopo aver
accolto la Coppa America, hanno ospitato nel mese di
maggio due ulteriori eventi ovvero la 59esima edizione della
Regata dei Tre Golfi e la Settimana dei Tre Golfi, quest’ultima
conclusiva del Campionato Nazionale del Tirreno. Quest'anno
la Regata dei Tre Golfi ha dovuto accettare la incessante

supremagzia di “Aniene”, gia vincitore della passata edizione [&

della regata organizzata dal Circolo del Remo e della Vela

Italia: alle 2.23 della notte tra sabato e domenica e dopo [ =

oltre 170 miglia e 26 ore 13 minuti e 27 secondi di

navigazione, I'equipaggio romano ha tagliato per primo il g
traguardo in tempo reale, conquistando nel frattempo la |
coppa Gustavo d’Andrea, challenge perpetuo assegnato |

allo yacht primo al traguardo. Le condizioni meteo sono "

state particolarmente favorevoli: la tradizionale partenza

notturna del venerdi sera ha visto soffiare un buon vento |

da nord est di 10 nodi, costante per tutta la notte. Un calo |

di vento improvviso, nelle prime ore del sabato mattina ha
rallentato la velocita dell’intera flotta, alla volta dell’isola di
Ventotene, nel golfo di Gaeta: a farne le spese é stata
Gaetana, lo Swan 65 di oltre 19 metri del’armatore Riccardo
Pavoncelli del CRV ltalia. Tuttavia le imbarcazioni nelle
successive ore hanno potuto approfittare di una perturbazione
e di un vento in crescita sino a 15 nodi. Con soli venti minuti
di ritardo, € arrivata seconda al traguardo Cippa Lippa 8,
Cookson 50 del'armatore Guido Paolo Gamucci della Lega
Navale di Milano, che per tutta la durata della regata ha
mantenuto costante il suo distacco da Aniene per non piu
di trenta minuti. Il terzo posto é stato conquistato da G, 52
piedi realizzato dai Cantieri Latini, di proprieta del’armatore
Gabriele Guerzoni con Guidone Toscano del C.N. Scarlino.
Nonostante abbia tagliato il traguardo in tempo reale solo
al 4 posto, Mandolino, imbarcazione di Martino Orombelli
del Circolo Nautico Lavagna, vince la 59.ma edizione della
regata, grazie al tempo compensato in classe ORC e si
aggiudica allo stesso tempo la Coppa senatore Matarazzo
e la Vela d’oro 2012. Nella stessa classifica, il secondo posto
se I'’é aggiudicato Chestress 3, progetto Johnstones, di
proprieta dell’armatore ligure Giancarlo Ghislanzoni (Yacht
Club Italiano) che, tuttavia, nella divisione IRC conquista il
primo posto e la Coppa Mariano Verusio. Aspettative
totalmente deluse invece da parte di Scunnizza, imbarcazione
partenopea dell’armatore Vincenzo de Blasio (Circolo
Canottieri Napoli): lo yacht campione del mondo 2012 ha
concluso la regata al 18.mo posto in classe ORC dopo quasi
33 ore di navigazione. Non vi & stata alcuna pausa di riposo
per le boe sul golfo di Napoli che, passati tre giorni dalla
fine della regata dei Tre Golfi, hanno ospitato la quinta e
conclusiva prova del Campionato nazionale del Tirreno,
sempre organizzato dal Circolo del Remo e della Vela ltalia:
a trionfare questa volta ¢ stata I'imbarcazione Le Coq Hardi,
degli armatori Giancarlo e Maurizio Pavesi.

E’ stata senza dubbio una vittoria molto sofferta, sul filo del
rasoio dell’ultima prova che vedeva inizialmente al comando
i romani di ElI Cavaliere Nero( RCC Tevere Remo)
dell’armatore Paolo Morvillo:questi ultimi erano a pari punti
con il team partenopeo ma risultavano secondi in classifica
perché avevano raccolto due prime piazze. L'X41 invece
si & aggiudicato il titolo di Campione Nazionale del Tirreno,
tra le imbarcazioni grandi(classe 1-2), vincendo la classifica
combinata della Settimana Dei Tre Golfi stilata sulla somma
delle regate sulle boe e la prova d’altura dei Tre Golfi del
weekend precedente. Nella classe 3 il titolo di Campione
Nazionale del Tirreno € andato a Squalo Bianco dell’armatore
Concetto Costa del NIC Catania: tra le piccole barche della
classe 4, vittoria invece per i napoletani di Vlag (Lega Navale
Italiana sez. Napoli) dell’armatore Salvatore Casolaro.
Esprime particolare soddisfazione il presidente del Circolo
Italia, Roberto Mottola di Amato che ha dichiarato alla stampa:
“il trionfo della barca dei soci Giancarlo e Maurizio Pavesi
rappresenta un augurio per i colori sociali in vista del mondiale
di classe X-41 che si svolgera a Napoli a fine settembre”.
Nelle divisioni IRC e ORC figura Low Noise, senza titolo
nazionale, 'M37 dell’armatore Giuseppe Giuffré (Yacht Club
Chiavari). Nella classifica della Settimana Dei Tre Golfi,
realizzata sulla somma delle regate sulle boe e la prova
d’altura dei Tre Golfi del weekend precedente, nella divisione
ORC trionfa ancora in overall e nella propria classe Le Coq
Hardi, che ha preceduto Squalo Bianco (primo della classe
3) e Vlag (primo della classe 4). In divisione IRC sempre
vinta dai rossoblu in classe 4 la vittoria finale va a Sexy (CN
della Vela) di Carlo e Marco Varelli.

Stefano Carbonara
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Security Plan per I'lmo e Pot per I’Authority

“Sicuri” vuole dire essere liberi dalla paura, ansia o dubbio,
privo di pericolo o di attacco, affidabile e non soggetti a rischi
che possono causare danni; operativamente con sistemi di
prevenzione passiva/attiva verso le cose e verso le persone
in grado di offrire costantemente la promessa di sicurezza.
Dopo gli attentati terroristici dell’11 settembre 2001 negli
Stati Uniti c'e ancora il reale timore che i terroristi possano
usare le navi come armi; atti irrazionali che hanno messo in
discussione la capacita di qualsiasi sistema di sicurezza in
grado di assicurare la liberta della paura. L’International
Maritime Organization (IMO) nel novembre 2001 si &
accordata all’unanimita sullo sviluppo di nuove misure relative
alla sicurezza delle navi e delle strutture portuali durante la
Conferenza dei Governi Contraenti all’'International
Convention for the Safety of Life at Sea, nel dicembre 2002
(conosciuta anche come la Conferenza Diplomatica). Ogni
porto si dovra dotare di un port facility security plan: un piano
sviluppato per assicurare I'applicazione delle misure a bordo
delle navi, designato per proteggere le persone a bordo, il
carico, le unita di trasporto del carico, i magazzini delle navi
o le navi e tutte le infrastrutture portuali dai rischi relativi ad
incidenti di sicurezza. Garantire la sicurezza per gli utenti e
le parti interessate al porto (non vengono menzionati citta
e cittadini) richiede una visione olistica molto piu di quella
avuta ed offerta al problema fino ad oggi; abbiamo bisogno
di integrare il pensiero di “sicurezza” nella vita di tutti i giorni,
non per luoghi particolari e/o periodi e/o banchine e/o
infrastrutture portuali, mentre per altri scopi non “comuni” si
agisce diversamente. Per gestire la sicurezza come una
minaccia fino a prova contraria, occorrono degli approcci
standard per tutti; si deve costantemente dimostrare che
quello che si desidera fare &€ permesso farlo; ed in quest'ultimo
caso € necessario continuare a fare quello che si dovrebbe
fare. Gli analisti della sicurezza dicono che “per proteggere
abbiamo bisogno di essere davanti a minacce potenziali e
di individuare gli attacchi prima che si verifichino”. La sicurezza
dovrebbe funzionare con tutte le parti interessate di un porto
per capire le loro operazioni, cid che le persone, le attrezzature
e le merci dovrebbero fare. Quando le attivita sono monitorate
e non sono conformi alle aspettative vi € una minaccia, sia
sul piano strettamente operativo e sia sul piano della
sicurezza; e che la minaccia deve essere risolta. Un equilibrio
tra teoria e pratica € quello che stabilisce tutto il possibile
“best in class” globale in tema di sicurezza portuale; tutti gli
approcci che non riducono la possibilita di interruzione di
attivita, e che evitano inefficienza ed aggiornati allo sviluppo
di nuovi rischi. Nel porto interno di Brindisi, le banchine
relative a Viale Regina Margherita credo che oggi (da anni
che non si effettua una manutenzione) possano essere poco
funzionali per le navi moderne, senza garantire una sicurezza
di sforzo di attracco.

Ora per poter rilanciare Brindisi come citta prima, d’acqua,
porto poi ed ora citta di mare, occorre una strategia che
mira a cambiare la declinazione di un “water front” che non
sia solo di strutture, ma di relazioni che permetterebbero di
competere con altre aree del Mediterraneo. La discussione,
messa in campo dagli organi di stampa e sui social net tra
un Pug e Prp sul fronte mare di Via del Mare e Regina
Margherita (pannelli trasparenti non degni di esperienza
estetica del vedere, risolta poi autonomamente dall’Autorita
Portuale, come pure le sedie e tavolini di plastica utilizzati
da vari bar e ristoranti all’aperto), non dovra essere piu
strumentalizzata per fini non di “bene comune”, ma
opportunita per rilanciare quell’area portuale su un mercato
piu vasto della nautica da diporto, anche con finalita turistiche
e culturali, in grado di attrarre diverse fonti di investimento.
Dai vari Pot dell’Autorita Portuale di Brindisi e le relative
concessioni portuali si evince della non operosita delle
banchine di Viale Regina Margherita fino a Piazzale Lenio
Flacco ai fini commerciali, ma ad una nautica da diporto di
eccellenza a fini turistici con servizi primari alle imbarcazioni
e con opportunita di accoglienza da parte della citta;
trasformando una economia di servizi locali in un distretto
di eccellenza del Mediterraneo. Qui non bastano solo i
protocolli di consegna di aree ad uso militare alla citta, ma
intraprendere altri protocolli liberatori di questo fronte mare
e di altre aree del Seno di Ponente, come pure i capannoni
ex-Saca, con forti azioni culturali, in accordo con le Universita,
per aumentare il livello qualitativo della propria offerta di
attivita turistico-nautico e servizi; dando respiro anche a
quella mobilita marittima portuale per poter raggiungere altre
sponde; una modalita marittima per muoversi in citta (di
mare) in modo naturale e che non sia di ripiego rispetto alla
viabilita terrestre. Cioé il passaggio da un fronte mare solo
strutturale, arido e freddo, ad uno “umano” che mantenga
vive le radici storiche, che creino quel legame tra la citta e
il mare che c’era in passato e oggi interpretato in modo
contemporaneo. Mi auguro che la filtering line di Viale Regina
Margherita e quella di Via del Mare tra citta e porto non
diventi un’area conflittuale di tensione e di discontinuita, ma
di scambio e di correlazione compatibile che consenta
I'operativita del porto e nello stesso tempo restituisca alla
citta il fronte marino e soprattutto con una promenade
paysagée, una vision del mare e del porto stesso adeguato
e meritevole per Brindisi, citta antica di grande rispetto; e
tutto cido I'Autorita Portuale di Brindisi lo ha compreso.

Abele Carruezzo

Napa: fondi europei

per i progetti Ten-T

Entrambi i progetti presentati per il bando Ten-T 2012 pari al 50% del costo delle progettazioni nuovi sviluppi
(trasporto marittimo) dagli scali del Napa (l'associazione dei infrastrutturali. "Si tratta - ha dichiarato il presidente del
porti del Nord Adriatico, di Trieste, Venezia e Capodistria) Napa, Paolo Costa - di un importante riconoscimento per
sono stati selezionati dall'Unione Europea, ottenendo un l'associazione e per gli sforzi congiunti che siamo sostenendo
finanziamento complessivo pari a oltre un milione e mezzo per continuare a crescere. L'Unione Europea da sempre ha
di euro. Si tratta dei progetti Napadrag, relativo agli escavi, creduto nel potenziale del Napa e dei suoi porti sostenendo,
e NapaProg, mirato a progetti di sviluppo. Il primo progetto, anche economicamente, i progetti di sviluppo e le nuove
presentato congiuntamente da Venezia e Capodistria, infrastrutture in corso d'opera nella convinzione che I'Alto
consentira ai due scali di dividersi, in base a specifici progetti, Adriatico ricopra un ruolo strategico per i mercati italiani ed
oltre 1,2 milioni di euro, pari al 10 per cento del costo delle europei".
opere, per finanziare interventi di escavo per migliorare
I'accessibilita nautica. Fondi anche per gli scali di Trieste e
Capodistria, che assieme hanno partecipato al progetto
NapaProg, e ottenuto un finanziamento

Salvatore Carruezzo
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Bonadies: “Malta é occasione di crescita e sviluppo economico”

Foto: SC-Lab

E’ un Paese dalla storia antica ma votato al futuro;
lungimirante nel settore economico e accogliente in quello
turistico. Malta rappresenta, insomma, un’opportunita forse
ancora poco apprezzata. Il settore agroalimentare ha
stimolato l'interesse dei maltesi, pronti non solo ad
acquistarne i prodotti ma addirittura a predisporre una
produzione delocalizzata. Per farlo, sono disposti a fornire
capannoni al prezzo simbolico di un euro per ogni metro
quadrato, mentre l'allestimento resta a carico delle imprese.
Ma non c’e solo I'economia strettamente legata ai prodotti
a stimolare i rapporti con I'ltalia. Il turismo € da sempre un
ponte molto attivo anche se poco pubblicizzato; anche quello

legato alla conoscenza della lingua inglese: in molti, infatti,
scelgono Malta per corsi approfonditi anziché raggiungere
I'Inghilterra. “Ci troviamo di fronte ad una realta in costante
sviluppo — ha raccontato Matteo Bonadies, console onorario
di Malta a Bari — che puo costituire anche per I'ltalia una
grande opportunita. Inutile sottolinearne la bellezza
paesaggistica,a tratti incontaminata, cosi come pure la
ricchezza storica. Si tratta di un Paese da sfruttare meglio
di quanto si é fatto fino ad oggi”.

Da Malta arrivano le richieste di attivare collaborazioni
commerciali; al gia consolidato rapporto nel settore turistico,
con l'isola di Gozo sempre richiesta nelle agenzie di viaggio,
si sono affiancati e consolidati anche gli interessi per il
settore alimentare.

La richiesta, pero, riguarda prodotti come pasta, olio e
mozzarelle la cui qualita dipende direttamente da fattori
climatici ed ambientali che non possono essere replicati
altrove. Per queste ragioni, almeno per il momento, I'export
riguarda solo i prodaitti finiti. All'olio e alla pasta, si & aggiunta
anche la richiesta di avere formagagi tipici dell’ltalia. “In molti
forse ignorano I'enorme domanda di prodotti che arriva da
Malta — ha raccontato Bonadies — ma le agevolazioni offerte
sono davvero tante sia per importare che per esportare.
Questo territorio & particolarmente prolifico di prodotti a cui
i maltesi sono molto interessati.

Spesso chiedono anche alle aziende pugliesi di andare a
produrre a Malta, con le innegabili difficolta a riprodurre le
medesime condizioni ambientali e climatiche. In ogni caso,
si tratta di una richiesta in continuo aumento”.

Francesca Cuomo

Mare: piu semplificazione e piu sostenibilita nei porti italiani.
Al via intesa Assoporti-Unioncamere

Promuovere iniziative volte a migliorare I'efficienza, la
sicurezza e la sostenibilita ambientale nella gestione delle
aree portuali, dei retroporti e delle strutture di accesso alla
rete terrestre e ai centri logistici. Semplificare gli adempimenti
amministrativi che riguardano le attivita legate al’economia
del mare grazie ad una piu stretta collaborazione tra i diversi
enti del settore (Autorita portuali, Capitaneria di porto e
Agenzia delle dogane) cosi da realizzare soluzioni innovative
capaci di diminuire i costi della burocrazia “blu” e velocizzare
gli scambi commerciali. Questi in estrema sintesi gli obiettivi
prioritari del protocollo d’intesa firmato oggi dal presidente
di Unioncamere, Ferruccio Dardanello, e dal presidente di
Assoporti, Luigi Merlo. “L’economia del mare — ha detto |l
presidente di Unioncamere, Ferruccio Dardanello - € come
un ‘cuore blu’ che pulsa al fondo del sistema produttivo del
Paese. Una risorsa strategica straordinaria che in questi anni
di crisi ha continuato a battere anche a ritmi piu veloci rispetto
al resto dell’economia. Abbiamo il dovere di assecondare
questo battito per sostenere i territori e aiutare I'ltalia a
ritrovare il percorso della crescita. Una delle vie prioritarie
e certamente quella della semplificazione delle attivita
d’impresa che ruotano intorno al mare. Un obiettivo che
potremo raggiungere solo facendo sistema tra tutte le
istituzioni coinvolte ed € per questo che l'intesa con Assoporti
riveste un valore strategico di primo piano in questa direzione”.
"Questo accordo” — ha affermato Luigi Merlo, Presidente di
Assoporti — “ & importante in quanto sancisce una
cooperazione tra il settore portuale rappresentato
dall'Associazione dagli enti di gestione degli scali portuali
maggiori in ltalia e dal settore delle imprese rappresentato
da Unioncamere. Sono certo che riusciremo insieme a dare
la giusta spinta in avanti per I'Economia del Mare, tanta cara

ad entrambe le associazioni e tanto preziosa per il nostro
Paese". Attraverso il protocollo, Unioncamere e Assoporti
intendono anche avviare processi di collaborazione e scambio
di buone pratiche replicabili nei territori, per promuovere e
diffondere azioni e progetti tesi al miglioramento delle strutture
operative, oltre che la condivisione del rispettivo patrimonio
informativo per attivita di analisi e di monitoraggio, anche
con riferimento ad specifiche esigenze professionali inerenti
il settore marittimo e portuale. Alla base dell’intesa, la
riconosciuta importanza delle filiere del mare, recentemente
sottolineata in occasione degli Stati Generali del’Economia
del Mare organizzati da Unioncamere. Nel 2011, il contributo
al valore aggiunto prodotto nel nostro paese dalle filiere
riconducibili al’economia del mare ammontava a 41,2 miliardi
di euro, con un’incidenza del 2,9%. sul totale della ricchezza
prodotta nel Paese. In termini settoriali, il contributo piu
significativo & quello legato alle attivita turistiche e di
somministrazione, con una quota di valore aggiunto pari al
31% di tutto il comparto del mare. A notevole distanza
seguono sullo stesso livello le attivita di ricerca (18,0%), la
cosiddetta filiera della cantieristica (che raggruppa sia la
produzione e riparazione di imbarcazioni che quella
distributiva) che sfiora il 16% e il trasporto marittimo di merci
e passeggeri che si ferma al 15,5%. Si tratta, quindi, di un
settore di fondamentale importanza per molti dei nostri territori
ma, soprattutto quello legato al trasporto merci, € rilevante
per la competitivita del sistema paese nel complesso, anche
alla luce dei nuovi orientamenti emersi in sede dell’Unione,
sia con la Blue Growth che attraverso le diverse iniziative
nell’ambito della strategia marittima, tra cui le Reti TEN-T e
le autostrade del mare.

Salvatore Carruezzo
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Comitato Cruise Venice: no al trasferimento del terminal crociere di
Venezia a Porto Marghera

E’ con grande umilta ma con altrettanta determinazione che
il Comitato CruiseVenice vuole qui riaffermare quei punti
fermi che consentano alla Citta e al suo porto di mantenere
quella leadership che nel comparto crocieristico pone Venezia
al primo posto come home port nel Mediterraneo e quarto
porto al mondo alla luce di quanto recentemente dichiarato
dal presidente del Clia Europe (I'associazione internazionale
delle compagnie crocieristiche in Europa) Manfredi Lefebvre
d’Ovidio.” noi spostiamo le navi dove c’€ un regime
accogliente, dove non ci fanno manifestazioni contro”.
Basterebbero queste parole per farci riflettere su quanto
rischiosa sia la partita quando a pagare il conto sara, nel
suo complesso, tutta I'economia della Citta, tutti noi e i
nostri figli € non solo in termini di posti di lavoro, di indotto,
di maggiori costi per i servizi tecnico nautici, di nuove
opportunita di crescita ma, soprattutto, perché mai riusciremo
a spiegare al mondo perché a Venezia si voglia a tutti i
costi cambiare cid che funziona a meraviglia e in tutta
sicurezza dando lustro e prestigio a livello mondiale alla
nostra Citta.

CruiseVenice, non rappresenta solamente un Comitato che
associa quanti sostengono la crocieristica a Venezia ma un
vero e proprio team di imprenditori, di esperti, di lavoratori,
di gente comune di tutte le eta, impegnati come tutti a
contrastare la pesante crisi economica in atto facendo
dello sviluppo del porto e delle positive ricadute economiche
e sociali sulla Citta una grande opportunita anche per quei
tanti cassaintegrati delle tante aziende di PortoMarghera
che oggi non hanno credibili alternative per il proprio futuro.
Il nostro impegno, portato avanti senza clamore ma con
concretezza propositiva e con grande determinazione , non
e stato certo supportato da quel terrorismo mediatico, al
solo scopo di far notizia, spesso ispirato da colorati fatti
di cronaca mirati ad alimentare lo scontro piuttosto che il
dialogo.

Un flusso continuo che é dilagato, oltre il perimetro lagunare
a livello globale, tra l'altro creando grandi aspettative tra i
porti nostri diretti concorrenti che vedono nel traffico
crocieristico I'affare del secolo proprio per I'indotto che esso
puo generare.

Non solo Trieste e Ravenna ma anche Capodistria, Fiume,
Dubrovnik, Spalato e addirittura il Pireo o perfino Istanbul
come home port per le compagnie che oggi scalano Venezia.
A fronte di questa masochistica campagna mediatica |l
Comitato CruiseVenice non €& caduto nella trappola di quanti
hanno fomentato e ancora perseguono lo scontro tra
istituzioni e cittadini ma, forte della bonta e della correttezza
delle proprie proposte, alla luce di incontestabili dati scientifici,
pur rispettando la sempre legittima liberta di opinione,
risponde coi numeri e con le tante iniziative adottate perché
il traffico crocieristico non abbandoni Venezia.
Fermo restando che I'attuale terminal crocieristico della
Marittima con i grandi investimenti gia fatti ed in atto non
si sposta con la bacchetta magica, senza contare che cio
comporterebbe , in spregio ad ogni logica economica, un
intollerabile sperpero di denaro pubblico, vorrei ricordare
che lo spostamento a Porto Marghera per il rischio chimico
e per la commistione tra il traffico crocieristico e quello
commerciale ed industriale, anche a detta dell’Autorita
Marittima, non appare concepibile sia sotto il profilo della
sicurezza della navigazione che sotto quello economico in
quanto si penalizzerebbe I'attivita dei tanti terminal oggi
impegnati nel traffico commerciale; sempre in termini di
sicurezza va ricordato come le recenti normative impongano
alla nave 2 piloti e 2 rimorchiatori oltre, grazie all’accordo

Blu Flag, I'uso di carburante allo 0,1% di zolfo, protocollo
questo adottato per primo e unico in Europa per il porto e
la Citta di Venezia.

Nessun problema anche per quanto riguarda la navigazione
vera e propria nei canali lagunari tenuto conto che, proprio
per la loro configurazione delle sponde a “V”,costringono
la nave a navigare al centro del canale rendendo impossibile
ogni “deragliamento” da quel virtuale “binario” obbligato da
percorrere fino ad un massimo di 6 nodi di velocita, per
raggiungere I'ormeggio.

Dal punto di vista della ricaduta economica voglio solo
ricordare che secondo i dati del 2012 elaborati dalle universita
di Padova e Ca’ Foscari di Venezia il traffico crocieristico
vale circa 465 milioni di euro di spesa diretta di cui 365
milioni (cioé oltre il 90% del totale) proviene da navi superiori
alle 40.000 tonnellate, queste ultime rappresentano il 6%
cioé 164 toccate (escluse le navi fluviali) con 110.000
crocieristi contro le 406 toccate di navi oltre le 40.000
tonnellate corrispondenti a 1 milione e 700 mila crocieristi.
Da qui si puo intuire come I'applicazione del decreto Clini-
Passera , se applicato nei termini previsti, anche a fronte
dello sviluppo dell’industria navale significherebbe la morte
della Venezia crocieristica con una perdita per il comune
del 3,6% del P.I.L. locale e di circa 4.225 posti di lavoro
(su un totale di 7.600 unita complessive del comparto
secondo i dati dell’Autorita Portuale) .

Senza contare il danno all’altro grande motore del traffico,
I'aeroporto, che movimenta circa 500.000 crocieristi, il 30%
allimbarco/sbarco , mentre il contributo diretto dei crocieristi
al Comune di Venezia/Aziende partecipate si aggira sui
3,2 milioni di euro per acquisto biglietti ACTV, pass ZTL per
aeroporto People Mover, Alilaguna ecc. ecc., per non parlare
di alberghi e ristoranti, agenzie di viaggi e negozi di ogni
genere.

Quanto vi ho illustrato non pud prescindere da quanto
affermato dal presidente del CLIA al quale la Citta di Venezia
ed in primis ’Amministrazione Comunale dovra assicurare
non solo la potenzialita e la disponibilita della Citta ad
accogliere benevolmente navi e crocieristi ma puntando
soprattutto al suo grande, vero patrimonio e cioe quello
che ha contraddistinto la Serenissima nei secoli come “citta
aperta” all'interscambio delle culture del mondo nella “cultura
delle regole” dentro e fuori della sua laguna.
E’ questo il messaggio che CruiseVenice ha rilanciato alla
grande stampa internazionale perché ogni ospite di questa
nostra Citta non si senta un viandante ma un prezioso
ambasciatore di quelle eccellenze che solo Venezia sa a
tutti donare.

Ritengo che questo debba essere I'impegno di noi tutti al
di fuori di ogni appartenenza politica o partitica quando
abbiamo tutti lo stesso traguardo da raggiungere:innanzi
tutto la salvaguardia della Citta, il benessere € la sicurezza
del lavoro come antidoto ad una crisi economica e di valori
che sempre piu spesso lascia spazio a scelte, a volte
insensate, di cui é difficile prevederne le drammatiche
ricadute su chi,ogni giorno, deve fare i conti sul mercato
quotidiano del nostro vivere.

CruiseVenice non pud, dunque, accettare provvedimenti a
“scatola chiusa” quando con la politica delle esternazioni
si mette in gioco il futuro di migliaia di posti di lavoro.

Massimo Bernardo
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Autorita portuale del Levante: avviate
le procedure negoziali con Turchia,
Germania, Austria e Croazia

La partecipazione del’AP Levante alla Fiera di Monaco si concretizza
in iniziative volte alla creazione di tre nuove rotte verso i porti di 1zmir,
Mersin e Ploce. Le azioni per lo sviluppo dei porti del network e del
territorio puntano sulla crescita di servizi di qualita, e sulla collaborazione
con le imprese mediante I'utilizzo dei fondi comunitari. L’obiettivo &
puntare alla crescita di nuove attivita imprenditoriali e dell’'occupazione.
La strategia dell’Autorita barese sfida la crisi e propone il network del
Levante come HUB Euro-Mediterraneo attraverso quattro temi di azione
che riguardano le dogane, le facilities, nuove rotte e servizi alle imprese.
Un primo risultato, I'Autorita lo ha realizzato insieme all’Assessorato
ai Trasporti della Regione Puglia, rappresentato da Enrico Campanile,
dirigente dell’'Ufficio Grandi Progetti e Logistica, incassando la disponibilita
di Frank Janssens, Direttore Generale della Direzione Generale delle
Dogane della Commissione Europea e delle Agenzie delle Dogane di
Italia, Serbia, Albania, Croazia, Ucraina, Bulgaria, Grecia, Romania,
Ungheria, Slovacchia, Austria, Montenegro e Slovenia insieme ai partner
del progetto strategico ADB—Multiplatform ad attivare le procedure inter-
istituzionali per partecipare ai lavori per il Blue Belt e la nuova Direttiva
sulle procedure doganali, in valutazione al Parlamento Europeo. “E’ la
prima volta - ha commentato Janssens - che la della Direzione Generale
delle Dogane della Commissione Europea viene invitata ad un tavolo
di lavoro per la stesura di un paper position finalizzato a far si che le
procedure siano elementi di semplificazione e non fardelli per le imprese.
Speriamo gli altri seguano I'esempio”. Un secondo risultato & stato
acquisito con I'apertura di un tavolo di lavoro con I'Autorita Portuale
di Ploce, in Croazia, per I'attivazione di una rotta ro-ro pax tra Monopoli
e Ploce per intercettare i flussi del turismo religioso verso Medjugorje
e San Giovanni Rotondo. “In questi anni Bari € diventato il porto di
riferimento per i pellegrini che si recano a Medjugorje, via Dubrovnik
portando la nave a piena capienza - spiega Mariani - con 'attivazione
della linea Monopoli-Ploce sara possibile incrementare i traffici ed aprire
nuovi mercati per le imprese”. Un terzo risultato, € stato conseguito con
grazie all’azione dello Sportello Internazionalizzazione della Regione
Puglia che ha messo in relazione I'AP Levante con il Porto di Rostock,
in Germania: identici per struttura, gestione, tipologia di traffici: tutti
transfrontalieri e principalmente extra Schenghen, senza ferrovia in
porto e fortemente integrato al tessuto urbano. “Rostock e Levante
hanno avviato con le imprese interessate, Lotras per I'ltalia e DB per
la Germania — precisa Mariani — un’ipotesi di lavoro che si concreta
nell’attivazione di una rotta intermodale che collega la Puglia alla
Germania Baltica ampliando I'offerta per i nostri operatori e differenziando
i flussi con la selezione di hub intermedi che consentano la creazione
di treni blocco dedicati che intercettano i flussi dalla Turchia e dai Paesi
Caucasici via Bari e dal Far East via Rostock”. Infine, il quarto punto
consiste nell’avvio della collaborazione con I'Autorita Portuale di Izmir
e di Mersin per attivare una linea settimanale ro-ro, dedicata, tra Bari
e la Turchia. “I fondi dei progetti comunitari di cui € titolare I'Autorita
Portuale del Levante — spiega Mario Sommariva — verranno destinati
a queste iniziative mediante un sistema di avvisi pubblici per la
manifestazione di interesse a svolgere le attivita ed in collaborazione
con I'Assessorato ai Trasporti della Regione Puglia, le associazioni di
categoria, la Camera di Commercio di Bari e i Consolati sara possibile
supportare le imprese nello start up”.

Salvatore Carruezzo
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BREAKING NEWS
a cura di Salvatore Carruezzo

Porto di Valencia: aumento di container dell’8%
Lo scorso mese il traffico dei container movimentato
dal porto di Valencia ha oltrepassato quota 400mila
teu, con una progressione prossima all'8% rispetto a
384mila teu totalizzati nel maggio 2012. Nei primi
cinque mesi del 2013 il porto spagnolo ha movimentato
complessivamente quasi 1,9 milioni di container teu,
con una progressione del 4,5% rispetto allo stesso
periodo dello scorso anno.

Porto di Singapore: movimentati 50 milioni di

tonnellate di merci a maggio
Lo scorso mese il porto di Singapore ha movimentato
50,5 milioni di tonnellate di merci, con una crescita
dell'8,1% rispetto a 46,7 milioni di tonnellate nel maggio
2012. Il deciso incremento € stato generato dal rialzo
dell'11,5% del traffico petrolifero, che € ammontato a
16,6 milioni di tonnellate, nonché dall'aumento del
37,7% delle merci convenzionali, che hanno totalizzato
3,0 milioni di tonnellate, e dall'aumento del 27,2% delle
rinfuse non petrolifere, che si sono attestate a quasi
1,3 milioni di tonnellate. Piu contenuta la crescita delle
merci containerizzate, che é stata del +3,4% a 29,7
milioni di tonnellate, volume realizzato con la
movimentazione di un numero di contenitori pari a
2.826.600 container teu (+1,2%). Nei primi cinque mesi
del 2013 il porto asiatico ha movimentato
complessivamente 222,6 milioni di tonnellate di carichi,
con una diminuzione dell'1,2% rispetto a 225,4 milioni
di tonnellate nel periodo gennaio-maggio dello scorso
anno. |l traffico delle merci convenzionali & cresciuto
del 10,9% a 13,3 milioni di tonnellate. In calo tutte le
altre tipologie di traffico: le rinfuse petrolifere hanno
registrato una contrazione dell'1,7% a 71,0 milioni di
tonnellate e quelle non petrolifere sono diminuite del
21,0% a 5,8 milioni di tonnellate; le merci containerizzate
sono ammontate a 132,5 milioni di tonnellate (-1,0%)
con una movimentazione di container pari a 13.089.200
teu (+1,2%).

Porto di Ravenna: traffico diminuito del 15%
Lo scorso mese il traffico delle merci movimentato dal
porto di Ravenna, a causa di una contrazione del 15,8%
del volume delle merci secche, &€ diminuito
complessivamente del 2,4% attestandosi a 1,96 milioni
di tonnellate rispetto a 2,00 milioni di tonnellate nel
maggio 2012. Le merci allo sbarco sono calate del
3,2% scendendo a 1,68 milioni di tonnellate, mentre
le merci all'imbarco sono cresciute del 3,1% a 273mila
tonnellate. Complessivamente nel settore delle merci
secche sono state movimentate 1,19 milioni di tonnellate
(-15,8%), di cui 432mila tonnellate di prodotti metallurgici
(-4,9%), 394mila tonnellate di minerali greggi, manufatti
e materiali da costruzione (-14,6%), 222mila tonnellate
di derrate alimentari (-30,4%), 84mila tonnellate di
prodotti agricoli (+36,7%) e 53mila tonnellate di concimi
(-48,8%). Lo scorso mese le rinfuse liquide movimentate
dallo scalo ravennate sono aumentate del 22,0% a
442mila tonnellate, di cui 235mila tonnellate di prodotti
petroliferi (+24,5%), 108mila tonnellate di derrate
alimentari (+23,3%) e 99mila tonnellate di prodotti
chimici (+15,2%). A maggio 2013 il porto italiano ha
totalizzato un traffico containerizzato di 222mila
tonnellate (+13,4%) ed un traffico di merci su rotabili
di 107mila tonnellate (+182,7%).
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Lo Snim fa il pienone, sforata la soglia dei 100 mila visitatori

Il Salone della Nautica di Puglia quest’anno ha battuto tutti
i record di presenze: superata la soglia dei 100mila visitatori,
oltre ogni piu rosea aspettativa, la fiera ha registrato il piu
alto numero di presenze in assoluto. “L’XI edizione si &
rivelata un autentico successo — commenta soddisfatto il
Presidente dello Snim Giuseppe Meo — che ha letteralmente
polverizzato ogni record finora raggiunto. Hanno convinto
il nuovo format e lo splendido lungomare Regina Margherita
che si é rivelata la location ideale per accogliere I'evento.
Puntavamo a fare del Salone della Nautica di Puglia un
evento che s’integrasse con la citta, la coinvolgesse e
contribuisse a rivitalizzarla: cosi é stato. A Brindisi sono
arrivati visitatori da tutta le province pugliesi ma anche dal
resto del Mezzogiorno d’ltalia. A conferire maggiore appeal
all'evento hanno contribuito senz’altro la fitta serie di qualificati
convegni, tavole rotonde e dibattiti con gli attori di primo
piano del settore, le istituzioni, gli operatori del settore, ma
anche la serie di iniziative culturali, di spettacolo e moda
che si sono susseguiti nell’arco della cinque giorni. Lo Snim
ha contribuito a sostenere I'importante processo di
internazionalizzazione con la Turchia a cui il sistema Puglia

.....

@YAMARA

*******

guarda con grande interesse muovendo, in occasione
dell’evento, anche 'economia cittadina”. Numerosi i contatti
raggiunti dagli espositori con grande soddisfazione in tutte
le aree tematiche in rassegna: ambiente e ecosostenibilita,
ittica, pesca e gastronomia, ricerca e innovazione, disabillita,
sport, nautica e accessori, crociere e portualita. Particolare
interesse e stato riscontrato nel settore subacqueo e della
pesca sportiva con grande affollamento degli stand dedicati.

7 “ll successo dell’Xl| edizione - conclude Meo - premia il

faticoso lavoro svolto da tutta la macchina organizzativa e
il prezioso contributo di tutti i partner dello Snim a cui, in
qualita di organizzatore, rivolgo il mio piu sentito
ringraziamento. L'X| edizione del Salone Nautico di Puglia

| si chiude con un bilancio estremamente positivo che, per
4 chi ha contribuito alla realizzazione dell'impresa, non pud

che essere il migliore stimolo a rendere lo Snim evento di
riferimento tra le fiere di settore in Italia e nel Mediterraneo
e fiore all’'occhiello della citta gia a partire dalla prossima

~ M occasione in via di progettazione”.
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