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FROM SEA FOR SEA

Una situazione politica italiana che non ci permette
di fare previsioni sullo shipping, ci impone solo di
essere speranzosi che il “presente” arrivera dal
mare. Un nuovo corso e per dirla alla “marinara”
una nuova rotta per scoprire nuovi orizzonti e per
aggregare tutti gli operatori marittimi e marinari su
obiettivi comuni, al di la delle definizioni e delle
declinazioni di concetti portuali fan-orientali. Ci
sentiamo operatori di un mare Mediterraneo, con
dei valori comuni e condivisi; di navi e di banchine
che sanno di antico, ma proiettati in un futuro
prossimo. Un 2012 che considera il “porto” un bene
comune e nella consapevolezza che esso € quel
bene politicamente possibile, condivisibile da tutti
e da ciascuno; con Port Authority che cerca di
mediare, accogliendo istanze per una ri-posizione
geo-economica del porto nel Mediterraneo. Il punto
di partenza non é quindi la riaffermazione astratta
dei principi economico-marittimi, ma all’interno delle
rotte delle navi, di tipologie di merci, occorrera un
confronto significativo per progredire insieme verso
assetti, sicuramente logistici, sempre piu adeguati
ad una localizzazione portuale. Pensare di agire sul
versante delle societa di navigazione perché queste
hanno le navi e trasportano merci, cose e persone;
attivarsi sul versante dell’economia perché questa
detta le esigenze produttive e occupazionali di un
territorio marittimo; formulare una politica attenta,
che attraverso le dinamiche di governo e potere
regola l'indirizzo e il funzionamento di un sistema
portuale. Non ultima, ma forse la piu importante, la
cultura del mare e per il mare che una citta deve
manifestare di sapere e di trasmettere comprese
le interrelazioni di un porto per poterle sostenere.
Un porto per il lavoro - work port - che sappia
generare occupazione; un porto per le comunicazioni
- communication port - che appartenga a reti
connesse ed infine un porto dello studio - knowledge
port - che sappia ricostruire e ri-posizionarsi sui
mercati. Una utopia? Forse. E’ una sfida che va
accolta e vinta subito, senza tentennamenti.

L'Editore
Salvatore Carruezzo
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SPECIALE COSTA CONCORDIA

La Msc ha messo radici a Gioia Tauro, dopo
aver acquisito il 33% delle azioni della
Medcenter Container Terminal (Mct). Del buon
andamento delle trattative, il presidente
dell’Autorita portuale di Gioia Tauro, nel suo
viaggio ad Amburgo a dicembre dello scorso
anno, era stato informato, dettagliatamente,
da Cecilia Battistello, presidente di Contship
Italia e di Mct. Naturalmente, per discrezione
e per non interferire nelle trattative commerciali
delle due societa, Grimaldi ha preferito
mantenere il silenzio fino al momento
dell'ufficialita dellaccordo. Cosi, due giomi fa,
con una personale missiva, la patron di
Contship Italia ha voluto dare la buona notizia
direttamente al presidente Grimaldi. “Si
conclude, cosi, - ha dichiarato il presidente
del’Autorita Portuale - un ambito iter che vede
giungere a Gioia Tauro la seconda compagnia
di navigazione piu importante al mondo. I
pacchetto azionario del gruppo & stato cosi
suddiviso in tre quote eguali, ognuno al 33%,
tra la Mct, Maersk ed Msc. Insieme, questi tre
colossi del mare potranno lavorare in sinergia
per garantire la crescita del nostro porto. Ho
salutato con grande plauso la trattativa appena
conclusa perché credo si tratti di un
importantissimo accordo per il futuro dello
scalo. In questo modo la Msc di Luigi Aponte
si radica in modo definitivo nella banchina
portuale di Gioia Tauro. Sono certo che la
nuova alleanza, con la presenza diretta di Msc
in Calabria, sara foriera di positivi e futuri

La Msc di Luigi Aponte si radica a Gioia Tauro

risultati”. Dalla lettera della Battistello, il
presidente Grimaldi & stato informato, nei
particolari, dei passaggi intercorsi che hanno
portato allavvenuta sottoscrizione. E’ stato,
altresi, messo al corrente dell’ organizzazione
intema che avra il Consiglio di Amministrazione
del neo gruppo che gestira il porto. “Da oggi
—ha aggiunto Grimaldi - si potra guardare con
rinvigorito spirito positivo agli sviluppi dei traffici
€, quindi, alla crescita del nostro scalo portuale
che, infrastrutturalmente, ha tutte le carte in
regola per ritornare a guidare la leadership
del circuito internazionale del transhipment
nel Mediterraneo”. E Grimaldi ha poi aggiunto:
“Il clima positivo, che sta investendo il nostro
scalo, si arricchisce di altre importanti novita.
Abreve 3 nuovi servizi saranno awviati da Msc
nel porto di Gioia Tauro che sara, cosi, collegato
con strategiche vie di navigazione. In
particolare, a fine mese (28/01/2012), giungera
il servizio “Canada Express” che unisce Gioia
Tauro a Montreal con frequenza settimanale.
Successivamente, sara attivato il servizio
“Spain Saec” che colleghera, settimanalmente,
i porti del Sud America con il nostro scalo. Nel
mese di marzo, inoltre, sara attivato il nuovo
servizio “Jade” che unira, anche questo con
frequenza settimanale, gli scali di Shangai-
Singapore con quelli del Mediterraneo
passando per Gioia Tauro”.

Francesca Cuomo
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Turchia: il post-moderno e investire nei porti

La Turchia con i suoi progetti di
modernizzazione sta puntando sullo sviluppo
dei porti. Alcuni dati: 176 porti turchi in tutto;
pero 32 sono a controllo preminentemente
pubblico e 144 sono gestiti dai privati. Entro
il 2014 la Turchia avra tre nuovi porti, per un
investimento previsto di oltre un miliardo di
dollari. Porti importanti per il futuro assetto
logistico della Turchia, ponte tra Europa e
Asia. Due fattori hanno contribuito ad una
massiccia liberalizzazione e privatizzazione
dei porti turchi: la posizione geografica della
Turchia che favorisce la modalita marittima
per il trasporto delle merci a scapito delle
modalita strada-ferro, che presentano
“barriere” orografiche; il secondo fattore e
dovuto alla caratteristica delle relazioni
economico-industriali della Turchia che ne fa
un paese con una economia aperta, dedito
allinterscambio commerciale. Oggi, la Turchia
sta imponendo delle riflessioni serie a tutti i
partner del Mediterraneo, dando loro una
reale possibilita di collaborazione economica;
per cui, Paesi storici, nel campo delle relazioni
economiche, come I'ltalia, e soprattutto i porti
del basso Adriatico, devono prestare
attenzione per una nuova fase di sviluppo
economico che viene dal “mare”. Gli
economisti hanno denominato la Turchia come
la “Cina d’Europa”, visti i trend positivi di
crescita economica per tutto il 2011; fenomeno
in controtendenza rispetto ad uno scenario
economico internazionale. Tre esempi di una
portualita turca, moderna, oltre il
“campanilismo” d’'occasione, si pongono alla
nostra attenzione. Il primo ¢ il Porto di Mersin,
di proprieta delle Ferrovie Turche e la gestione
(dal 2007) e affidata, con una concessione
dei diritti per 36 anni, ad un Consorzio
costituito tra la Port of Singapore Authority
(PSA - secondo operatore portuale al mondo)
e la societa turca Akfen, per un ammontare
di 755 milioni di dollari americani. Grazie alla
sua posizione geografica, situato sulla costa
nord-est del Mediterraneo, di fronte a Cipro,
sara l'ultima tappa della ferrovia che colleghera
Cina, India e Pakistan al Mediterraneo
- corridoio per le merci asiatiche -.
Infatti, Mersin € il primo porto della Turchia
in chiave logistica: un collegamento ferroviario
(Adana-Mersin Main Line) con un facile
accesso all’autostrada internazionale,
rappresenta una vera gate-transit del
commercio con il Medio Oriente;

presenta moderne infrastrutture e servizi per
la movimentazione delle merci, aree di retro
porto per lo stoccaggio con una zona di libero
scambio. Mersin movimenta general cargo,
rinfuse solide e liquide, container per 2,5
milioni di teu e traffici ro-ro, cioé i traghetti.
Il secondo esempio, € rivolto al porto di lzmir:
in sea-line con il golfo del Mar Egeo, I'antica
Smirne, oggi € una regione di circa 2,2 milioni
di abitanti, suddivisa in dieci distretti
metropolitani. La conquista del porto sul’Egeo,
sia per i cinesi a caccia di nuovi sbocchi in
Mediterraneo, e sia per gli operatori turchi,
in cerca di alleati forti nel settore dei trasporti
marittimi, sta modificando lo scenario delle
rotte per il commercio con il far-east. La Port
Authority di lzmir & presieduta dalle Ferrovie
di Stato Turche che gestisce anche traffici in
esportazione; una joint-venture con gli Stati
Uniti gestisce una “zona-franca”. 1zmir, se si
vuole fare un confronto con i porti italiani del
basso Adriatico, presenta 24 ormeggi con 3,3
km di banchine ed un’area di stoccaggio ci
circa 243 mq., con magazzini per merci
pericolose; dispone di un terminal container
con una yard di 150 mq. e banchina con
fondali a -13 mt. e con la possibilita di
movimentare anche container refrigerati. Il
terzo esempio € il secondo porto di Istanbul:
Haydarpasa detto anche porto di Haidar
Pasha. E’ un porto che si € specializzato nella
movimentazione di merci traghettate e
containerizzate; situato sul Bosforo é divenuto
il primo porto per I'import della Turchia. Anche
questo scalo e di proprieta della Turkish State
Railways (TCDD), ed offre servizi per
I'industria del paese; € il piu grande porto
container della regione del Mar di Marmara;
movimenta 6 milioni di metri tons di merce;
offre 21 ormeggi per I'operativita di cinque
teminal container e due terminal ro-ro (65
mila tir/fanno e 60 mila auto/anno). A questi
tre porti, si sono aggiunti i porti di Iskenderun
e di Galata; in quest’ultimo si vede la
partecipazione interessata alla gestione della
Royal Caribbean per una cifra pari a 3,54
miliardi di usd. Esempi che fanno riflettere la
portualita italiana: affidare la gestione di un
porto ad una societa non italiana & possibile?

Abele Carruezzo
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Brindisi. Terminal crociere. Agenti Raccomandatarl sul plede di guerra

Il futuro del porto brindisino sara contraddistinto dal
traffico crocieristico?A leggere il comunicato dell'Autorita
portuale di Brindisi sembrerebbe proprio di si, ma come
sempre andando bene in fondo, si arriva ad altre
conclusioni e non sono certamente positive. Andiamo
con ordine, ricordando che tutto cid non & frutto di fantasie
ma, al contrario, € la posizione molto critica degli Agenti
Raccomandatari di Brindisi che in Comitato portuale sono
rappresentati da Teo Titi. L'imprenditore in questione,
forte della sua pluriennale esperienza, ha espresso una
serie di rilievi che non sono stati neppure discussi nella
riunione dalla quale € venuta fuori la scelta di indire una
gara per attribuire la concessione per la gestione dei
servizi del terminal crociere. Intanto, ha affermato Titi,
non si pud indire una gara per affidare servizi di un
terminal che non esiste, poi, bisognerebbe verificare se
€ oppurtuno che il termninal venga sistemato a Costa
Morena est, dove si scarica il carbone di Enel e di
Edipower, creando un innegabile problema tra presenza
di passeggeri e di merci pulvirulente, che hanno necessita
di diversi tipi di protezioni. Ma non solo questi sono i
rilievi mossi dall'agente marittimo, perche lo stesso Titi
ricorda che il Comune di Brindisi ha rilevato che nel Piano
regolatore portuale, non é prevista una simile ipotesi e
che, le norme in vigore prevedono che comunque andava
fatto preventivamente uno studio di fattibilita. Stranamente,
continua Titi, il delegato della Provincia non ha tenuto
lo stesso atteggiamento del Comune e pur contestando
l'intera operazione, alla fine non ha ritenuto di esprimere
un voto. In ogni caso, la questione é destinata ad avere
un epilogo tutt'altro che semplice, in quanto alcuni dei
componenti del Comitato portuale hanno intenzione di
chiedere il verbale della riunione e procedere poi ad
azioni legali presso il Tar di Lecce, perche si rischia di
predisporre una gara che, non esistendo il manufatto per
la cui gestione viene indetta, e cioé manca il terminal,
sarebbe del tutto nulla. Fin qui le considerazioni di
carattere formale ed anche sostanziale, ma ci sono anche
altri aspetti che lo stesso Titi ha toccato e che, diciamo,
sono di carattere piu generale: tutti si € d'accordo sul
portare a Brindisi il traffico crocieristico, ma a determinate
condizioni. E sono proprio le condizioni minime che
vengono meno nel progetto dell'Autority e cioé, la
concessione non dovrebbe prevedere neppure un minimo
di sicurezza su questo traffico perché il concessionario
non & tenuto ad offrire in cambio neppure una garanzia
sul fatto che nel nostro porto arriveranno le navi da
crociera e soprattutto, quante ne arriveranno.
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L'imprenditore Teo Titi
Foto: Simone Rella

E' gia successo in altri porti, afferma Titi, che gestiscono lo
stesso gruppo al quale si vocifera dovrebbe essere affidata
questa attivita a Brindisi. Si blocca la possibilita di far arrivare
le navi di altre compagnie e si favoriscono quindi, solo alcuni
porti a discapito degli altri. Nel nostro caso, questi terminalisti
agiscono anche a Bari, per cui é piu che probabile che Brindisi
possa rimanere al palo per favorire quello scalo. In questo
grande marasma s'inserisce anche una affermazione che é
stata riportata nel comunicato ufficiale dell'’Authority brindisina,
che denota la superficialita con cui si sta gestendo questa
importante operazione: infatti, si legge nella nota ufficiale, che
prestissimo si potra contare sul traffico della navi da crociera
a Brindisi. Ebbene, tutti gli operatori sanno che le crociere si
programmano ogni due anni, per cui sono state gia vendute le
crociere del 2013. Come si possono inserire nuovi scali in
queste condizioni? E' evidente che prima del 2014 lo scalo di
Brindisi non potra essere integrato. Ed allora tre anni sono
prestissimo?

Marialaura Scotto

THESI www.thesiconsulting.com
Via M. Colonna, 93 — 70042 Mola di Bari (BA)
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Simulazione Marittima e Portuale

¢ Bridge Team Resource Management Bosforo- Dardanelli,

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

e Manovra Navale ed Ormeggio Dover, Rotterdam, ecc.

e Disaster Management
¢ 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

e I[SPS : SSO - CSO Corsi ed Esami
e GMDSS GOC — ROC Amerc Uk sede e Fuori Sede

Standard Qualifiche, Consulenze, Risorse Umane, Psicologia Marittima
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Sinistri marittimi: anno difficile?

Qualcuno si affida alla numerologia che descrive eventi
avversi: 1912 “Titanic” (numero 19) - 2012 “Costa
Concordia”(numero 20). In piu, due navi inaffondabili dal
punto di vista tecnico-costruttivo; ma 'errore umano € quello
che poi porta un sinistro a divenire una tragedia. Il 22
novembre 2008, a causa del forte vento, la “Costa Concordia”
aveva urtato la banchina nel porto di Palermo; allora
I'incidente non aveva causato vittime.

Mentre tutti eravamo impegnati a seguire gli eventi di
recupero della portacontenitori “Rena” incagliatasi sulla Reef
della Nuova Zelanda (ottobre 2011), e I'attacco dei pirati
alla petroliera Enrico levoli (dicembre 2011), il 7 gennaio
scorso anche la nave da crociera MSC “Poesia” strisciava
sul fondo (causa escursioni di marea poco favorevoli?) di

Port Lucaya vicino Freeport alle Bahamas, senza danni &

significativi.

Una cosa é certa: questi problemi stanno mettendo a dura
prova la preparazione degli ufficiali, distratti dal rappresentare
“societa turistiche” del consumo del “piacere”, dimenticano
il fondamentale “spirito nautico” per poter condurre in
sicurezza una imbarcazione.

Un viaggio con nave sia di merci, cose o passeggeri &
sempre un viaggio e come tale va scelto-individuato-
programmato dal punto di vista nautico, economico e di
sicurezza. Stiamo dimenticando come si legge una carta
nautica?

Ci stiamo affidando sempre piu a sistemi automatizzati ed
informatizzati? Stiamo sempre attenti sui monitor alle
variazioni economiche dei bunker, dei noli, e di tutti i titoli
delle compagnie di assicurazioni, ecc. Il “game over”, se si
perde e/o si sbaglia, in natura non esiste! “Spirito nautico”
essenzialmente vuole dire “orientarsi”, scegliere I'oriente,
cioé la vita.

Questo comporta una lettura di senso e di significato di tutti
gli elementi che una natura “marina” pone nel mio orizzonte;
guardando sempre a prua con occhi marinari e non da
‘conduttori di una serata di gala”. Che queste grandi navi
da crociera, come pure grandi porta-rinfuse, petroliere, porta-
container, ro-ro, presentano una complessa organizzazione
di servizi primari (energetici e cinematici) e secondari
(gestione alberghiera della vita di bordo, urbanistica e servizi
ausiliari) € noto; per questo comportano un continuo
monitoraggio di tutte le variabili che si possono presentare,
sia nel’ambiente interno della nave che nell'interfaccia “aria-
acqua” interessata alla navigazione.

Diciamo subito, che per definizione di “nave” tutte le
imbarcazioni del mondo, passeggeri in particolare, per poter
navigare devono essere dichiarate e certificate adeguate
alla convenzione internazionale sulle norme di sicurezza,
denominata SOLAS (Safety Of Life At Sea).

La SOLAS stabilisce norme precise in merito alla costruzione
di navi , soprattutto circa la distribuzione degli spazi per
servizi e non, per le macchine, installazioni elettriche; il tutto
per renderle navigabili e con una adeguata “stabilita”.
Come pure, la distribuzione dei compartimenti stagni deve
essere tale da garantire, in caso di sinistro, che la nave resti
a galla e stabile.
Questo parametro € I'elemento piu importante che garantisce
“sicurezza” in mare ed é piu alto sulle navi passeggeri. Per
esempio, le norme che riguardano la distribuzione del
materiale elettrico e la relativa messa in sicurezza, dal 2010
sono state rese piu restrittive sia a livello internazionale che
europeo, soprattutto in merito alla salvaguardia dell’ambiente
marino. Sulla prevenzione degli incendi, ogni nave é
suddivisa nelle c.d. “linee termiche” orizzontali e verticali;
queste zone devono essere servite da strumenti di rivelazione
e spegnimento incendi, con le relative “vie di fuga” segnalate
in modo visibile.
La SOLAS detta norme anche per le scialuppe e giubbotti
di salvataggio che devono rispondere a caratteristiche
specifiche, previste da un codice internazionale denominato
LSA (Life-Saving-Appliance).
Per la SOLAS, ogni singolo Stato deve prevedere a certificare
la conformita alle norme della convenzione. In merito
all’abbandono-nave (sinistro importantissimo ed ultimo) ogni
nave é dotata di mezzi collettivi (imbarcazioni e zattere) e
individuali (cinture di salvataggio e salvagente) per lasciare
la nave, lungo stabiliti e appositi percorsi di sfuggita attraverso
corridoi e scale, e per “punti riunione”.
Sicuramente, la nave “Costa Concordia” era in regola e non
discutiamo la certificazione a norme internazionali eseguita
dal Registro Italiano Navale (R.I.Na.) 'anno scorso (13
novembre 2011, con scadenza 2 giugno 2012); ma
'applicazione e I'addestramento a queste norme che
equipaggio e passeggeri devono fare per ogni viaggio;
specie quando I'equipaggio cambia in maniera rapida (un
viaggio ogni due) per motivi economici; e con passeggeri
(a maggioranza anziani) senza una minima cognizione di
come “stare” su una nave, senza una pur minima
esercitazione.

Abele Carruezzo

Foto Costa Concordia: Roberto Vongher
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Costa Concordia: la cronaca del naufragio

L'impatto con la secca, la falla e i soccorsi: il Comando generale
del Corpo delle capitanerie di porto ha diffuso, in una nota, a poche
ore dal naufragio, la ricostruzione ufficiale di quanto accaduto alla
nave incagliata nella serata del 13 gennaio davanti all'isola del
Giglio, ribadendo che «la nave non é affondata ed & ancora in
condizioni di galleggiabilita». «Alle 22.00 circa del giorno 13
gennaio - si afferma nella nota - la nave da crociera Costa
Concordia, di bandiera italiana, di 290 metri di lunghezza, a seguito
di un sinistro marittimo, in prossimita... dell'isola del Giglio, ha
iniziato ad imbarcare acqua e ad inclinarsi di circa 20 gradi. Il
comando di bordo ha prudenzialmente avviato le procedure di
abbandono nave, che al momento non sono ancora terminate. A
bordo si trovavano 4231 persone, di cui 1023 facenti parte
dell'equipaggio». Il coordinamento delle operazioni di soccorso &
stato fin dal primo momento assunto dalla Guardia Costiera di
Livorno che ha inviato sul luogo dell'incidente le proprie motovedette,
insieme a quelle della Guardia Costiera di Porto Santo Stefano,
Porto Ferraio e Civitavecchia. Nell' area, fin dalle prime ore del
sinistro, anche un elicottero partito dalla Base aerea della Guardia
Costiera di Sarzana per monitorare dall'alto lo sviluppo della
situazione ed intervenire in caso di necessita. “Sul luogo
dell'incidente — ha precisato la Capitaneria - sono state inviate
anche 4 navi mercantili in navigazione nell'area, individuate con
il sistema di monitoraggio del traffico navale a disposizione della
Guardia Costiera. In particolare sul traghetto Aegilium della societa
Toremar sono state imbarcate alcune delle persone che hanno
abbandonato la nave, per essere trasferite all'isola del Giglio. In
zona, coordinati dalla Guardia Costiera di Livorno, anche mezzi
navali della Guardia di Finanza, Polizia di Stato ed un elicottero
della Marina Militare”.

La Costa Concordia, varata il 2 settembre nel 2005 a Genova
Sestri, € una nave lunga 290,2 metri, larga 38 metri e alta sul
pelo dell'acqua 61,5 metri, ai quali aggiungere un pescaggio di
8,20 metri. Conta 13 ponti passeggeri. E stata realizzzata da
Fincantieri a Sestri Ponente, in collaborazione con i cantieri di
Ancona. Pesa 112mila tonnellate ed ha una portata netta di 10mila
tonnellate. E dotata di 1.500 cabine passeggeri, e 601 cabine
equipaggio. Puo portare fino ad un massimo di 4.890 persone:
3.780 passeggeri, 1,100 membri equipaggio. Ha una piscina
scoperta, 2 copribili, 5 mini-piscine con idromassaggio, un percorso
per fare jogging lungo 170 metri e una struttura termale di 2.104
metri quadri. | due motori, capaci di una potenza pari a 21,0 MW,
possono farle raggiungere la velocita massima di 23,2 nodi. La
velocita di crociera € di 19,60 nodi. A questa velocita, la Concordia
ha un'autonomia di 10-14 giorni. Sullo scafo della Costa Concordia
ci sono falle da entrambi i lati. Lo hanno accertato i Vigili del fuoco
in un primo sopralluogo, secondo quanto ha riferito il comandante
dei Vigili del fuoco di Grosseto, Ennio Aquilino. In mare sono finite
100-150 persone recuperate dai soccorritori,oltre a vittime e
dispersi ancora in corso di quantificazione. La Guardia costiera
€ impegnata in due inchieste, una penale e una amministrativa,
sull'incidente della nave Costa all'lsola del Giglio: lo ha reso noto
a Porto S. Stefano, gia nella giornata del 14, il responsabile delle
relazioni esterne del Comando generale, Filippo Marini. «<Non
sappiamo quali saranno i reati eventuali sotto il profilo penale -
ha detto - aspettiamo le valutazioni della magistratura, ma intanto
e chiaro che sono state attivate subito le due inchieste». Intanto
il comandante Francesco Schettino € agli arresti domiciliari anche
con I'accusa di abbandono della nave.

Francesca Cuomo

Costa Concordia: i passi legali da compiere

Mentre proseguono le varie inchieste (naufragio, omicidio plurimo
colposo e abbandono nave) dovute e messe in atto dai vari Enti
preposti, il problema “nave” e tutto nelle mani della Costa Crociere.
La nave & assicurata, come si dice, a “corpo”, cioé scafo + macchine,
per l'intero valore di 450 milioni di euro tramite la societa di broker

di Chicago, la Aon Corporation, per conto della Carnival Cruise,

di cui Costa Crociere fa parte. Mentre equipaggio e passeggeri |/

sono assicurati presso lo Standard P&l Club per conto della

Charles Taylor & Co, una mutua assicuratrice degli armatori. &

L’'affondamento della nave “Costa Concordia” segna (come lo fu
il Titanic) uno spartiacque in “sicurezza navale”, in quanto rimane
la piu grave tragedia in acque italiane in epoca di grandi, colossali
e apparentemente sicure imbarcazioni da crociera e non si

comprende l'inclinazione di quasi 90° a pochi metri dalla riva. &=
Queste navi passeggeri, di ultima generazione, hanno poco [=
pescaggio (8,2 metri nel caso della “Concordia”) e un baricentro &=

piuttosto alto, che compromette le repentine accostate. “Costa
Concordia”, dal punto di vista nautico & perduta; adagiata su un
fianco con tutte le sue 114 mila tonnellate di stazza a riempire i
bassi fondali di una secca conosciuta risultata fatale. In ambiente
degli assicuratori navali, riflettono sul fatto che la nave si trova in
situazione di “total loss”, cioé di perdita totale, e quindi gli armatori
la dovranno dichiarare “perduta” per richiederne un “risarcimento”.
Dopo questo atto fondamentale, la nave viene dichiarata dalle
Autorita Marittime un “relitto” e quindi inizia la fase del recupero.
Dopo questa fase, intervengono gli assicuratori “P & I” che dovranno
rispondere per i danni ai passeggeri e dei costi di
recupero—demolizione della nave. |l direttore generale della Costa
Crociere Gianni Onorato, unitamente al presidente Gian Luigi
Foschi, hanno deciso per il recupero e la messa in sicurezza da
inquinamento marino della nave; decisione forzata, dopo che
I’Autorita Marittima italiana aveva diffidato Costa Crociere per
I'’eventuale disastro ambientale. L'incarico per le operazioni di
messa in sicurezza e stato affidato alla ditta Smit Tak di Rotterdam,
una delle piu note societa del settore. E’ la stessa ditta che ha
partecipato in passato allo svuotamento dei carburanti e degli oli
lubrificanti ancora presenti a bordo della Haven, petroliera affondata
davanti alle coste di Arenzano, e a cui era stato affidato il recupero
della Jolly Amaranto in balia della tempesta per un’avaria al motore
davanti all’Egitto.

Passando alle richieste di risarcimento, i membri dell’equipaggio,
secondo i loro contratti di imbarco, hanno due anni di tempo, per
presentare le loro istanze. Mentre, per i passeggeri i tempie le
modalita possono essere diversi; ricordiamo che converra fare
riferimento alla Convenzione di Atene, quella relativa al trasporto
via mare di passeggeri e del loro bagaglio; convenzione a cui
anche I'Unione Europea ha aderito. Per la tragedia della “Moby
Prince, nelle acque antistanti Livorno, si &€ avuto un contenzioso
giudiziario durato venti anni. Comunque, 'armatore, per il Codice
della Navigazione e per la giurisprudenza internazionale, ha una
responsabilitd oggettiva per tutti i danni fino a 430.000 euro per
passeggero, a meno che non dimostri che l'incidente & avvenuto
per un fenomeno naturale di carattere eccezionale, inevitabile e
irresistibile o che esso € stato interamente causato da un atto o
un’omissione intenzionale di un terzo. L’armatore risponde anche,
risarcendo ogni passeggero, se non prova che I'evento dannoso
non € imputabile a sua colpa o negligenza (vedasi atti relativi a
certificazione di sicurezza anche a carico di Enti di classificazione
navale). Per quanto riguardano i tempi per le relative istanze di
risarcimento, occorrera produrle entro sei mesi per danni a cose;
90 giorni in caso di lesioni; sette anni e mezzo per omicidio
colposo. “Costa Concordia” segnera I'elenco dei sinistri marittimi
e fara discutere gli esperti dello shipping.

Abele Carruezzo
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La funzione portuale é cambiata

Rileggendo i vari POT delle Autorita portuali, dei porti del
range mediterraneo, a volte non si comprende il senso ed
il significato della funzione portuale del porto interessato.
Nell’era post-moderna, bisogna dire che abbiamo assistito
a tre stadi di sviluppo dei porti; stadi che sono stati determinati
dalla politica e dalle strategie di sviluppo portuale, dalle
caratteristiche peculiari del porto, dalla propria espansione
e dall'integrazione delle attivita portuali.

Analizzando questi livelli, abbiamo avuto, nello scenario
marittimo-trasportistico, tre generazioni di porto. Porti della
prima generazione, fine anni '50, con funzione portuale
rivolta al carico convenzionale; con una strategia di sviluppo
“prudente”, dove il porto era considerato punto di giunzione
tra mare e terra nei confronti del processo del trasporto
marittimo.

Di seconda generazione, dopo il 1960, in cui la funzione
portuale era rivolta a merci convenzionali e rinfuse; banchine
e servizi che hanno sopportato I'espansione dei trasporti e
con i porti considerati come centri di produzione. Infine, porti
di terza generazione, dopo il 1980, la cui funzione portuale
era ed € impostata per unita di carico e con una
containerizzazione di massa; il porto come punto nodale del
sistema di trasporto, base di una catena commerciale secondo
un principio industriale di internazionalizzazione delle merci.
Entrando piu nello specifico dei porti di prima generazione,
le principali attivita della regione portuale interessata erano
impostate sulla movimentazione, lo stoccaggio delle merci
e all’assistenza alla navigazione; gli operatori erano legati
allamministrazione portuale e si pensava che investire in
infrastrutture portuali fosse la funzione principale per uno
sviluppo territoriale, trascurando I'’evoluzione tecnologica
che invadeva tutti i sistemi di trasporto.

Per i porti costruiti tra il 1960 e il 1980, cioe quelli di seconda
generazione, la governance era dovuta al Governo centrale
e/o Regionale e le rispettive Autorita portuali; chi offriva
servizi portuali aveva quasi I'obbligo di cooperare tra le due
esigenze politiche e di potere. In questi porti le attivita
andavano e vanno ancora dall’imballaggio, etichettatura e
distribuzione fisica delle merci; imprese portuali

che si sono stabilizzate nei porti e nella rispettiva hinterland;
spedizionieri e proprietari dei carichi (merci) lavoravano e
lavorano in un rapporto stretto.

L’esigenza dei clienti veniva e viene rispettata solo per
contratti a breve termine; mentre per quelli a lungo termine
i rapporti sono stati complessi (anche per mandati/incarichi
portuali a breve scadenza), costringendo armatori e carrier
a cambiare porti. Poi, a seguito dello sviluppo del trasporto
con container, dal 1980, si & sempre piu affermata la funzione
portuale dell’intermodalita, propria dei porti di terza
generazione.

Le attivita che contano per questi porti sono essenzialmente
la produzione ed il trasporto che devono necessariamente
essere connesse a reti internazionali; servizi statici alle
merci, quelli di seconda generazione, devono essere ampliati
in chiave logistica e di logistica integrata al territorio,
salvaguardando I'ambiente con nuovi sistemi di protezione.
Per questi porti, le rispettive Autorita portuali devono
impostare le loro governance soprattutto in efficienza,
analizzando e studiando i clienti ed impegnandosi in una
piu proficua azione di marketing territoriale. In questi ultimi
anni, con la globalizzazione, la delocalizzazione produttiva,
e le strategie del “just in time” hanno consentito alla funzione
portuale di creare sviluppo della regione marittima portuale.
Questo con grande sacrificio per la regione interessata a
sostenere questa industrializzazione portuale di massa; mi
riferisco alla sostenibilita energetica, ambientale e sociale
che la specializzazione di funzioni portuali importanti ha
generato (prodotti energetici ed anche ro-ro e passeggeri).
Per questo gia si parla di porti di quarta generazione:
promuovere la vera intermodalita, tecnologie e procedure
con attivita mirate a ridurre I'impatto ambientale dei vari
anelli della catena logistica (processo logistico efficiente e
sostenibile per I'ambiente); organizzazione della
retroportualita con piattaforme logistiche in chiave si sistemica
supportata dagli enti preposti a rilanciare la regione marittima
in uno scacchiere mediterraneo ed oltre.

Abele Carruezzo

Vivere il mare di una citta

Grazie alla presenza del mare, una citta diviene per
definizione luogo di relazione piuttosto che di separazione.
Il mare, da sempre lungo le proprie coste, é stato abitato
e popolato da attivita e persone; ha mostrato nella storia
un legame essenziale con le citta e il territorio, fungendo
da elemento connettivo “ponthos”, luogo di insediamenti
urbani.

Con I'affermarsi dell’era industriale perd, le coste sono
divenute dense di attivita e infrastrutture, impedendo
I'accesso diretto al mare, sia fisico che visivo.
In anni piu recenti, una generale inversione di tendenza,
legata alla crescita di una diffusa consapevolezza ambientale
ed ecologica, e al sempre maggiore peso che il tempo libero
occupa nell’'organizzazione della vita delle persone, ha
portato alla riscoperta del mare e della sua capacita di
rendere qualitativamente attrattivo un ambiente urbano,
anche a fini turistici.

Vivere in una citta di mare & diventato un fenomeno
largamente diffuso che, su scala internazionale, ha gia
mostrato i suoi esiti positivi anche in termini economici,
spostando investimenti e capitali su questo fronte urbano.
Spesso queste aree di relazione tra terra e mare, tra citta
e acqua, hanno mostrato la capacita di svolgere un ruolo

di vero e proprio volano economico dell'intero sistema
urbano, avviando circuiti virtuosi, quali il suo inserimento
in un contesto turistico, I'affermazione di una nuova identita
e, con essa, di una nuova stagione della sua storia.
Rendendo il mare, con il suo sea-line, maggiormente fruibile
ai cittadini, si innesca un processo di riorganizzazione
dellintera zona-marina, che ha una ricaduta su un’area piu
ampia, in termini di forniture di servizi e attrezzature: nuovi
percorsi pedonali o ciclabili lungo il sea-front, aree attrezzate
e di svago, contenitori per la cultura e il tempo libero,
trasporto per mare-turistico, spiagge urbane, attivita nautiche,
itinerari culturali e naturalistici, etc.
Inoltre, non va dimenticato il ruolo svolto, da un lato, dalle
societa sportive attive e presenti lungo le vie di un porto,
strumenti di sensibilizzazione e sviluppo di una relazione
piu stretta con il mare, soprattutto rivolta alle nuove
generazioni e, dall’altro, quello svolto da amministrazioni
locali, organizzazioni culturali ed artistiche che, in tutto il
mondo, cercano di portare/promuovere cittadini e visitatori
al mare, attraverso I'organizzazione di eventi, spettacoli e
happening.

Abele Carruezzo
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Porto di Brindisi: la stagione della rinascenza?

E urgente, per il porto di Brindisi, in questo periodo di crisi
internazionale ed a valle della programmazione Comunitaria,
delle reti TEN-T, della “legge Obiettivo”, del Piano Regionale
dei Trasporti, di “Puglia Corsara”, (il documento
programmatico regionale sui progetti strategici), programmare
le opere realmente necessarie, che rendano piu misurabile
la strategicita e la valenza prioritaria degli interventi, che
consentano, attraverso strumenti come il Partenariato
Pubblico Privato, un reale coinvolgimento di capitali privati
nella realizzazione e gestione delle stesse infrastrutture.
Si rileva che la prima svolta strategica nella programmazione
portuale € la reale separazione delle funzioni: sarebbe
interessante, ad esempio sapere che fine ha fatto il nuovo
molo carbone (proposto dal’lENEL nel 2001) nel porto
esterno, che garantirebbe la “liberazione” delle banchine di
Costa Morena est e lo scarico del carbone dalle navi senza
dispersioni di polveri sottili nell’aria.

A livello di coerenza con la pianificazione regionale, (che
dal 2007 prevede di accorpare i porti di Gallipoli ed Otranto
nell’Autorita Portuale di Brindisi, nel sistema portuale del
Salento) non si registrano, nel P.O.T., concreti atti e/o
attenzioni, contrariamente a quanto programmato ed attuato
dall’Autorita Portuale di Bari che gia col P.O.T. del 2007,
coerentemente alla programmazione regionale, ha
programmato e lavorato per la costituzione dell’Autorita del
Levante, “annettendosi” i porti di Barletta e Monopoli. Il
P.O.T., ed in genere ogni programmazione e/o pianificazione,
si colloca all’interno di un mosaico programmatico non piu
generico, non piu gratuito ma, in qualche modo “connesso”
alle varie programmazioni (con relativi finanziamenti
disponibili) Comunitarie, Nazionali, Regionali etc.
Ho cercato, invano, in questo P.O.T. e nel contestuale
programma triennale delle opere, una impostazione
metodologica in grado di garantire: la chiara misura delle
reali priorita e delle oggettive esigenze infrastrutturali del
porto; la organicita delle azioni e la contestualita delle stesse
per dare risposta certa alle esigenze di una domanda logistica
e infrastrutturale non piu rinviabile; la misurabile relazione
tra il quadro delle risorse realmente disponibili e la
ottimizzazione delle stesse negli interventi realmente
necessari.

Non ho trovato quasi nulla di tutto questo. Anzi, ho ritrovato
molto del vecchio POT 2008-2010 dell’ex presidente Giurgola,
che ha portato ad una stasi di 4 anni nella realizzazione
delle infrastrutture necessarie e gia programmate, (compresa
I’Autorita del Salento prevista dal Piano Regionale dei
Trasporti o 'Hub interportuale-Piastra Logistica di Costa
Morena, inserito tra i progetti strategici nazionali con la
delibera Cipe 121/2001)

togliendo dalla consolidata e pluriennale programmazione
precedente alcune opere, a mio parere, strategiche e
necessarie per una reale rinascenza del porto e della citta
di Brindisi. In particolare ne ricordo due: il nuovo molo per
il carico/scarico del carbone nel porto esterno; la piastra
Logistica di Costa Morena (del. CIPE n. 121/2001).
Effettivamente ero convinto che il prof. Haralambides,
docente di Economia dei Trasporti, esperto di Logistica,

{ avrebbe re-inserito tali due opere nel P.O.T. , ma forse, la

struttura non lo ha aiutato in questo. Eppure, non a caso,
I'art. 46 del D.L. 201/2011 (Manovra Monti), gia in vigore
dalla data di pubblicazione (6.12.2011), passa il pallino per
la realizzazione dei sistemi logistici alle Autorita Portuali:
“Al fine di promuovere la realizzazione di infrastrutture di

| collegamento tra i porti e le aree retro portuali, le autorita

portuali possono costituire sistemi logistici che intervengono,
attraverso atti d’'intesa e di coordinamento con le regioni,
le province ed i comuni interessati nonché con i gestori
delle infrastrutture ferroviarie”. Si tratta di una assunzione
di fatto della centralita del trasporto marittimo nella
riorganizzazione logistica del Paese che potrebbe far rifiorire
il polo portuale-aeroportuale-ferroviario di Brindisi! Per il
nuovo Piano Regolatore Portuale, occorrerebbe un discorso
a parte, molto lungo e complesso che potremmo riprendere
in seguito. Andrebbe pero rilevato che le Autorita Portuali
senza un nuovo PRP, (adottato e/o approvato) adeguato
alla Legge 84/94, possono ormai contarsi sulle dita di una
mano: e Brindisi é tra queste.

Donato Caiulo

Il presidente dell'Autorita portuale di Brindisi,
Hercules Haralambides

Foto: Simone Rella
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Il sistema portuale pugliese

Quando si parla di “porto” sappiamo che non ci riferiamo ad una
sola entita, ma a molte industrie ed imprese ad esso collegate.
Dagli spedizionieri marittimi, aerei e ferro-strada, ad operatori
che vanno dal magazzino ai terminal, ai riparatori e riclassificatori
di container, fini ai fruitori di bordo nave-banchine, ai banchieri
e avvocati. Insomma, porto non vuol dire solo infrastrutture, ma
orbite di interessi “porto-centriche” che vanno dalla merce alla
nave, ai cantieri ed altro. Percid, un porto si sviluppa in funzione
del commercio che puo attrarre, grazie alla movimentazione e
manipolazione di tipologie di merci che le sue strutture possono
offrire. Importanti sono gli obiettivi economici e politici di una
economia abili a determinare la “domanda” di portualita e
soprattutto di servizi portuali.

Se tutto questo era valido nel 1996 (secondo Kindleberger), oggi
la “globalizzazione” ha avviato riforme economiche in molti paesi,
creando certamente business oltre confine, interdipendenza e
maggiore mobilita di coordinate della produzione di beni e servizi
portuali. Infatti, progressi nei processi del trasporto marittimo,
nuove tecnologie della comunicazione commerciale hanno
determinato un aumento della velocita della funzione di
trasferimento di merci e/o passeggeri da una origine ad un destino.
Per questo, i porti si dovranno sempre piu attrezzare per avere
un territorio competitivo per accogliere e meglio servire gli utenti
di un commercio a vasta scala. Di seguito, trascriviamo |l
documento programmatico della Regione Puglia sul sistema
portuale e di una piattaforma logistica che sappia aprire ai nuovi
mercati mediterranei e non solo. Dopo la homina dei tre presidenti
di Bari Brindisi e Taranto e dopo I'approvazione dei rispettivi piani
operativi triennali, POT, questo € quanto hanno redatto a
controfirmato, insieme all’assessore regionale alle “infrastrutture
strategiche e mobilita” Guglielmo Minervini.

“L’economia marittima € gia oggi uno dei punti di eccellenza della
Regione Puglia che movimenta circa 53 milioni di tonnellate di
merci e 2,5 milioni di passeggeri. Oggi € richiesto una fase di
innovazione. Il “ [aboratorio Puglia “ deve saper produrre un salto
di qualita, nel proprio sistema marittimo-portuale dove i punti di
forza di ciascuno debbono essere messi a fattor comune ed i
punti di debolezza debbono essere affrontati e risolti in modo
sinergico.

Allo sviluppo economico, civile e sociale della Regione serve “
un porto lungo oltre 900 km”. Questo risultato si pud raggiungere
attraverso un programma, che veda protagoniste le A.P., la
Regione e gli Enti Locali e del quale si delineano sinteticamente
i principali elementi:

- Riforma Amministrativa: tutti i porti commerciali, anche di piccole
e medie dimensioni, della Puglia, debbono trovare una forma di
“governance” omogenea rientrando tutti nella circoscrizione
territoriali delle diverse A.P.

Questa forma di “governance” dovra assicurare certezze di flussi
di investimento, di programmazione delle opere e la revisione dei
Piani Regolatori, regole comuni, ottimizzazione dell’utilizzo delle
infrastrutture e piani di manutenzione;

- Porti sostenibili: i porti pugliesi agiranno in maniera congiunta
per realizzare obiettivi finalizzati alla sostenibilita ambientale della
loro attivita, in particolare sul piano delle politiche energetiche,
promuovendo I'utilizzo e la produzione di energia rinnovabile,
riducendo i fattori di inquinamento da CO2 e della gestione del
ciclo dei rifiuti;

- Politiche di marketing : le strategie di marketing dei Porti di
Puglia si devono articolare su due livelli per ottenere il giusto
bilanciamento tra I'esigenza di promuovere un marchio territoriale
comune, abbinando cosi alla promozione degli scali la promozione
dell’intero il sistema portuale e dei trasporti e della logistica della
regione e quella di mettere a sistema e valorizzare le specificita
e le punte di eccellenza di ciascuno scalo.

Si trattera di delineare un sistema integrato di servizi portuale
della Regione Puglia che deve porsi in modo unitario nel panorama
internazionale e, al contempo, lasciare ampio spazio all’autonomia
degli scali nel definire i settori, le categorie merceologiche e le
aree geografiche sulle quali puntare strategicamente in
collaborazione o competizione con gli altri scali.

L’obiettivo comune delle strategie di marketing deve comunque
essere quello di far conoscere il “sistema dei Porti di Puglia” nel
mondo sia come singoli nodi di una rete sia come sistema
complesso di servizi di integrazione logistica e modale. La Puglia,
nelle strategie di marketing condivise deve essere identificata
come il “gateway” verso le destinazioni e i collegamenti principali
indipendentemente dal porto di transito. Cid che conta sono il
servizio, la rete, i tempi, la qualita, il tessuto imprenditoriale, i
costi, I'affidabilita, ecc.. A tal fine occorre affiancare ad azioni di
commercializzazione piu tradizionali (appuntamenti fieristici settore
materiale informativo, ecc) iniziative di marketing innovativo volto
a promuovere, per ciascun mercato di riferimento (geografico,
modale o merceologico) il complesso infrastrutturale e di servizi
piu opportuno, sia esso intraportuale o interportuale. In questa
ottica le strategie di marketing si devono inquadrare in un frame
work di azione piu ampio sostanziato da un adeguato supporto
scientifico-tecnologico. Occorre infine ricordare anche la
promozione all’interno del proprio territorio, diretta a immettere
nel sistema una domanda potenziale diffusa, ancora inespressa,
anche attraverso una informazione piu mirata e capillare sul
territorio regionale;

- Politiche di integrazione territoriale: ferma restando 'autonomia
istituzionale di ciascun porto, debbono essere individuate, sotto
la regia ed il coordinamento della Regione Puglia, alcune linee
di indirizzo inerenti i Piani Regolatori, le zone di possibile espansione
commerciale, le politiche di water front, le aree da dedicare al
diporto nel quadro di una piu generale politica della costa. In
questo contesto i porti dovranno partecipare come soggetto unitario
alla definizione delle scelte di politica regionale della logistica e
dei trasporti, in particolare per l'individuazione delle soluzioni
ottimali per la costruzione delle reti di collegamento ferroviario,
stradale e delle relazioni con gli interporti;

- Standard di servizio omogenei: una delle questioni cruciali per
lo sviluppo dei porti € quello di mantenere un elevato standard
di efficienza ed economicita dei servizi pubblici o svolti da privati
in regime di concessione e che incidono direttamente sulla
funzionalita dei porti. Ci riferiamo da un lato agli enti dello Stato:
Agenzia delle Dogane, Sanita Marittima, Polizia di Frontiera,
Controlli fito-sanitari e Veterinari, Guardia di Finanza etc.; mentre
dall’altro a tutto il mondo dei servizi tecnico nautici (Rimorchiatori,
Piloti ed Ormeggiatori). Per i primi la fase di ristrettezza della
finanza pubblica incide direttamente sull’organizzazione
comprimendo organici, impedendo straordinari ovvero attraverso
altri vincoli che, talvolta producono disfunzioni nel funzionamento
dell'attivita portuale che, come si sa, si sviluppa senza soluzione
di continuita h24 per 365 giorni 'anno. Per i secondi, il cui contributo
di professionalita alla sicurezza della navigazione € assolutamente
indispensabile, sono necessari interventi di riorganizzazione che
aumentino l'efficienza e 'economicita aumentando gli stessi
standard di sicurezza. Questi temi affrontati in modo coordinato
fra tutti i porti pugliesi, con l'indispensabile interlocuzione con la
Direzione Marittima della Puglia, potranno portare a soluzioni
condivise anche qualora vi siano da coinvolgere interlocutori
istituzionali di livello nazionale;

- Politiche dell'innovazione tecnologica: occorre sviluppare e
stabilizzare le attivita gia intraprese negli anni scorsi, individuando
i fabbisogni e le best practices presenti nei diversi porti in modo
tale da creare standard omogenei e potenzialmente un port
community system a livello regionale;

- Politiche della progettazione comunitaria : sara sviluppata una
politica di coordinamento della partecipazione a bandi comunitari
e di cooperazione internazionale, allo scopo di accrescere la rete
di relazioni internazionali dei porti pugliesi ed accrescere la
possibilita di accedere a fonti di finanziamento per sviluppare le
infrastrutture, I'innovazione e gli studi e le ricerche;
- Politiche di sviluppo dell'intermodalita: le AP pugliesi agiranno
in modo coordinato per lo sviluppo dell'intermodalita. A tal fine
promuoveranno uno studio congiunto su tutte le potenzialita
dell'intermodalita ferroviaria-marittima e sulla riduzione del traffico
stradale promuovendo e partecipando congiuntamente a bandi
nazionali e comunitari finalizzati allo sviluppo delle Autostrade del
mare (MOS) e dell'intermodalita ferroviaria”.

Salvatore Carruezzo
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Porto di Trieste: Monassi e Clini sottoscrivono
I’accordo per lo sviluppo sostenibile delle aree portuali

Lo scorso 24 dicembre il Ministro del’Ambiente e della
Tutela del Territorio e del Mare, Corrado Clini, e la Presidente
dell’Autorita portuale di Trieste, Marina Monassi, hanno
presentato il Protocollo d’Intesa sul “Rilancio sostenibile
delle aree del Porto di Trieste”, sottoscritto a Roma il 13
dicembre scorso. La definizione di tale accordo — teso alla
promozione ed allo sviluppo sostenibile del territorio portuale
e della sua economia — é frutto di un intenso lavoro di
consultazione tra gli uffici di via von Bruck ed il dicastero
dell’ambiente e rappresenta da un lato un primo concreto
risultato della paziente ed organica azione di ricucitura
condotta dal presidente dell’Autorita portuale, dopo un
periodo di non eccessiva attenzione verso il nostro scalo,
ma costituisce soprattutto un focale punto di partenza per
innestare un processo di reale rivitalizzazione del porto
franco triestino e della sua centralita nel contesto dell’arco
Nord Adriatico, nell’ambito dei futuri scenari che si vanno
delineando con la progressiva estensione del mercato
comunitario verso il Centro-Est dell’Europa e I'area dei
Balcani. L'intesa trae lo spunto dalle funzioni che il Ministero
dellAmbiente ha nel quadro della promozione, della
conservazione e del recupero delle condizioni socio-
ambientali del territorio rispetto agli interessi della collettivita,
a garanzia della qualita della vita e di uno sviluppo sostenibile
di tutte le attivita portuali ed industriali ricomprese nel
comprensorio di Trieste, in linea con le indicazioni di livello
internazionale e con le conseguenti strategie definite ed
adottate dal CIPE per lo sviluppo del nostro paese.
Fondamentale il richiamo alle piu recenti proposte formulate
dalla Commissione UE al Parlamento Europeo, nell’ambito
della procedura di approvazione del nuovo programma per
la realizzazione e lo sviluppo del network base di trasporto
trans-europeo (TEN-T), proposte che nel contesto del core-
network individuano Trieste tra i nodi portuali di base e, sul
piano delle infrastrutture di collegamento rappresentate dai
10 Corridoi, prevedono che ben due di questi, il nr. 1 “Baltic-
Adriatic Corridor” ed il nr. 3, il “Mediterranean Corridor” si
intersechino proprio nello spazio retroportuale del nostro
porto, implicando conseguentemente una serie di impegni
da parte del nostro paese all’adeguamento di tutta la rete
del “comprehensive-network” cioé le infrastrutture di accesso
e collegamento con il mare dei due citati grandi corridoi di
scorrimento. Tra le considerazioni di piu marcato rilievo che
motivano I'accordo, assumono valenza prioritaria le iniziative
programmatiche e gli interventi finalizzati a favorire il
trasferimento dei flussi del trasporto merci su modalita a
basso impatto (direttrici marittimo-fluviali e ferroviarie),
secondo le linee strategiche e gli orientamenti fissati dalla
UE nel richiamato nuovo regolamento inerente le reti TEN-
T, nonché la consapevolezza che “I'articolazione del nuovo
Piano Regolatore Portuale prevede uno sviluppo dell'impianto
complessivo attraverso una riconfigurazione del lay-out dei
principali comparti settoriali — industriale e commerciale —
in linea con gli standard funzionali internazionali, consentendo
un graduale ampliamento delle aree del porto franco ed
una loro piu incisiva collocazione sul mercato dei grandi
investitori, interessati a localizzare le proprie attivita attraverso
forme di investimento a medio-lungo termine”. A tale fine
viene precisato altresi il principio “che i vantaggi conseguibili
per effetto del particolare regime del porto franco di Trieste
costituiscono un indubbio plus-valore rispetto alle semplici
attivita di movimentazione delle correnti di traffico in transito,
innescando potenziali redditivita sia a carattere
imprenditoriale che finanziario, attraverso la gestione degli
stocks delle commodities negoziabili presso le principali
borse merci internazionali”.

Il tutto finalizzato a sostenere in pieno la conditio-sine-qua-
non ad “aggiudicarsi un ruolo di hub nello scenario dei flussi
di traffico internazionale non permette ulteriori ritardi nelle
scelte di potenziamento infrastrutturale, pena la marginalita
di Trieste e dell’ltalia nei confronti degli altri Paesi europei”.
Gli obiettivi dell’accordo sono focalizzati nell’Art. 2 del
documento e sono sostanzialmente definiti nei seguenti
cinque punti base: riqualificazione e potenziamento del
terminal ferroviario di Trieste Campo Marzio, anche mediante
'acquisizione, da parte dell’Autorita, di significative aree
dell’impianto adiacenti a quelle portuali, attualmente di
proprieta di societa del Gruppo Ferrovie dello Stato S.p.A.;
riassetto delle aree industriali, di proprieta privata e demaniale,
site nel comprensorio “Ex Arsenale San Marco”, per un loro
piu ampio utilizzo, anche ai fini dello sviluppo dei traffici
portuali; realizzazione della Piattaforma Logistica — 1° e 2°
lotto — e riconversione delle aree attualmente in uso allo
stabilimento siderurgico denominato “Ferriera di Servola”
(ex ltalsider), con conseguente accorpamento di diverse
attivita in un unico polo logistico di dimensioni internazionali;
riqualificazione ed infrastrutturazione della c.d. “Area Ex-
Esso” per l'insediamento di attivita industriali e produttive,
anche a servizio di quelle portuali; creazione, presso |l
comprensorio della ex raffineria Aquila, di un nuovo terminal
portuale, con interventi di bonifica, infrastrutturazione e
banchinamento, realizzando accosti per lo svolgimento di
attivita Ro-Ro e multipurpose. Tale intervento prevedera
'ammodernamento e 'adeguamento della stazione di Trieste
Aquilinia, anche per garantire la piena operativita ferroviaria
del nuovo terminal.

Per il raggiungimento degli obiettivi viene inoltre previsto un
Piano delle attivita, strutturato su tre livelli di azioni: il dettaglio
delle azioni normative ed amministrative da intraprendere,
distinte per fasi; il cronoprogramma delle singole fasi; il
quadro finanziario, con l'individuazione dei fabbisogni e delle
disponibilita, per avviare le iniziative di cui al precedente art.
2. | contenuti tecnici e finanziari del Piano saranno valutati
congiuntamente da un Gruppo di lavoro tecnico formato dai
competenti Uffici del Ministero e dell’Autorita — coordinato
da un esperto ad hoc incaricato, come da allegata appendice
“A” — e costituiranno successivamente oggetto di specifici
Accordi di programma — ognuno per ciascun intervento — da
stipularsi tra le Parti, con la possibilita di successiva adesione
da parte di altri soggetti pubblici e/o privati portatori di uno
specifico interesse negli interventi stessi. Il gruppo di lavoro
tecnico sara coordinato dal dott. Antonio Gurrieri, che tra
I'altro con I'insediamento del nuovo Governo nazionale &
stato chiamato dal Ministro Clini a ricoprire — presso il
Ministero del’Ambiente e della Tutela del Territorio e del
Mare — l'incarico di suo Consigliere per le materie inerenti
le infrastrutture ed i trasporti. Nel complesso, I'azione messa
a punto dalle due istituzioni contraenti avra efficacia sulla
quasi totalita del territorio portuale, per una superficie
complessiva di quasi 2.000.000 di metri quadrati, con la
seguente ripartizione per specifica area di intervento: Campo
Marzio 300.000 mq; Area Ex Arsenale San Marco 160.000
mq; Piattaforma Logistica-Ferriera di Servola 600.000 mq;
Area Ex Esso 340.000 mq; Ex Raffineria Aquila 500.000 mq,
per un totale di 1.900.000 mq.

Salvatore Carruezzo
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Shing Weichai Group acquisisce il Gruppo Ferretti

Shandon Heavy Industry Group Weichai Group ("SHIG-
Gruppo Weichai") ha comunicato di aver raggiunto un
accordo con i principali creditori del Gruppo Ferretti
("Ferretti"), tra i leader mondiali nella progettazione,
costruzione e commercializzazione di motor yacht, con un
portafoglio unico di prestigiosi brand, tra i piu esclusivi della
nautica mondiale, per acquisire una quota di controllo del
Gruppo, partecipando alla ristrutturazione del debito.
SHIG-Gruppo Weichai acquisira, attraverso un investimento
complessivo pari a 374 milioni di euro, che include un
investimento nel capitale pari a 178 milioni di euro e la
dotazione di nuove linee di credito per un totale di 196
milioni di euro, una partecipazione del 75% del Gruppo
Ferretti, a seguito del completamento delle procedure per
la ristrutturazione del debito.

Inoltre, gli attuali creditori acquisiranno il restante 25% del
Gruppo Ferretti, attraverso un'iniezione di capitale pari a 25
milioni di euro e una conversione del debito in capitale. A
seguito dell'operazione la struttura del capitale del Gruppo
Ferretti sara quindi completamente rinnovata attraverso un
aumento di capitale da 100 milioni di euro e una riduzione
dell'indebitamento complessivo ad un livello sostenibile pari
a circa 120 milioni di euro.

Il business del Gruppo potra contare cosi sua una struttura
solida in grado di sostenere i programmi di sviluppo di lungo
termine.

"Sviluppare il business degli yacht uno dei nostri obiettivi
strategici per i prossimi cinque anni", ha commentato Tan
Xuguang, Presidente di SHIG-Gruppo Weichai. "Ferretti,
che vanta un prestigioso portafoglio di brand internazionali,
tecnologie produttive all'avanguardia, prodotti di massima
qualita e una rete commerciale capillare, per noi un partner
ideale.

In seqguito all'acquisizione, SHIG-Gruppo Weichai collaborera
strettamente con il Gruppo Ferretti, garantendo nuovi canali
di distribuzione, sostegno patrimoniale e altre risorse che
potra utilizzare per un'espansione piu efficace nei mercati
emergenti, un'area chiave di potenziale crescita. Molte le
sinergie possibili tra SHIG-Gruppo Weichai e Ferretti che
potranno essere realizzate tramite la condivisione di risorse
e l'integrazione industriale.

A seguito dell'accordo quindi saranno ottimizzati i costi di
produzione, nonché potenziato il canale commerciale, il
servizio post-vendita e la solidita finanziaria, creando cosi
grandi vantaggi competitivi che permetteranno al Gruppo
Ferretti di consolidare ulteriormente la posizione di leadership
mondiale nel mercato degli yacht di lusso".

"Siamo molto orgogliosi di questo accordo con un partner
prestigioso come SHIG-Gruppo Weichai ha commentato
Norberto Ferretti, Presidente e Fondatore del Gruppo Ferretti
Siamo fermamente convinti che questa partnership porter
a risultati molto soddisfacenti e dar al nostro Gruppo una
maggiore solidita patrimoniale che ci consentira di realizzare
i nostri programmi di crescita di lungo termine. Inoltre la
Cina uno dei paesi in cui il settore degli yacht di lusso si sta
sviluppando piu rapidamente, con un grande potenziale di
crescita nei prossimi 5-10 anni".

Il Gruppo Ferretti, tra i leader mondiali nel settore degli
yacht di lusso, vanta uno dei centri di ricerca e progettazione
nautica piu avanzati al mondo (AYT Advanced Yacht
Technology), oltre che un team di architetti e designer
(Centro Stile Ferrettigroup). Il Gruppo pud contare su una
rete di oltre 800 fornitori e uno dei sistemi produttivi nautici
piu avanzati al mondo.

Ferretti vanta un portafoglio di otto prestigiosi brand tra i
piu esclusivi della nautica mondiale e possiede 8 unita
produttive tra I'ltalia e Miami (USA), impiegando circa 2.000
dipendenti. SHIG-Gruppo Weichai tra i gruppi manifatturieri
pitu competitivi, attivi nella produzione di motori in Cina e
realizza una vasta gamma di veicoli commerciali di alta
qualita, macchinari per le costruzioni e altri prodotti industriali
pesanti.

Il Gruppo opera attraverso quattro divisioni: veicoli
commerciali, macchinari per le costruzioni, sistemi di
generazione elettrica e componentistica per auto. SHIG-
Gruppo Weichai opera sul mercato cinese ed anche attivo
sui mercati esteri.

Nel 2009, in Francia, il Gruppo ha acquisito, tramite la sua
controllata Weichai Power Co., Ltd. ("Weichai Power"),
Moeteur Baudouin SA ("Baudouin") che ha contribuito
all'espansione del Gruppo nel segmento degli yacht di lusso
di alta gamma.

Dopo Il'acquisizione, Wiechai Power ha investito circa 30
milioni di euro e ha implementato una serie di attivita per
migliorare le divisioni e le attivita di Baudouin. Sono stati
raggiunti infatti numerosi obiettivi tra cui: I'espansione della
produzione, il potenziamento nell'area della ricerca e
sviluppo nonché l'assunzione di nuove risorse a livello
locale.

Il volume di vendite dei motori di Baudouin cresciuto da 74
unita nel 2009 a 352 unita registrate nel 2011. La forza
lavoro cresciuta da 120 risorse del 2009 alle 202 nel 2011,
giocando cosi un ruolo chiave nel determinare la posizione
di leadership di Baudouin nel mercato dei motori elettrici
di bordo.

Potendo contare su ampie risorse, SHIG-Weichai si pone
I'obiettivo di contribuire all'ulteriore espansione del Gruppo
Ferretti nei mercati emergenti come quello asiatico, con
particolare riferimento alla Greater China, area strategica
per la crescita futura del Gruppo Ferretti. Inoltre, SHIG-
Gruppo Weichai fornira ulteriori risorse al Gruppo Ferrertti
tra cui il supporto finanziario, per contribuire alla rapida
espansione del business sia sui mercati tradizionali, europei
e americani, sia sui mercati emergenti.

A seguito dell'operazione, SHIG-Weichai in linea con la
propria filosofia continuera a sostenere il Gruppo con le
proprie strategie e risorse ma al contempo consentira al
Gruppo Ferretti di continuare ad operare in autonomia,
mantenendo l'attuale management team, la propria sede
oltre che i cantieri produttivi in ltalia.

Salvatore Carruezzo
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Volvo Ocean Race: Telefonica in testa
dopo la seconda tappa

Gennaio ha segnato la fine della seconda e l'inizio della terza
tappa per la Volvo Ocean Race, ancora in corsa ma anche il
predominio, nella classifica provvisoria, del team Telefonica.
Il fine settimana del 14, con la vittoria per il team portacolori di
Abu Dhabi, dopo il successo nella Eithad In-port race nelle acque
di casa, ha disegnato la classifica con un secondo posto di Azzam
e gli americani di PUMA e nel terzo i francesi di Groupama 4.
Dopo gli spagnoli di Telefonica, che mantengono la leadership,
e quinti gli ispano/neozelandesi di CAMPER, le 106 miglia in totale
la lunghezza dello sprint sono state concluse.

La sprint assegnava il 20% dei punti della tappa, quindi il vincitore
Azzam ha ottenuto 6 punti, 5 sono andati a PUMA, 4 ai terzi
classificati di Groupama, 3 a Telefonica e 2 a CAMPER.
La classifica generale non ha subito quindi modifiche con Telefonica
sempre in vetta a 71 punti, CAMPER a 64 e Groupama a 51 ma
che tuttavia fa segnalare un buon bottino da parte di Abu Dhabi,
che in soli due giorni ha guadagnato 12 punti e ora ne ha 31
mentre risale in termini numerici anche PUMA, ora a 36 e quarto
nel tabellone generale.

Dalla localita degli Emirati le barche verranno nuovamente, come
era successo per la seconda tappa, caricate su un cargo e
trasportate oltre la zona piu a rischio di attacchi di pirateria. Nel
porto sicuro delloceano indiano saranno raggiunti anche dal sesto
equipaggio, Team Sanya, e saranno pronti a ripartire alla volta
della Cina con una difficile e impegnativa navigazione di circa
4.000 miglia.

Classifica generale provvisoria Volvo Ocean Race 2011/2012:

1.Team Telefonica, 71 punti

2.CAMPER with Emirates Team New Zealand, 64
3. Groupama sailing team, 51

4.PUMA Ocean Racing powered by BERG, 36

5. Abu Dhabi Ocean Racing, 31

6. Team Sanya 4
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Porto di Amsterdam:

incremento del 2% nel 2011
Nel 2011 il sistema portuale di Amsterdam, costituito
dai porti di Amsterdam, ljmuiden, Beverwijk e Zaanstad,
ha movimentato un traffico di oltre 92 milioni di
tonnellate, con una progressione del 2% circa rispetto
all'anno precedente.
Nel solo porto di Amsterdam il traffico & stato di circa
74,8 milioni di tonnellate, in crescita del 3% circa sul
2010, di cui 50,4 milioni di tonnellate in importazione
(+3,2%) e 24,4 milioni di tonnellate in esportazione
(+2,5%).
Il traffico petrolifero € ammontato complessivamente
a 37,1 milioni di tonnellate (+9%).
Nel settore delle rinfuse secche il carbone é cresciuto
del 9% a 15,5 milioni di tonnellate mentre le rinfuse
agricole sono diminuite del 12% a quasi otto milioni di
tonnellate.
Il traffico ro-ro € aumentato del 9% a 900mila tonnellate,
quello dei container € invece calato del 28% ad oltre
600mila tonnellate.
Per il 2012 I'Autorita Portuale di Amsterdam prevede
un lieve aumento del traffico grazie all'entrata in servizio
di nuovi terminal portuali.

Porto di Anversa: record di container

L'Autorita Portuale di Anversa ha reso noti i dati definitivi
del traffico movimentato dallo scalo belga nel 2011,
che l'ente aveva anticipato in via provvisoria alla fine
dell'anno.
Il porto ha movimentato complessivamente 187.151.714
tonnellate di merci, con una progressione del 5,0%
rispetto a 178.168.003 tonnellate totalizzate nel 2010.
Gli sbarchi sono ammontati a 98.064.647 tonnellate
(+5,6%) e gliimbarchi a 89.087.068 tonnellate (+4,4%).
Il settore dei container ha registrato il doppio record
sia delle tonnellate movimentate - 105.109.107 (+2,5%)
- sia del numero dei container teu movimentati
attestatosi a 8.664.243 teu (+2,3%). Record anche
delle rinfuse liquide con un totale di 46.016.132
tonnellate (+12,2%).

Porto di Suez: flessione del traffico dell’1%
Nell'intero 2011 sono state 17.799 le navi transitate
nel canale di Suez, con una flessione dell'1,1% rispetto
a 17.993 navi nell'anno precedente.

Il numero maggiore di transiti & stato effettuato da navi
portacontainer, che lo scorso anno sono state 7.178
unita (+4,8%), seguite dalle petroliere con 3.509 unita
(-1,2%), dalle rinfusiere con 2.601 unita (-6,5%) dalle
navi LNG con 1.083 unita (+26,7%) e dalle navi garage
con 1.013 unita (+0,9%).

Nel 2011 le navi in transito nel canale trasportavano
691.800.000 tonnellate di merci, con un incremento
del 7,1% rispetto all'anno precedente.

Le navi che hanno attraversato il canale nella direzione
nord-sud trasportavano 334.610.000 tonnellate (+5,2%)
e quelle in transito nella direzione sud-nord 357.190.000
tonnellate (+8,9%).

Il volume di rinfuse liquide trasportato
complessivamente (northbound + southbound)
attraverso il canale € ammontato a 102.579.000
tonnellate (+8,0%) e quello delle altre merci a
589.221.000 tonnellate (+6,9%).
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Porto di Ravenna: accordo con Invitalia

Accelerare e sviluppare il progetto “Le 6 miglia della nautica
nel Porto del’Emilia Romagna a Ravenna” e il sistema
integrato di interventi in cui si articola. E’ questo il principale
obiettivo del Protocollo di Intesa firmato a Roma tra I'Autorita
portuale di Ravenna e Invitalia, ’Agenzia nazionale per
I'attrazione degli investimenti e lo sviluppo d’impresa. Il
progetto prevede un investimento complessivo (fra risorse
pubbliche e private) di oltre 600 milioni di euro e
un’occupazione di oltre 4.500 unita che, con l'indotto
turistico, raggiungono le 9.000. In particolare, il progetto
prevede un sistema coerente e integrato di interventi lungo
dodici chilometri di costa che vanno dalla realizzazione
della Darsena di Citta ad una Cittadella della nautica nell’'ex
area Agip, oltre al potenziamento di infrastrutture e servizi
portuali che mirano a valorizzare la vocazione turistica e
nautica del territorio.

Con il Protocollo, I’Autorita Portuale di Ravenna ed Invitalia
si impegnano a sviluppare azioni sinergiche per la
realizzazione del progetto con particolare riferimento alla
acquisizione di finanziamenti, nazionali o comunitari, che
consentano di dare nuovo impulso a tutte le opere ed i
servizi che rientrano nel sistema coerente ed integrato cui
I’Autoritd Portuale, su mandato della Regione Emilia-
Romagna e delle istituzioni locali ed in partnership con le
rappresentanze economiche del territorio, ha dato vita in
questi ultimi anni.

Con questo accordo, alle azioni di valorizzazione del
patrimonio demaniale portuale, di recupero del waterfront
e di aree dismesse in ambito portuale e di potenziamento
delle infrastrutture e dei servizi portuali che caratterizzano
I'attivita dell’Autorita Portuale, si affiancano le competenze
professionali di Invitalia.
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“Il Protocollo — ha dichiarato il Presidente dell’Autorita
Portuale di Ravenna, Giuseppe Parrello — dimostra che
l'intuizione che si ebbe alcuni anni fa di considerare come
un unico sistema integrato l'insieme degli interventi sul
territorio ad appannaggio dello sviluppo della nautica da
diporto, in ogni suo aspetto [intuizione la cui validita
metodologica € stata riconosciuta anche attraverso 'Award
di Qualita “Sfide- Buona Idea” 2007, con cui il progetto &
stato premiato dal Dipartimento per lo Sviluppo delle
Economie Territoriali della Presidenza del Consiglio dei
Ministri, dal Forum della Pubblica Amministrazione e da
Confindustria, Censis, Sda Bocconi, Formez, Andigel
(Associazione Nazionale Direttori Generali Enti Locali) e
RECS (Rete delle Citta Strategiche)] ha una valenza
strategica riconosciuta da soggetti di comprovata esperienza
che, come Invitalia, promuovono investimenti e sviluppo
di innovazione e di competitivita industriale ed
imprenditoriale nei settori produttivi del territorio nazionale”.
L’amministratore delegato di Invitalia, Domenico Arcuri, ha
affermato che “il progetto per il Porto di Ravenna rientra
pienamente nell'obiettivo di crescita e di sviluppo dei
territori, anche e soprattutto attraverso la creazione di nuovi
posti di lavoro, che costituisce la mission della nostra
Agenzia.

Ed € la dimostrazione che una sempre piu necessaria
sintonia tra i soggetti pubblici e privati pud consentire la
realizzazione e il rilancio di progetti industriali innovativi in
grado di contribuire alla crescita economica del Paese”.
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