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GRANDI OPERE. Trieste, Venezia, Ravenna: il golfo dell' alto Adriatico fa gola alla Cina che sta
investendo ingenti capitali per far arrivare le sue merci. Ecco cosa accade

Verona aggancia la Via della Seta

Corridoi via terra e via mare con investimenti enormi. Gaudenzi: «Il Nordest sia un' unica piattaforma» D' Agostino:
«Collegarsi con i porti»

MAURIZIO BATTISTA

L' ultimo in ordine di tempo è stato il porto di Ravenna, 230 km da
Verona. Non che i cinesi abbiano acquistato l' autorità portuale, questo
no, ma si è insediata qui la divisione europea del colosso cinese della
cantieristica China Merchants Group, che intende fare della capitale
bizantina l' hub dell' ingegneria navale e dell' oil&gas per il vecchio
continente.
Siamo nel golfo dell' alto Adriatico, con Ravenna sono nel mirino da
tempo i porti di Trieste e Venezia, ognuno con i propri tempi e modi di
risposta all' avanzata cinese, ognuno con le proprie caratteristiche, perché
non solo in Italia, ma in tutta Europa manca una linea comune chiamatela
di difesa o di risposta. Del resto, il mercato è libero.
E così l' antica capitale bizantina, già quartier generale del colosso della
Ferruzzi, è finita all' attenzione dei Pechino che vuole trasformarla in
principale piattaforma logistica del Mediterraneo per traffici e capitali
cinesi.
Come ha riportato il Sole24Ore sono già una cinquantina gli ingegneri e i
tecnici assunti, «ma arriveremo a cento e la previsione è di crescere
ancora», ha spiegato Stefano Schiavo, ad di Cmit con una lunga
esperienza nell' oil&gas, interfaccia italiana della holding di Hong Kong,
che su Ravenna ha già investito una decina di milioni per la fase di start-
up,E' questo solo uno degli esempi di cosa sta diventando la Via della
Seta, (Belt and road initiative, Bri) l' enorme infrastruttura mondiale della
Cina di Xi Jinping che prevede 1.400 miliardi di dollari di investimento (c' è chi parla già di 2 mila) attraverso almeno
60 Paesi per diffondere le merci cinesi nel mondo e in particolare nel vecchio continente europeo. Via terra,
realizzando infrastrutture ferroviarie e armonizzando quelle esistenti e via mare, acquistando il controllo dei porti
come è stato già fatto con quello del Pireo in Grecia punto di snodo cruciale per il Mediterraneo.
Dal 2016 la società terminalistica cinese Cosco Shipping ha il 35% del porto di Rotterdam, dal 2004 la Cosco Pacific
ha il 25% del porto di Anversa e dal 2008 il 100% del porto del Pireo; in Italia la Cosco ha il 40% del porto di Vado
Ligure e avanti così in Francia e Spagna e Belgio.
La competitività? Un treno dall' Europea arriva in Cina in due settimane con costi bassissimi; via mare il tempo è di un
mese; in aereo 3-4 giorni ma i costi sono così alti da essere giustificati solo per materia a basso peso e alto valore
aggiunto.
Un fenomeno mondiale destinato a cambiare le logiche del commercio e dal quale come si può rimanere fuori?
Ma come entrarci? Con quali regole di ingaggio?
Oggi la situazione attorno a noi è ancora abbastanza sperimentale. Ricordate che anni fa da Mortara venne tentato il
treno per la Cina? Non si è mai raggiunto il punto di equilibrio: prima di riempire di container un treno di i 7-800 metri ci
vuole tempo e se poi torna vuoto è una spesa in più. Ma la settimana scorsa ne è partito un altro, questa volta da
Melzo alla Cina via Russia.
Cosa c' è a Melzo? Alle porte di Milano c' è uno dei primi terminal italiani gestiti d Contship Itaia, controllata Sogemar
(per capirci, Contship Italia gestisce anche dal suo terminale container di La Spezia quattro collegamenti navali a
settimana con la Cina) che allestisce due treni alla settimana avanti e indietro da Chengdu con prodotti di alta moda e
legati all' automotive. Per allestire un treno carico per la Cina occorre però raccogliere la produzione di mezza pianura
padana.

L'Arena
Primo Piano
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A livello di scambio Europa-Cina nel 2017 hanno viaggiato 4mila treni, in Oriente sono andati prodotti di lusso e
alimentari surgelati; sono arrivati invece prodotti informatici ad alta tecnologia dai laptop ai telefonini e ricambi auto.
Convogli che partono e arrivano dai grandi porti del Nord Europa, per esempio Duisburg e il terminal di Wanne in
Germania.
Piuttosto che far partire treni dalla pianura padana, Verona gioca queste carte, meno costose e meno rischiose.
I treni merci dal Quadrante Europa arrivano nel Nord Europa e da qui i container prendono la Via della Seta che corre
nel Nord e arriva in Cina. E' chiaro che il raddoppio della linea del Brennero che porterà da 200 a 400 i treni giorno
rafforzerà il collegamento anche con la Via della Seta.
Ma basterà questo cordone a tenerci agganciati e competitivi? Basterà solo il collegamento terrestre o Verona dovrà
cominciare davvero a guardare ai porti come La Spezia e Ravenna?
Al Quadrante Europa, giurano, i cinesi non hanno ancora bussato al portone ma dovessero farlo c' è una idea di come
rispondere?
BARBARA GAUDENZI, VERONA. La professoressa Barbara Gaudenzi dell' Università, esperta di Economia
aziendale e logistica, direttrice di Logimaster la vede così:«Di fronte a quello che sta accadendo con lo sviluppo della
nuova Via della Seta», spiega la docente, «ritengo che il nostro Paese debba prevedere un piano di investimenti per i
propri porti per il ruolo sempre più importante che avrà il Mediterraneo, nel quale noi siamo proiettati come un vero e
proprio molo. E nello specifico per l' incrocio dei corridoi terrestri, l' hub principale è rappresentato dal Nordest».
È qui che si giocherà la sfida: «In questo triangolo del Nordest, si dovrà capire se il porto di riferimento per i
commerci con la Cina sarà Venezia o Trieste. Negli ultimi tempi Venezia, con Chioggia, ha visto aumentare i volumi di
container più di Trieste e per motivi logistici Venezia è più strategica: può contare su una rete di interporti che
comprende Bologna, Padova, ovviamente Verona che è il più importante d' Italia e Trento».
Perché, prosegue, la priorità per le merci che arrivano nei porti è quella di essere smistata rapidamente nel Nord
Europa e quindi attraverso il Brennero, evitando colli di bottiglia. «Un porto non riesce a svilupparsi se non ha un
interporto alle spalle e quindi noi siamo in una posizione ideale ma c' è la necessità di investire nelle infrastrutture, nei
collegamenti tra porti e interporti per far diventare l' Italia e il Nordest in particolare l' hub di riferimento per i collegarsi
con il Nord Europa: serve creare una piattaforma logistica molto stretta e ben collegata» e lavorare sull' intermodalità,
privilegiando la rotaia alla gomma».
ZENO D' AGOSTINO, ASSOPORTI, TRIESTE. «L' approccio migliore», risponde Zeno D' Agostino, manager
veronese da poco nominato vice presidente di Espo - European Sea Ports Organisation con sede a Bruxelles, a capo
del porto di Trieste e di Assoporti, «è quello di avere già le idee chiare dal nostro punto di vista come territorio
italiano. Noi a Trieste trattiamo già con molti interlocutori stranieri: se si è in grado di proporre il nostro sistema di
infrastrutture, la nostra organizzazione logistica, allora vediamo che anche l' interlocutore straniero è più interessato a
tracciare insieme una visione di sviluppo. Trovo riduttivo fermarsi a discutere se i cinesi sono buoni o cattivi; così
come trovo riduttivo allinearsi alle esigenze degli altri e basta senza avere nulla da proporre. C' è chi si fa guidare
dalla visione degli stranieri e da quanto ho visto non è un approccio che alla lunga paga».
Quello che è accaduto con il porto del Pireo acquistato dai cinesi ha spaventato forse il mondo del Mediterraneo no?
«Ma nessuno ha intenzione di replicare quanto accaduto con il Pireo, che era in completo default per cui è stata
venduta l' autorità portuale.
Noi non siamo la Grecia, noi vogliamo essere leader nella logistica e quindi con questi soggetti stranieri dobbiamo
trattare alla pari con proposte nostre che siano interessanti. Certo, è necessario che in Italia i territori abbiamo le idee
chiare e costruiscano dei sistemi organizzati, altrimenti è chiaro che rischi di essere troppo piccolo di fronte ai cinesi
e ti fai abbagliare dalle loro proposte».
Di fronte a questi scenari e all' avanzata in particolare della Via della Seta Verona come può ragionare?
«Verona è in una posizione ideale, perfetta, per quanto riguarda i traffici continentali, in Europa. Alla luce di quanto sta
venendo avanti, mi sento di dire che va bene guardare alla Germania ma questo rischia di non essere più sufficiente.
È importante aprire e rafforzare relazioni con i posti di mare; oggi ci sono pochi treni verso i porti e c' è poca
integrazione tra porti e interporti. Questo è il tema del futuro».
© RIPRODUZIONE RISERVATA.
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SCHEDA

«Il porto di Trieste strategico nell' Ue ma resta lontano dal polo Nordest»

Genova, La Spezia e Venezia sono gli scali più utilizzati: dalle imprese trivenete secondo un rapporto Srm e
ContshipLo scalo giuliano in una indagine che fotografa la logistica italiana

Marco Ballico Trieste. Genova, La Spezia e Venezia sono i porti più
utilizzati dalle aziende di Lombardia, Emilia, Romagna e Veneto. Trieste
segue molto staccata nelle scelte degli imprenditori nordestini. A
conferma, probabilmente, che quella regionale è un' infrastruttura che
guarda più alla logistica europea e mediterranea che non a quella di un'
Italia con produzione in calo. Lo rileva il report online "Corridoi ed
efficienza logistica dei territori. Risultati di un' indagine sulle imprese
manifatturiere" realizzato grazie al partenariato tra Srm e Contship Italia
Group nell' ambito delle attività di ricerca dell' Osservatorio permanente
sull' economia dei trasporti marittimi e della logistica. La ricerca, spiega
Alessandro Panaro, responsabile Maritime &Mediterranean Economy di
Srm, «ha l' obiettivo di fornire la fotografia logistica di un panel di 400
imprese manifatturiere selezionate in tre regioni che rappresentano più
del 40% del Pil italiano e il 52,7% dell' interscambio commerciale del
Paese».
Sono così state individuate 150 imprese della Lombardia, altrettante del
Veneto e 100 dell' Emilia Romagna, senza limiti dimensionali e senza
vincoli settoriali. L' unico filtro riguardava la selezione in forma esclusiva
di aziende che esportano/importano merci con modalità marittima a
mezzo container. Agli intervistati è stato chiesto quali siano «i due porti
principalmente utilizzati». Per il 72% degli intervistati Genova lo è con
riferimento all' esportazione dei propri prodotti (la percentuale scende al
55% nel caso delle importazioni). Sempre con riferimento alle
esportazioni, il 25% include La Spezia, il 20% Venezia e il 10% Livorno. Per Trieste, come per Ravenna, non si
supera il 2%. Per quanto riguarda le importazioni, dopo Genova, ecco La Spezia (23%), quindi Venezia (24%),
Livorno (5%) e Trieste (5%). Ovviamente la percentuale di imprese che optano prioritariamente per Genova aumenta
per quelle localizzate in Lombardia: il 90% sia per la merce in entrata che in uscita. Per quanto riguarda le aziende
venete, il 53% sceglie Venezia ma anche Genova per esportare (il porto ligure scende al 35% nel caso delle
importazioni), il 19% ricorre anche a La Spezia, il 7% a Livorno e il 4% a Trieste.
In Emilia Romagna, per il 68% delle imprese Genova è tra i porti più utilizzati per la merce in partenza (per il 50% è tra
quelli per la merce in arrivo); La Spezia lo è per il 37% (50% nel caso della merce importata) e Livorno è utilizzato dal
20% per la merce in uscita, mentre Ravenna dall' 11% per la merce in entrata. Il report contiene poi il focus sui punti
esteri di approdo per la merce in export e di partenza per la merce in import. Il 48% delle imprese intervistate esporta i
propri prodotti in Asia, il 44% in America, il 14% in Africa, il 12% in Europa e il 5% in Australia. Mentre le imprese
lombarde sono più proiettate verso i mercati asiatici (il 58% dichiara di esportare in quest' area), quelle del Veneto e
dell' Emilia Romagna mostrano una propensione maggiore verso l' America settentrionale (41% e 47%) e più
proiettate verso i mercati africani (13% e 20%).
Le importazioni provengono principalmente dall' Asia (per il 73% delle imprese); il 14% delle imprese importa dall'
America e il 12% dall' Africa.
Il 52% delle imprese non conosce il porto specifico di destinazione e il 44% quello da cui parte la merce in arrivo. In
Asia, Shanghai è il porto più utilizzato (7%), in America New York (5%). Per la merce in importazione, il 44% delle
imprese non conosce il porto di origine. Anche in questo caso Shanghai risulta il porto più utilizzato (dichiarato dal
20% degli intervistati).
-- BY NC ND ALCUNI DIRITTI RISERVATI.

Il Piccolo
Trieste
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Lo scalo giuliano in una indagine che fotografa la logistica italiana

Trieste è un' infrastruttura che guarda più alla logistica europea e
mediterranea che non a quella di un' Italia con produzione in calo. Lo
rileva il report online "Corridoi ed efficienza logistica dei territori. Risultati

Il Piccolo
Trieste

rileva il report online "Corridoi ed efficienza logistica dei territori. Risultati
di un' indagine sulle imprese manifatturiere" realizzato grazie al
partenariato tra Srm e Contship Italia Group.
In alto un' immagine del Trieste Terminal al molo VII: le gru scaricano la
portacontainer.

Riproduzione autorizzata licenza Ars Promopress 2013-2019 Pagina 22



 

domenica 10 febbraio 2019
Pagina 11

[ § 1 3 3 9 8 3 9 0 § ]

Record di merci e container Treni e fluviali in crescita

Ventisei milioni e mezzo di tonnellate movimentate, il 5 per cento in più
rispetto all' anno scorso; e 632 mila Teu (unità di misura dei container),
con una crescita del 3,4 per cento rispetto al record del 2017; ma anche la
confermata leadership nazionale nei project cargo (che hanno toccato
quota ottocento) e la conferma della crescita esponenziale del terminal di
Fusina (più 20,8 per cento).
L' Autorità di sistema portuale del Mare Adriatico Settentrionale, che da
un paio d' anni ha unificato gli scali di Venezia e Chioggia, ha diffuso i dati
del 2018 e annuncia trionfante.
«Risultati straordinari - esulta il presidente Pino Musolino - Registriamo
solo segni più in tutti i settori». E tra le righe il Porto evidenzia il ruolo dei
due scali per l' economia veneta: il 52 per cento delle merci vanno e
vengono per «alimentare» il settore manifatturiero, seguite dal 38 per
cento nel settore energia e il 10 di agroalimentare. E sui container viene
sottolineato come il 100 per cento sia destinato alle imprese del tessuto
produttivo dell' intero Nordest. «Non un solo container viene movimentato
in transhipment », si spiega, cioè inviato così come sta ad altri mercati. Il
riferimento evidente è a Trieste che quest' anno si «avvicina» a Venezia
(625 mila Teu) ma gestisce molte merci che non restano nel mercato
locale.
«Punture di spillo a parte», comunque, il Porto guidato da Pino Musolino
sottolinea anche l' importante aumento in doppia cifra del traffico
ferroviario: oltre 100 mila carri movimentati e 2,6 milioni di tonnellate (più
11 per cento), con 5.543 treni gestiti alla stazione di Marghera Scalo.
Addirittura cresce del 71 per cento la quantità di merci trasportate in modalità fluviale verso Mantova e Piacenza. Dati
che politica e imprese hanno commentato con grande favore. «Un grande successo per l' intero territorio», dice
Confindustria Venezia.
«Avanti tutta Pino Musolino», twitta l' assessore regionale Roberto Marcato e anche il sindaco di Venezia Luigi
Brugnaro, con cui in passato qualche scontro non era mancato, ora esprime «grande soddisfazione»: «Complimenti
al presidente Musolino e a tutti gli operatori».

Corriere del Veneto
Venezia
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LE DIGHE ANTI-ACQUA ALTA. Via a tutti i test

Mose, ok le 78 paratoie «Ora è tutto a punto»

VENEZIA Entro la fine del 2019 il Mose completerà la fase di taratura e
dei test di sollevamento «manuale» delle paratoie, per poi essere pronto
al passaggio «in automatico» - e quindi pienamente operativo - della
gestione delle dighe mobili. L' ha detto il prof.
Francesco Ossola, uno dei due commissari del Consorzio Venezia
Nuova, che nei giorni scorsi ha completato la posa delle 78 barriere
mobili con l' ultima, nella bocca di Porto di Lido San Nicolò.
«Nonostante le traversie del passato - ha affermato Ossola - i l
funzionamento è perfetto; è stato messo a punto il "jack-up" (il mezzo
navale per il trasporto e la posa delle dighe, ndr), e sono state posate le
ultime paratoie. Quello che è importante è che tutte le operazioni sono
state fatte con personale dipendente e tecnici del Consorzio Venezia
Nuova e di Comar, senza alcun ausilio esterno. Un team di persone molto
giovani che hanno acquisito un know how e delle prospettive future. È un
patrimonio di conoscenza a disposizione per il futuro. Hanno acquisito
una professionalità che spenderanno nel migliore dei modi possibili. Si
creano così le premesse per il mantenimento dell' occupazione futura».
«Procederemo in febbraio - ha poi annunciato Ossola - a fare tutti i test di
sollevamento delle barriere, con le tarature delle strumentazioni, a partire
dalla bocca di Treporti, scendendo fino a Chioggia».
«Nella prima fase - ha concluso - si procederà in manuale, in modo da
avviare poi il funzionamento in automatico. Per la fine di quest' anno
completeremo tutti i test funzionali».
© RIPRODUZIONE RISERVATA.

Il Giornale Di Vicenza
Venezia
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il segretario del sindacato orsa scrive al ministro di maio

«Zona economica speciale e treni per rilanciare il porto»

«Bisogna proseguire con urgenza al rilancio del trasporto ferroviario delle
merci e nell' adeguamento dell' infrastruttura ferroviaria del nodo di Mestre
Porto Marghera e istituire una Zona economica speciale per la crescita
economica del nostro territorio». A chiederlo direttamente al ministro dello
Sviluppo Economico, Luigi Di Maio, è il segretario del sindacato
autonomo Orsa del Veneto e del Trentino, Ezio Ordigoni, in una lettera
inviata, per conoscenza, anche al presidente della Regione Veneto, Luca
Zaia. «Lo sviluppo del trasporto merci su ferrovie» aggiunge Ordigoni «è
essenziale le merci accedano e giungano agevolmente verso e dalle
direttrici delle linee europee».
L' Orsa ritiene che con l' impegno del Governo la zona economica
speciale (Zes) a Venezia possa essere realizzata «in quanto l' area ha le
caratteristiche europee previste per le zone da reindustrializzare e il
rilancio della zona portuale di Marghera è un' occasione irripetibile per la
crescita economica e occupazionale dei nostri territori, attraverso l'
istituzione di una Zes che rappresenta il giusto mezzo per lo sviluppo
industriale garantendo strumenti e agevolazioni per lo snellimento delle
procedure burocratiche, nonché agevolazioni fiscali». Per l' Orsa è anche
«fondamentale realizzare da subito la Zes, al massimo entro la fine dell'
anno, anche in vista degli imminenti accordi internazionali riguardanti l'
area portuale di Venezia con il miglioramento delle infrastrutture, l'
ottimizzazione dei collegamenti ferroviari che rappresentano un'
opportunità che non possiamo e non dobbiamo perdere».
Ordigoni insiste, infine, sulla necessità di «realizzare un collegamento diretto tra la Zona sud di Porto Marghera, che
ha incrementato notevolmente le relazioni di scambio, con la linea ferroviaria Venezia-Milano e i collegamenti con
Trieste e Udine, spostando lo scalo ferroviario ed evitando quindi il passaggio dei treni merci nella Stazione di
Mestre».
--

La Nuova di Venezia e Mestre
Venezia
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Cavi usurati, effetto-Attilia del traghetto

- LA SPEZIA - CERTIFICATI per resistere ad una trazione di 70
tonnellate, si sono spezzati sotto un carico medio di 26. Parola di test,
quello a cui sono stati sottoposti, in laboratorio, i cavi del traghetto Le
Rife, l' unità che, la sera del 29 ottobre scorso, all' apice del fortunale da
Scirocco che aveva investito la costa ligure, strappò gli ormeggi
seminando danni nel mare di Pertusola. La nave fu investita in pieno dal
vento furioso; ormeggiata in asse col varco di levante della diga, venne
travolta dei treni di onde che non incontravano ostacoli.
Risultato: sette cavi schiantati in progress, ormeggio rotto dal traghetto, il
'filotto' di una quarantina di barche da diporto di tutte le taglie, compreso il
super yacht Hidalco (34 metri di lunghezza) aperto dall' effetto apriscatole
della rampa del traghetto rimasta improvvidamente abbassata e
trasformatasi, così, in una lama.
UN DISASTRO, che ha fatto colare e picco e danneggiato gran parte
delle imbarcazioni all' ormeggio ai pontili galleggiati del Gruppo Antonini,
lo stesso gruppo industriale, specializzato nella costruzione delle
piattaforme petrolifere off shore, che aveva dato ospitalità al Le Rife per i
lavori, senza obblighi di custodia. I dati sugli inattesi crack dei cavi, del
diametro di 16 centimetri, sono stati certificati dal laboratorio 'Lifting
Ropes e Plast' di Marina di Carrara nell' ambito dell' inchiesta sommaria
della Capitaneria di porto della Spezia. I test sono stati effettuati su mandato del Rina, delegato all' accertamento,
presenti i periti del Gruppo Antonini e della Jobson Italia (quale custode giudiziale della nave all' epoca dei fatti e
fornitore dei cavi di ormeggio) e della società armatrice dell' unità, battente bandiera del Marocco. L' USURA del
tempo, con ogni probabilità, ha avuto un ruolo decisivo nello schianto dei cavi. «Sicuramente erano del tutto inadatti
all' ormeggio dell' unità in quelle condizioni meteo marine; hanno dimostrato prestazioni e resistenze del tutto differenti
rispetto a quelle risultanti dai certificati che armatore e custode giudiziario hanno fornito alla Capitaneria di Porto»,
rileva il legale del Gruppo Antonini, l' avvocato Franco Biggini, che aggiunge: «Credo che a questo punto la
Capitaneria abbia tutti gli elementi per accertare le gravi responsabilità di chi ha fornito i cavi, dell' equipaggio della
nave ha omesso di porre in essere le più elementari regole della buona marineria: utilizzare cavi d' ormeggio
appropriati e non usurati, approntare per tempo e calare le ancore per evitare lo scarroccio dell' unità, chiedere l'
intervento dei rimorchiatori con grande anticipo e non quando ormai i cavi non reggevano più l' ormeggio».
Corrado Ricci.

La Nazione (ed. La Spezia)
La Spezia
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INCHIESTA LE ALTRE DELLE CAUSE DEL DISASTRO A PERTUSOLA PROVOCATO DALLA NAVE
LE RIFE

Motori spenti, equipaggio ridotto, allarme tardivo

- LA SPEZIA - AGLI atti dell' inchiesta della Capitaneria di porto, ma
anche dei procedimenti civili incardinati in Tribunale, risultano, oltre alla
querelle dei cavi di ormeggio, altri elementi che hanno pesato non poco
sull' evolversi del disastro a Pertusola provocato dal traghetto Le Rife: la
mancata accensione dei motori di bordo, il mancato approntamento di
cavi per il rimorchio, un equipaggio ridotto rispetto ai bisogni prevedibili in
relazione alle condimeteo. Fortunamente non ci sono state vittime e l'
effetto-Attila è stato contenuto dalla presa al traino ad opera di due
rimorchiatori fino alla messa in sicurezza al molo Enel: l' ultima loro
prodezza in una giornata d' inferno, nella quale altre due unità avevano
rotto gli ormeggi ed erano state agguantate prima di seminare
devastazione: i l cargo Mario C e la nave da crociera Celebrity
Costellation. Si allunga intanto la lista dei sequestri conservativi a cui è
sottoposto il traghetto Le Rife (che era già finito in cantiere in custodia
giudiziaria per un contezioso legato ai motori) nella prospettiva, auspicata
dai ricorrenti, di ottenere il risarcimento dei danni sofferti dalle rispettive
proprietà. Dopo quello disposto dal giudice Adriana Gherardi su ricorso
del Gruppo Antonini fino alla concorrenza di 2 milioni e 433mila euro (pari
all' ammontare della stima dei danni patiti), se ne vanno aggiugendo altri,
innescati da diportisti le cui barche sono state travolte dal traghetto.

La Nazione (ed. La Spezia)
La Spezia
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Porto 2000 e sindacato sui tempi e sui contratti

LIVORNO La vicenda della Porto 2000 preoccupa anche la RSA interna.
Lo testimonia una nota firmata da Uiltucs di Fabio Bicchierini, che chiede
udienza anche al tavolo indetto dalla Regione Toscana sui temi del porto
labronico. Su questo tavolo scrive Bicchierini vorremmo portare anche la
vice dei lavoratori della Porto 2000, azienda dove è in atto una
transizione che si protrae per un tempo eccessivo, durante il quale si
sono acuiti molti elementi di incertezza per i lavoratori. [hidepost] La nota
giudica la privatizzazione un errore madornale e punta l'indice sui ritardi
del progetto di sviluppo del nuovo porto passeggeri. Dov'è finito a questo
proposito si legge nella nota i l  POT ovvero la zonizzazione e
l'affidamento delle banchine per i passeggeri?. Abbiamo letto che l'AdSP
chiamerà a breve i vincitori del bando continua la nota per definire il
contratto: ma anche le motivazioni espresse pubblicamente da chi ha
vinto e il contesto preoccupante di tutto. La RSA chiede alle istituzioni di
salvaguardare il ruolo che Porto 2000 ha sempre esercitato nel settore
passeggeri evitando interpretazioni normative, come recentemente
abbiamo letto, che intacchino funzioni sempre collegate e riferite, ribadite
pure nella gara. Si affronta anche il tema dell'organico. Nella speranza
scrive il documento che sbloccando la situazione si dia il via sia alle
sostituzioni di chi è già andato in pensione sia ai nuovi ingressi, visto che
la stagionalità non esiste quasi più come dimostra la notevole turnazione
dei servizi svolti con personale esterno. Tra i commenti raccolti dal
sindacato c'è anche la preoccupazione per il rinnovo del contratto di
lavoro. Sembra che l'AdSP titolare ad oggi della proprietà insieme alla CdC avesse promesso il rinnovo
dell'integrativo per un anno mentre dai vertici della Porto 2000 si è rilanciato con una proposta di soli 6 mesi.
Proposta che sarebbe già stata respinta da buona parte dei dipendenti e dalla stessa RSA.

La Gazzetta Marittima
Livorno
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Il fast-ferry Balearia ai lavori su Livorno

LIVORNO Il traghetto veloce della compagnia di navigazione Balearia, il
Ramon Llull che collega le isole all'area costiera spagnola, è arrivato da
qualche giorno nel porto labronico per una serie di interventi tecnici a
bordo. La nave è stata inizialmente ormeggiata alla banchina 75, poi è
stata spostata al molo Capitaneria, dove l'abbiamo fotografata. L'arrivo
del Balearia conferma il momento favorevole del sistema portuale
dell'Alto Tirreno, costituito in questo caso dai porti di Livorno e Piombino,
per le riparazioni navali. È anche il periodo di bassa stagione per i
traghetti delle isole più turistiche, periodo in cui si concentrano gli
interventi di riparazione e refitting: ma è la prima volta che nel sistema
livornese si registrano navi che vengono anche da altre zone del
Mediterraneo. Un buon segnale.

La Gazzetta Marittima
Livorno
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Porto 2000, ci siamo?

LIVORNO È diventata una delle tante neverending stories del porto.
Legata, in questo caso, non solo alla prudenza dell'Autorità di sistema di
Stefano Corsini e Massimo Provinciali per non forzare la mano su
tematiche tanto delicate sollevate anche dai vincitori della gara; quanto
anche alle devastanti accuse finite in mano alla Procura della Repubblica.
Proprio su quest'ultimo argomento, si attendono nelle prossime ore le
decisioni della magistratura livornese: decisioni che potrebbero sbloccare
uno stallo pesantemente subìto da tutto il porto, oppure mettere in crisi
l'intero sistema se fossero riconosciute valide le richieste del Gip di
sospendere i vertici dell'Authority. E sarebbe un altro dei già troppi
commissariamenti del porto. Da sperare indipendentemente da ogni altra
valutazione che la mina sia disinnescata, con senso di giustizia ma anche
di valutazione dei risultati sui tanto di moda costi-benefici per la
collettività. Se ci fosse permesso un commento, preferiremmo citare
quello di Terenzio, scritto in tempi non sospetti: Summum jus, saepe
summa est injuria. Licenza poetica soltanto? L'eventuale e auspicato
sblocco della vicenda Porto 2000 investirebbe a catena, in chiave
positiva, anche l'atteso ingresso in forze dell'Autorità di sistema portuale
nel board dell'interporto Vespucci di Guasticce, facendone un vero
retroporto grazie ai 10 milioni di investimenti che aspettano appunto la
formalizzazione della gara. È una lunga vicenda, resa più complicata
anche dal fatto che la Regione non sembra essere stata più in grado di
confermare le fideiussioni bancarie a sostegno della Spa. L'intervento
dell'AdSP, benedetto anche dal MIT che ha definito l'operazione legittima, è dunque urgente da tempo. E consentirà di
avviare anche altre operazioni di investimento importanti, come la nascita dell'hub farmaceutico, il potenziamento del
centro della DHL e il famoso raccordo ferroviario con il porto (lo scavalco) su cui si sono impegnati sia la Regione
che FS.

La Gazzetta Marittima
Livorno
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INFRASTRUTTURE LE COMPAGNIE CHIEDONO TEMPI CERTI

Fullcontainer, il canale si allarga In attesa del famoso microtunnel

QUESTA VOLTA sembra finalmente quella buona. In attesa che il famoso
microtunnel nel canale del Marzocco venga sbloccato - e ci sarebbe l'
accordo tra l' AdSP e la ditta appaltatrice che aveva chiesto la revisione
dei costi - si parte almeno con l' allargamento del canale di un' altra
ventina di metri. Come ci aveva preannunciato recentemente l' ammiraglio
Tarzia, entro la fine della primavera il canale dovrebbe arrivare ad almeno
70 metri reali di larghezza, con un approfondimento del suo picco centrale
che sfiorerà i 12 metri.
QUANTO BASTA per tutte le navi che le compagnie dei containers oggi
usano in Mediterraneo e anche in alcuni traffici oceanici. Primo cliente ad
essere soddisfatto dei nuovi lavori la compagnia Msc (Mediterranean
Shipping Company) di Aponte, che opera sul terminal Lorenzini della
sponda est.
Tanto che come Lorenzini c' é anche un supporto economico ai lavori.
Purchè si faccia presto. E purchè anche i temi delle concessioni in
scadenza vengano risolti nell' interesse dei traffici. Dalla Lorenzini non
filtra nemmeno una parola: ma in porto si sa tutto di tutti e il dibattito sui
tempi di rinnovo delle concessioni in scadenza sono uno degli argomenti
del giorno.
PERCHÈ allargare il canale del Marzocco è indispensabile ed urgente?
Perchè le dimensioni delle fullcontainer, ma anche delle car/carry che scalano la Darsna Toscana continuano a
crescere. E ipotizzare un porto con la bocca così stretta in attesa di una Darsena Europa che richiederà anni ed anni-
sperando che non finisca nel libro dei sogni- sarebbe rinunciare a un ruolo fondamentale. Il nostro scalo tira, malgrado
la crisi generale dell' economia. E anche il mese di gennaio ha registrato un buon andamento dei traffici, sostenuto
specialmente dai contenitori e dai ro/ro. Continuano ad arrivare anche le auto allo sbarco, sia dai mercati del Far East
che dalle fabbriche-cacciavite europee. Poter ricevere navi più grandi e di maggior pescaggio è una garanzia perchè il
trend continui.
Antonio Fulvi.

La Nazione (ed. Livorno) - Il Telegrafo
Livorno
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Sbarca il 'modello Piombino'

Accosti pubblici: consultazioni allargate per l' uso delle aree

E SE ANCHE sul porto labronico si adottasse il 'modello Piombino' per
meglio coordinare l' utilizzo degli accosti pubblici? Malgrado sull' Autorità
di sistema aumentino le spade di Damocle appese sulla testa dei vertici -
dopo l' inchiesta in corso della Procura c' è anche il ricorso al Tar del
raggruppamento Sdt contro il mancato rinnovo degli accosti utilizzati da
Grimaldi - Corsini e i suoi vanno avanti alla ricerca di soluzioni condivise:
nel lodevole tentativo di smussare i troppi contrasti esplosi a margine
dello scontro tra i gruppi dei ro/ro. Venerdi c' è stata a palazzo Rosciano
una riunione, convocata dal presidente Corsini e dal comandante del
porto ammiraglio Tarzia, con tutte le aziende che operano ex articoli 16 e
18, in sostanza terminalisti come Lorenzini e Tdt, Cilp e Sintermar, ed altri
ancora. Il tema è stato l' utilizzo delle banchine pubbliche, sulla base della
nuova ordinanza - di cui abbiamo scritto ieri - ma anche alla ricerca di un
metodo di lavoro a collaborazione allargata. La proposta che è emersa, e
che sembra abbia trovato assenso generale, è quella di istituire anche per
Livorno un sistema di consultazioni allargate sulle esigenze di utilizzo
delle banchine e delle aree pubbliche: 'modello Piombino', dove ogni dieci
giorni o quasi i dirigenti dell' AdSP s' incontrano con gli operatori per
programmare l' uso di aree e banchine pubbliche.
IL SISTEMA consentirebbe di evitare la corsa alle richieste all' ultima ora,
con i quasi fatali contrasti tra competitors. A commento dell' incontro, le parti si sono dichiarate quasi totalmente d'
accordo sulla metodologia proposta. Anche per uscire da una crisi di relazioni che, partita dallo scontro tra i due
principali gruppi delle Autostrade del mare, ha finito per coinvolgere alleanze, in una guerra totale che ha fatto rizzare
le orecchie agli scali concorrenti, nella non dichiarata ma evidente prospettiva di farsi sotto sui traffici livornesi a
rischio. Qualche accenno a quanto sta accadendo a Livorno c' è stato anche a margine della recente assemblea
nazionale di Federspedi, con la quale il livornese Roberto Alberti ha concluso il suo mandato di presidente in favore
della candidata del nord Italia Silvia Moretto. Il 'caso Livorno' preoccupa molti, ma per altri sembra essere un'
occasione. Da qui l' importanza di una nuova armonia tra tutte le componenti del cluster.
A.F.

La Nazione (ed. Livorno) - Il Telegrafo
Livorno
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Il porto di Livorno in vetrina al Fruit Logistica di Berlino

maurizio de cesare

9 febbraio 2019 - Fare gioco di squadra porta sempre i suoi frutti. Lo
dimostra il riscontro positivo che l'Autorità di Sistema Portuale del Mar
Tirreno Settentrionale ha ottenuto nel corso della 27esima edizione del
Fruit Logistica, la più importante fiera internazionale dedicata
all'ortofrutticoltura che quest'anno ha richiamato a Berlino più di 80mila
visitatori. Il lavoro di semina da parte di enti pubblici e operatori di settore
è stato importante: «Terminalisti, spedizionieri, operatori marittimi: nella
capitale tedesca l'intera filiera del comparto si è presentata unita», ha
dichiarato il dirigente Promozione e Comunicazione dell'AdSP, Gabriele
Gargiulo. Il Terminal darsena Toscana (Tdt), con più di 860 prese per lo
stoccaggio dei container refrigerati; il Livorno Reefer Terminal (Lrt), sul
canale industriale, che si estende su una superficie di 11mila mq;
l'interporto Vespucci, che ospita 10 mila metri quadrati di magazzini frigo;
case di spedizione come Jas ed Ercolini: a Berlino c'era tutto il gotha
toscano dell'ortofrutta. «Al Fruit logistica ha commentato Gargiulo - ci
siamo proposti come un hub di riferimento nel settore, promuovendo la
realtà in appositi incontri be2be e organizzando assieme a TDT un
workshop specifico nel quale abbiamo illustrato le potenzialità del nostro
sistema, che può vantare numeri di tutto rispetto». Ogni anno vengono
infatti movimentati a Livorno 40mila container refrigerati, di cui 3mila
gestiti direttamente all'Interporto e 6500 al Reefer Terminal; i restanti
30mila container vengono smistati verso i mercati di destinazione del
Centro e del Nord Italia. Sono cifre che danno la misura di quanto
l'agroalimentare sia strategico per lo scalo labronico: «Presto riuniremo in Autorità Portuale tutti gli operatori del
settore per mettere a punto una strategia condivisa sulla logistica integrata: l'obiettivo è aggiungere alle attività di
magazzino quelle di confezionamento e maturazione della frutta».

Primo Magazine
Livorno
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l' intesa tra moby-toremar e albergatoril' intesa tra moby-toremar e albergatori

Il "patto del canale" non scoraggia Blu Navy Confermata la richiesta per la
seconda nave

L' Autorità portuale ha istituito una commissione che entro il 28 febbraio deciderà sulla richiesta di slot aggiuntiviL'
Autorità portuale ha istituito una commissione che entro il 28 febbraio deciderà sulla richiesta di slot aggiuntivi

Luca CentiniPORTOFERRAIO. L' accordo commerciale storico tra
Moby-Toremar e l' associazione Albergatori, arrivato dopo otto anni di
gelo, non scoraggia la compagnia di navigazione Blu Navy.
O almeno questo è quanto dicono gli atti in fase di valutazione da parte
dell' Autorità portuale di sistema Toscana Nord Ovest. La società rivale di
Moby-Toremar nel canale di Piombino, infatti, ha depositato anche quest'
anno l' istanza con la quale si chiede di poter portare in linea una seconda
nave in estate, in cambio di una permanenza più lunga in bassa stagione.
La stessa richiesta formulata nelle stagioni precedenti e che mai, fino ad
oggi, ha ottenuto il via libera dell' Authority. La nuova composizione dell'
Autorità portuale di sistema e l' attivazione di una commissione ad hoc
per le analisi del dossier sulla programmazione degli slot, tuttavia, sono
dei fattori che potrebbero incidere sull' esito della procedura.
Nuovi equilibriLa firma dell' accordo per gli sconti ai turisti tra Moby-
Toremar e Albergatori, attraverso l' hub commerciale Prenotazioni24 della
famiglia Cioni, ha cambiato in modo repentino il clima tra le banchine di
Piombino e Portoferraio. Dopo otto anni di scontri e accuse reciproche
gli Albergatori hanno firmato una solida intesa per gli sconti ai turisti e per
iniziative comuni sulla destagionalizzazione. Gli stessi Albergatori, per
intendersi, che in questi anni hanno duellato con Onorato, arrivando
persino - nel 2013 - ad entrare nella società Bn Navigazione con una
quota di poco inferiore al 10% e a stringere con la compagnia un' intesa
commerciale di ferro. Blu Navy non ha voluto commentare l' intesa
raggiunta dai soci con dalla compagnia concorrente ma, stando alle indiscrezioni, non pare intenzionata a fare un
passo indietro sull' isola. A dimostrarlo, in questo caso, è l' attivazione dell' iter per chiedere, ancora una volta, più
slot.
Una nave in piùL' Autorità portuale, con un' ordinanza firmata dal presidente Stefano Corsini a fine dicembre, ha
prorogato i termini per la valutazione delle istanze delle compagnie relative alla programmazione dei servizi di linea
2019. In pratica l' ente si è preso più tempo, fino al 28 febbraio, per valutare le istanze e assegnare gli slot.
Sul banco, oltre agli slot confermati di Moby-Toremar ed Elba Ferries, c' è l' istanza di Bn di Navigazione che ha
chiesto più slot in estate, in modo da portare una seconda nave sulla linea Piombino - Portoferraio. In cambio la
società allungherebbe la permanenza sui porti da aprile fino a novembre. A decidere - questa è una novità - sarà una
commissione ad hoc, formata da due tecnici dell' Authority (uno di Piombino e uno di Livorno) e da un membro della
Capitaneria di porto. La commissione assumerà una decisione collegiale dopo aver valutato attentamente tutti gli
elementi sul tavolo, a partire dalla coerenza dell' istanza rispetto alle norme vigenti, fino alle questioni di sicurezza a
terra e per la navigazione.
--

Il Tirreno (ed. Piombino-Elba)
Piombino, Isola d' Elba

Riproduzione autorizzata licenza Ars Promopress 2013-2019 Pagina 34



 

sabato 09 febbraio 2019
[ § 1 3 3 9 8 4 0 0 § ]

Fincantieri: Ancona, varata Seven Seas Splendor

Delle tre gemelle in realizzazione per Regent Seven Seas Cruises

Il lusso perfetto in crociera. E' stata varata nello stabilimento di Ancona
Seven Seas Splendor, la seconda nave da crociera extra lusso che
Fincantieri sta realizzando per la società armatrice Regent Seven Seas
Cruises, brand del gruppo Norwegian Cruise Line Holdings. Come la
gemella Seven Seas Explorer, consegnata nel 2016 da Fincantieri nello
stabilimento di Sestri Ponente (Genova), Seven Seas Splendor ha 55
mila tonnellate di stazza lorda e potrà ospitare 750 passeggeri. A
gennaio, Fincantieri, che dal 1990 ad oggi ha costruito 88 navi da
crociera, di cui 65 dal 2002 e altre 55 in cantiere, ha avuto dallo stesso
armatore l' ordine per una terza nave della serie, che sarà consegnata nel
2023. Le tre navi vengono realizzate con le più avanzate tecnologie nel
campo della protezione ambientale "con un allestimento ricercato e un'
attenzione al comfort per i passeggeri", ha sottolineato Graham Sadler,
managing director di Regent Seven Seas Cruises. "Nelle nostre navi, fra
le più eleganti, presentiamo il lusso perfetto - ha aggiunto Sadler - per i
nostri clienti che hanno la possibilità di raggiungere 450 destinazioni nel
mondo, con un servizio personalizzato per ognuno. Un' offerta di alta
qualità che ci facendo registrate una domanda crescente come non mai in
26 anni". Seven Seas Splendor, "è la più lussuosa nave e la regina della
flotta di Regent" ha detto il direttore dello stabilimento anconetano di
Fincantieri Giovanni Stecconi, senza nascondere un po' di emozione e
ringraziando il management e tutti i lavoratori. "Stiamo lavorando tutti
affinché questi giorni di festa siano sempre più numerosi - il commento a
margine della cerimonia Rodolfo Giampieri, presidente dell' Autorità di sistema portuale -, e perché al centro dell'
attenzione ci sia il lavoro di qualità".

Ansa
Ancona
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Fincantieri: Stecconi, serve raddoppio cantiere Ancona

Indispensabile per grandi navi. Ora lavoro fino al 2023

(ANSA) - ANCONA, 9 FEB - "Abbiamo un bellissimo carico di lavoro, che
non è mai stato così ricco, ma bisogna prepararsi per il futuro". Lo ha
detto Giovanni Stecconi, direttore dello stabilimento Fincantieri di
Ancona, parlando dell' attività del cantiere a margine del varo della nave
da crociera Seven Seas Splendor. Il futuro si traduce nel progetto di
raddoppio del cantiere Fincantieri per produrre navi con una stazza di 100
mila tonnellate. "Adesso utilizziamo una banchina temporanea per mettere
due navi in acqua, grazie all' Autorità di sistema portuale - ha spiegato
Stecconi -, se dobbiamo produrre una nave da 100 mila tonnellate,
dobbiamo allungare il bacino e fare un' altra banchina, vera, in modo da
poter lavorare su due navi di quella taglia. Un impegno importante che
Fincantieri ha già intrapreso, pronta ad investire su questo progetto e per
questo cambiamento. Aspettiamo che questa situazione faccia il suo
corso e che tutte le istituzioni coinvolte, Ministero, Regione, Comune, ci
diano il supporto per realizzarlo". I lavori di ampliamento dello
stabilimento, dove si ipotizza potrebbero trovare posto altre mille
persone, potrebbero essere realizzati in due-tre anni, con un investimento
complessivo di circa 80 milioni, suddiviso a metà fra risorse pubbliche e
di Fincantieri. Il "lavoro è assicurato fino al 2023 - ha detto Stecconi -, con
navi per Silversea e Viking, ma abbiamo bisogno di pensare al futuro"
con "benefici che riguardano il mantenimento dei posti di lavoro altrimenti
si rischia di non tenere il passo. Questa è la preoccupazione più grossa.
Siamo già a 3 mila persone occupate, un dato enorme per Ancona, un
fatto molto importante per la città. Stiamo assumendo, dal 2011 più di cento persone, impiegati qualificati, lavoro
ambito dal territorio. Noi cerchiamo maestranze di livello per le sfide future".(ANSA).

Ansa
Ancona
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Fincantieri: varata la nave da crocierà "Seven Seas Splendor"

È la seconda unità navale per Regent Seven Seas Cruises

Roma, 9 feb. (askanews) - Varata negli stabilimenti di Ancona la "Seven
Seas Splendor", la seconda nave da crociera extralusso che Fincantieri
realizzerà per la società armatrice Regent Seven Seas Cruises, brand del
gruppo Norwegian Cruise Line Holdings Ltd (Nclh). La consegna è
prevista per il 2020. Come la gemella "Seven Seas Explorer", consegnata
da Fincantieri a Sestri Ponente (Genova) nel 2016, Seven Seas Splendor
avrà 55mila tonnellate di stazza lorda e potrà ospitare a bordo 750
passeggeri. A gennaio Fincantieri "ha ricevuto l' ordine da Nclh per una
terza unità della serie, con consegna prevista nel 2023". Le navi saranno
costruite "adottando le più avanzate tecnologie in tema di protezione
ambientale". Fincantieri ha costruito dal 1990 a oggi 88 navi da crociera
(di cui 65 dal 2002), "mentre altre 55 unità sono in costruzione o di
prossima realizzazione, assicurando continuità di lavoro per i prossimi
anni a tutti i cantieri del gruppo".

Askanews
Ancona
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Caccia alle aree libere presentate 2 richieste

Istanze di Sai e Palumbo per gli spazi demaniali in porto

GLI SPAZI ANCONA Caccia alle ultime aree libere all' interno del porto.
Altre due istanze di concessione presentate all' Autorità portuale per
ottenere aree al fine di poter accrescere l' attività. Un segno del
dinamismo del settore di quello che, con la sanità, è il vero motore
economico di Ancona. Non c' è solo il raddoppio di Fincantieri, ormai in
retta di arrivo. L' area portuale è in trasformazione, basta pensare, per
esempio, che è in corso di definizione la procedura che porterà alla
definizione del piano regolatore e che stanno per partire i lavori per la
ristrutturazione del mercato ittico.
Le richieste In questo quadro si inseriscono i percorsi delle aziende in
crescita che hanno bisogno di spazi, in una situazione ormai satura. Solo
in questa settimana sono state presentate due richieste per il rilascio di
concessioni di aree demaniali. La prima, lunedì scorso, è della Sai, con
sede sul molo sud, che si occupa di stoccaggio e consegna di granaglie e
fertilizzanti, che ha chiesto circa 4.500 metri quadrati, sempre sul molo
sud, da utilizzare come deposito per lo stoccaggio di rinfuse, a decorrere
da 1 gennaio del 2020. La seconda richiesta, del giorno successivo, è di
Palumbo Superyachts: riguarda 2mila metri quadrati di un' area a nord
della vasca di colmata da utilizzare come deposito di stampi. La richiesta
è per un anno Le procedure Per ciascuna delle due istanze, scatta il
termine di 30 giorni, entro il quale è possibile presentare osservazioni od
opposizioni, da parte di portatori di interessi. La congestione degli spazi
nell' area portuale era già emersa, nel dicembre dello scorso anno, al gala
dinner natalizio del Gruppo Ferretti che opera ad Ancona con il marchio Crn e si ventilava la possibilità di trasferire la
produzione di altri marchi.
Al momento, in porto, si tamponano le varie richieste di ampliamento, ma la svolta è attesa con la definizione del
piano regolatore di cui è stata avviata la procedura. Il piano, secondo le aspettative dell' Autorità portuale, deve
«essere capace di rispondere alle opportunità di crescita in modo armonico, coordinato anche con il territorio per
assicurare uno sviluppo sostenibile, economico, sociale, ambientale e soprattutto occupazionale in ambito portuale» I
progetti Due i raggruppamenti temporanei d' impresa ammessi a partecipare: il primo è composto da Modimar srl
(Roma) Acquatecno srl (Roma), Seacon srl (Roma), Giovanni Francalanza (Pisa), Geologi associati Fantucci e
Stocchi (Ronciglione) e Simonetta Migliaccio (Genova); il secondo da Rina Consulting spa (Genova),
Arcoengineering srl -Gruppo Ipi (Milano), Ing. Paolo Viola (Milano), Studio Zoppi ingegneria & associati (Ancona) e
Prof.
Arch. Rosario Pavia (Roma).
L' importo economico a base di gara previsto dal bando è di 2,26 milioni di euro. In questa prima fase, è stata
valutata la correttezza della parte amministrativa della partecipazione al bando. Adesso sarà nominata la
commissione che provvederà ad esaminare la parte tecnica e quella economica delle offerte. «Su questo atto - ha
commentato Rodolfo Giampieri, presidente dell' Autorità - partirà un confronto serrato con le amministrazioni
comunali e regionali e i portati di interesse del settore».
Edoardo Danieli © RIPRODUZIONE RISERVATA.

Corriere Adriatico
Ancona
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Porto di Ancona: due domande per bando Piano regolatore di sistema

ANCONA Sono due i raggruppamenti temporanei di impresa che hanno
presentato domanda e sono stati ammessi a partecipare al bando di gara
europeo per la redazione del Piano regolatore di sistema portuale. Il
Piano traccerà il disegno del futuro dei sei porti dell'Autorità di sistema
portuale del mare Adriatico centrale, Ancona-Falconara Marittima,
Pesaro, San Benedetto del Tronto nelle Marche, Pescara e Ortona in
Abruzzo. L'atto comprenderà la stesura del Documento di pianificazione
strategica di sistema (Dpss) e la redazione dei piani regolatori portuali di
ciascuno dei porti dell'Adsp. L'ottica integrata di sistema sarà l'obiettivo
del Piano, per essere capace di rispondere alle opportunità di crescita in
modo armonico, coordinato anche con il territorio e per assicurare uno
sviluppo sostenibile, economico, sociale, ambientale e soprattutto
occupazionale in ambito portuale. L'importo economico a base di gara
previsto dal bando, che si è chiuso l'8 gennaio, è di 2,26 milioni di euro. In
questa prima fase, è stata valutata la correttezza del la parte
amministrativa della partecipazione al bando. Adesso sarà nominata la
commissione che provvederà ad esaminare la parte tecnica e quella
economica delle offerte. Fra i criteri di aggiudicazione dell'appalto, oltre al
prezzo, sono previste le capacità di individuare e superare le eventuali
criticità che potrebbero condizionare lo sviluppo dei porti. La durata del
contratto d'appalto sarà di 390 giorni effettivi dalla firma. L'impegno
contrattuale durerà, in ogni caso, fino a quando le due Regioni
competenti, Marche e Abruzzo, avranno approvato il Piano regolatore di
sistema portuale. Il primo dei due raggruppamenti temporanei d'impresa ammessi a partecipare è composto da
Modimar srl (Roma) Acquatecno srl (Roma), Seacon srl (Roma), Giovanni Francalanza (Pisa), Geologi associati
Fantucci e Stocchi (Ronciglione) e Simonetta Migliaccio (Genova); il secondo da Rina Consulting spa (Genova),
Arcoengineering srl-Gruppo Ipi (Milano), Ing. Paolo Viola (Milano), Studio Zoppi ingegneria & associati (Ancona) e
Prof. Arch. Rosario Pavia (Roma). Sta prendendo corpo la definizione del più importante strumento di pianificazione
strategica di tutto il sistema portuale dice il presidente Rodolfo Giampieri -, un atto che consentirà ai sei porti di poter
lavorare in maniera coordinata e integrata fra di loro, sulla base di una programmazione e di una strategia condivisa
che avrà il compito fondamentale di poter dare certezza alle attività delle imprese portuali, così da poter programmare
investimenti di lungo periodo, oltre a favorire un ambiente adatto a stimolare lo sviluppo di lavoro per le aziende e la
creazione di nuova occupazione. Su questo importante atto per il sistema portuale partirà un confronto serrato con le
amministrazioni comunali e regionali e i portati di interesse del settore.

Il Nautilus
Ancona
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Uno Splendore extralusso

Fincantieri, un varo da sogno per la cruise della Regent

di PIERFRANCESCO CURZI TUTTI con gli occhi appiccicati addosso
alla Seven Seas Splendor, la cruise extralusso commissionata dalla
società armatrice americana Regent e varata ieri in una giornata
primaverile e abbagliante.
Varo fortunato, dove tutto ha funzionato alle perfezione, compreso il
tagl io del cavo capace di azionare la bott igl ia di champagne,
regolarmente in frantumi contro la chiglia della SSS: «Una nave come
questa è fatta anche col cuore e rappresenta un pezzo di Ancona» ha
ricordato nel suo breve discorso padre Dino, cappellano del porto, prima
della benedizione del 'bestione' alle sue spalle. Occhi lucidi, come sempre
in occasione del lancio di un colosso del lusso.
SONO gli occhi di Graham Saddler, l' armatore americano durante gli inni,
quello di Mameli e, appunto, lo Star Sprangled Banner.
Poco prima le sue parole: «La Seven Seas Splendor è un capolavoro _
ha detto Saddler rivolgendosi alla nutrita platea, composta soprattutto dal
personale che l' ha realizzata _, ma non avevo dubbi quando abbiamo
firmato il contratto. Così come non avevo dubbi che Fincantieri fosse un
partone ideale. Mi ha colpito molto l' abilità artigianale e adesso non vedo
l' ora di andare a bordo e ammirare il lusso e il gusto, la cura dei dettagli.
Dal 2020 sarà pronta per solcare i mari del mondo e toccare centinaia di
destinazioni».
Per la cerimonia Fincantieri non ha lasciato nulla al caso, curando anche l' immagine e la suggestione cinematografica
grazie all' impiego di una squadra specificamente dedicata alle riprese video.
Il direttore del cantiere, Giovanni Stecconi, ha voluto una madrina particolare per l' evento, Francesca Giovagnoli,
segretaria di direzione dello stabilimento, che, con un colpo secco, ha rispettato copione e pronostico. Quando la
bottiglia ha colpito la nave, l' aria del porto è stata invasa dal suono delle sirene, accompagnate dall' Inno alla Gioia di
Ludwig Van Beethoven e dagli applausi delle centinaia di maestranze e ospiti presenti. Le maestranze, appunto,
agghindate con giacconi, divise e caschi multicolori. Tra loro italiani e tantissimi stranieri, operai di ditte in subappalto
che si alternano nella realizzazione del lavoro. Ormai gli operai diretti Fincantieri rappresentano più o meno un decimo
della forza lavoro, ridotti a meno di 300 a fronte ad una presenza di 3mila esterni. Diretti che andranno ad esaurirsi nel
giro di qualche anno. Fincantieri si è affidata alle ditte esterne private. Ormai la linea è tracciata, eppure mai come
oggi il cantiere è stato così in salute.

Il Resto del Carlino (ed. Ancona)
Ancona
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«Mai avuto tanto lavoro E abbiamo pure assunto»

Giovanni Stecconi al vertice di Fincantieri Ancona

LA GESTIONE del cantiere nel nuovo millennio è passato sotto le sue
mani. Dagli anni del passaggio esclusivo al segmento crociere al boom
attuale, passando per la grande crisi a cavallo tra il 2008 e il 2011, quando
lo stabilimento di Ancona è stato ad un passo dalla chiusura.
Giovanni Stecconi, alla guida del sito Fincantieri di Ancona ormai da una
decina d' anni, parla del presente, delle sfide nel giorno dell' ennesimo
varo di una meravigliosa nave da crociera extralusso.
Presente che sorride, ma futuro a medio termine legato allo sviluppo
infrastrutturale del cantiere.

Stecconi, a che punto è il dialogo tra azienda e governo sul
potenziamento del cantiere?
«Siamo a buon punto, il dialogo è ripreso e le parti sono ancora in
trattativa».

Al centro del contendere un investimento consistente per allungare
bacino e banchina?
«Esatto, sono 80 milioni, equamente divisi tra le due parti.
Un' opera infrastrutturale irrinunciabile in questa fase».
Come mai?
«Il cantiere non ha mai avuto così tanto lavoro, ci sono commesse sicure fino al 2023, poi però bisognerà cambiare
marcia. Ormai il segmento delle navi da crociera di media grandezza è stato sfruttato. Se vogliamo vincere le future
sfide del lavoro dobbiamo dotare il cantiere di un nuovo bacino e di una nuova anchina in grado di ospitare le grandi
navi».

Quale la ricaduta occupazionale?
«Oltre alla dotazione attuale, almeno un migliaio tra impiegati e operai».

Personale ormai soltanto esterno, lavoratori di ditte in appalto e subappalto, non sempre tutelati: è questo il
futuro dell' azienda?
«Le imprese che lavorano in Fincantieri garantiscono qualità e tempi certi, i tempi cambiano».
Però intanto voi non assumete più nessuno, senza turn-over presto affitterete il lavoro solo agli esterni.
«Non è vero, in questi anni abbiamo assunto un centinaio di persone».
Operai?
«No, impiegati, ma tutti qualificati e in grado di garantire qualità.
Bisogna superare il vecchio concetto, la divisione tra classe operaia e tecnici, ormai siamo oltre».

Però le navi alla fine le costruiscono gli operai, perché non ne assumete più coprendo i buchi lasciati da chi va
in pensione?
«Senta, in cantiere entrano migliaia di operai ogni giorno e fanno un lavoro eccezionale, non ci fossilizziamo sul tipo
di rapporto».

La nave che varate oggi quando sarà pronta per solcare i mari del mondo?
«Da oggi parte ufficialmente l' allestimento della Seven Seas Splendor che sarà pronta all' incirca tra un anno per
lasciare il porto di Ancona. E' una nave favolosa, di qualità assoluta, siamo fieri di quanto fatto e adesso ci ributtiamo
al lavoro per allestire le altre imbarcazioni, rispettando i tempi fissati dalle commesse».

Il Resto del Carlino (ed. Ancona)
Ancona
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Fincantieri, varata "Seven Seas Splendor"

GIORGIO CAROZZI

Roma - Varata ad Ancona "Seven Seas Splendor", la seconda nave da
crociera extra lusso che Fincantieri realizzerà per la società armatrice
Regent Seven Seas Cruises, marchio del gruppo statunitense Norwegian
Cruise Line Holdings (Nclh). La consegna è prevista per il 2020. Come la
gemella "Seven Seas Explorer", consegnata da Fincantieri presso lo
stabilimento di Genova nel 2016, "Seven Seas Splendor" avrà 55 milq
tonnellate di stazza lorda e potrà ospitare a bordo 750 passeggeri. Lo
scorso gennaio Fincantieri ha ricevuto l' ordine da Nclh per una terza unità
della serie, con consegna prevista nel 2023. Fincantieri - fanno sapere dal
gruppo cantieristico statale ha costruito dal 1990 ad oggi 88 navi da
crociera (di cui 65 dal 2002), mentre altre 55 unità sono in costruzione o
di prossima realizzazione, assicurando continuità di lavoro per i prossimi
anni a tutti i cantieri del gruppo.

The Medi Telegraph
Ancona
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Made in Italy, l' anno nero per l' export dell' ortofrutta

Le esportazioni giù del 12% nel 2018 E dal 2000 l' import è balzato del 142% L' Olanda conquista i nostri mercati L'
Agricoltura annuncia una task force

L' ALLARME BERLINO Ci voleva la crisi del nostro export e la maggiore
aggressività dei paesi concorrenti per vedere per la prima volta riuniti
attorno a un tavolo tutti i protagonisti dell' ortofrutta italiana.
Non però a Roma, ma a Berlino dove ieri ha chiuso Fruit Logistica, la più
importante fiera continentale del settore, con l' Italia primo paese
espositore con 527 aziende. A dare il quadro del momento negativo
basta il dato del mercato tedesco che con 1,6 miliardi di euro di fatturato
è la maggiore destinazione dell' ortofrutta italiana. Negli ultimi 15 anni in
Germania c' è stata una flessione dell' import dall' Italia del 5% a fronte di
incrementi di produzioni spagnole (+21%) e olandesi (+26%).
IL RESTO DEL MONDO Non va meglio nel resto del mondo: nel 2018 l'
export ortofrutticolo italiano si è contratto del 12% a volume e del 4,7% in
valore. Contemporaneamente aumentano le importazioni: dal 2000 a oggi
+142%, addirittura anche in comparti tradizionali: + 214% in valore l'
import di agrumi, + 114,5% quello di ortaggi. «Il trend del 2018 afferma
Marco Salvi, presidente Fruitimprese conferma la nostra propensione all'
export ma difficilmente torneremo sui livelli-record del 2017 con 5 miliardi
di vendite all' estero».
«L' Europa commenta Antonio Felice, dell' agenzia specializzata Corriere
Ortofrutticolo guarda quasi esclusivamente al prezzo e i grandi mercati
emergenti dell' Asia hanno distanze tali da richiedere organizzazione
produttiva e logistica e accompagnamento politico. E obiettivamente
siamo indietro rispetto a spagnoli, cileni e persino polacchi». Ma come
affrontare la crisi del comparto che rappresenta comunque dopo il vino la
seconda voce dell' export agroalimentare e un quarto dell' intera produzione agroindustriale italiana? Per Davide
Vernocchi, coordinatore ortofrutta di Alleanza Cooperative, la prima esigenza è quella di scalfire il muro di alcuni
paesi extra Ue, che quasi sempre oppongono problematiche di carattere fitosanitario. «Giappone, Vietnam, Israele,
Colombia, Cina elenca Vernocchi sono alcuni degli stati che bloccano l' ingresso di mele, pere, kiwi e altre referenze
nelle quali l' Italia è leader.
Per esempio, nell' export del kiwi attendiamo da anni un sospirato via libera per l' avvio della commercializzazione in
mercati potenzialmente assai interessanti». Emblematico è l' esempio delle mele: dal momento dell' embargo con la
Russia nell' estate del 2014, nessun nuovo mercato è stato aperto. «L' embargo russo precisa Salvi è stato un colpo
micidiale per il nostro export e ha destabilizzato gli equilibri del commercio ortofrutticolo: Olanda e Belgio
promuovono in maniera sempre più aggressiva le loro pere a scapito delle nostre, così fa la Grecia coi suoi kiwi. I
polacchi prima molto attivi in Russia adesso scaricano la loro produzione tutta sul mercato europeo con conseguenze
pesanti sui prezzi e a danno delle nostre mele».
IL RICONOSCIMENTO «È tempo ha confermato la sottosegretario all' Agricoltura Alessandra Pesce di organizzare
una task force sull' apertura di nuovi mercati». Intanto ammodernando anche la rete logistica a partire dai mercati all'
ingrosso. «Va abbandonata la visione antiquata dei mercati», ha spiegato Fabio Massimo Pallottini, presidente di
Italmercati, che ha fatto il punto sul progetto di espansione del mercato romano Car verso il porto di Civitavecchia,
con l' obiettivo di arrivare a creare un' unica Zona Logistica Speciale. A chiudere con un pizzico di ottimismo l'
edizione 2019 di Fruit Logistic è arrivato il premio più importante sull' innovazione assegnato proprio a una azienda
italiana, la Jingold di Forlì. Il suo kiwi rosso ha proprietà organolettiche, dolcezza di 21 gradi Brix e retrogusto esotico
assolutamente unici. «L' innovazione parla italiano», ha commentato il presidente di Confagricoltura Massimilano
Giansanti, sottolineandone «il valore come mission per la crescita e la competitività di tutto il settore».
Carlo Ottaviano © RIPRODUZIONE RISERVATA.

Il Messaggero (ed. Ostia)
Civitavecchia, Fiumicino e Gaeta
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AdSP al Fruit Logistica 2019. Missione positiva per Molo Vespucci

maurizio de cesare

9 febbraio 2019 - Tre giornate fruttuose e utili ad allargare gli orizzonti
della logistica e dei traffici dell'Autorità di Sistema Portuale del Mar
Tirreno Centro Settentrionale. Questo il segno della missione del
Segretario Generale dell'AdSP, Roberta Macii e del funzionario Luca Lupi
all'edizione 2019 della prestigiosa fiera dell'agro-alimentare Fruit Logistica
di Berlino. Un' importante occasione per promuovere un comparto
strategico per l'Italia e che, a Berlino, era ben rappresentato anche dalla
Regione Lazio. Numerosi gli incontri con i principali rappresentanti del
commercio internazionale dell'ortofrutta, vettori marittimi, spedizionieri,
terminalisti e produttori di frutta. Con tutti l'AdSP ha lavorato per
consolidare i rapporti esistenti e porre le fondamenta per attivare nuovi
traffici commerciali in un settore in continua espansione divenuto, negli
ultimi anni, fondamentale per il porto di Civitavecchia. Durante la tre giorni
berlinese l'Autorità di Sistema Portuale ha avuto modo di incontrare i
vertici di Chiquita, gruppo internazionale leader nell'esportazione del
traffico delle banane, per discutere dell'importanza del settore per il porto
di Civitavecchia. I massimi dirigenti della multinazionale delle banane
Chiquita hanno manifestato la disponibilità a consolidare e implementare
la loro presenza nello scalo romano. Novità anche nel settore della
logistica con Cfft, società che da anni opera nello scalo di Civitavecchia,
che si è resa subito disponibile a coinvolgere e collaborare con il Centro
Agroalimentare Roma (CAR), per aprire nuovi traffici nel settore
ortofrutticolo utilizzando lo scalo romano come principale interlocutore.

Primo Magazine
Civitavecchia, Fiumicino e Gaeta
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Licenziamenti, dai sindacati appello a Governo e Regione

Investimenti, «far valere l' Accordo di programma»

GIOIA TAURO «Non permetteremo una guerra tra poveri. Gioia Tauro
non può essere ancora una volta tradita». È la reazione unitaria dei
sindacati Filt-Cgil, Fit-Cisl, Ugl Mare e coordinamento portuali del Sul all'
annuncio dell' azienda MCT, terminalista dello scalo di transhipment, di
voler riaprire la procedura di licenziamento collettivo (L. 223/91) poiché, in
virtù dei reintegri imposti dal Giudice del lavoro, non sarebbe più in grado
di sostenere il costo dell' intera forza lavoro.
Le organizzazioni sindacali si dicono profondamente preoccupate per una
situazione che si prospetta come un ulteriore colpo alle speranze di un
intero territorio, dei lavoratori e della Calabria e chiedono che il governo
Conte intervenga immediatamente, esortando anche il ministro delle
Infrastrutture, Toninelli, a dare le risposte annunciate lo scorso 18 ottobre
sugli investimenti pubblici e privati per il porto di Gioia Tauro.
«L' Accordo di programma quadro firmato nel 2016 - si rimarca in un
comunicato congiunto di Rsa, segreterie regionali e territoriali -
prevedeva, infatti, oltre all' agenzia per la ricollocazione dei dipendenti
dichiarati in esubero, anche consistenti investimenti da parte di MSC e
Contship e investimenti pubblici per la realizzazione del gateway
ferroviario e del bacino di carenaggio. Oggi, a due mesi da quell' incontro,
le OO.SS. non hanno ancora avuto la possibilità di sapere quali interventi
strutturali ha deciso di fare il Governo, il cui disimpegno su Gioia è ormai
eloquente. L' unica certezza è un ulteriore calo di volumi del 12,5% nel
2017 e quello ulteriore in corso nel 2018. Questa drammatica situazione
sta portando alla chiusura del porto di Gioia Tauro».
La riduzione di personale annunciata dall' azienda sarebbe ancora più pesante di quella avviata nel 2017, quando
furono messe alla porta 377 persone. «Siamo fermamente contrari alla contrapposizione dei lavoratori con altri
lavoratori», evidenziano i sindacati aggiungendo: «Rivendichiamo l' attuazione dell' Accordo di programma quadro
sottoscritto nel 2016 alla Presidenza del consiglio, e cioè gli investimenti pubblici e privati per rilanciare il porto.
Chiediamo dunque al Governo Conte e al ministro Toninelli di far rispettare quell' Accordo di programma quadro.
Chiediamo alla Giunta regionale di intervenire con forza nei confronti del Governo, di MCT e di MSC». L' appello
finale è un richiamo all' unità d' intenti: «La Calabria, quella democratica e del lavoro, questa volta si deve unire per
difendere gli interessi legittimi di Gioia, della Calabria, di chi lavora e di chi il lavoro lo cerca».
La notizia dell' imminente avvio di una nuova procedura di licenziamento collettivo era giunta a margine dell' incontro
di venerdì mattina tra azienda e rappresentanti sindacali, svoltasi in base all' art. 39 del CCNL dei porti.
d.l.

Gazzetta del Sud (ed. Reggio Calabria)
Gioia Tauro Crotone Corigliano Palmi e Villa San Giovanni
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Clima pessimo tra i portuali per il collasso dell' occupazione

Forse saranno 500 gli esuberi

Il dato certo si conoscerà martedì all' incontro tra Medcenter e sindacati

di MICHELE ALBANESE GIOIA TAURO - Il numero preciso degli esuberi
che MedCenter tenterà di attuare si conoscerà martedì mattina, quando l'
azienda ha convocato una nuova riunione con le Rsa aziendali e le
segreterie territoriali e provinciali di Filt Cgil, Fit Cisl, Uiltrasporti, Ugl Mare
e Sul. Alla riunione non è stata invitata per ragioni l' Orsa di recente
costituzione, che invece parteciperà all' incontro previsto nello stesso
giorno di pomeriggio convocato dal prefetto Michele Di Bari. Secondo
voci ben accreditate tra i portuali potrebbero essere intorno a 500 i
portuali in esubero che Mct potrebbe dichiarare. Numeri ipotizzati in
proporzione ai volumi che attualmente movimenta lo scalo e che sono in
continuo ribasso. Quasi il 40% degli attuali dipendenti tenendo conto
anche dei reintegri sanciti dalle sentenze del Tribunale di Palmi. Un
col lasso del l '  occupa z ione quindi  che dà l '  idea d i  qualche
pericolosissimo passo nel buio sta per compiere il porto di Gioia Tauro
nel suo complesso. Il clima tra i portuali è pessimo. Dopo gli annunci dei
nuovi esuberi, nel piazzale del terminal piccole assemblee nei turni di
lavoro si susseguono una dietro l' altra e la rabbia cre re i lavoratori e i
calabresi sugli investimenti pubblici e privati per il porto di Goia Tauro. L'
accordo di programma quadro firmato nel 2016 prevedeva Infatti oltre all'
agenzia per la ricollocazione dei lavoratori dichiarati in esubero anche
consistenti investimenti da parte di Msc e Contship e investimenti pubblici
per la realizzazione del gateway ferroviario e del bacino di carenaggio.
Oggi a 2 mesi da quell' in contro le organizzazioni sindacali non hanno
ancora avuto la possibilità di sapere come procede la discussione fra
Msc e Contship e quali interventi strutturali ha deciso di fare il governo il cui disimpegno su Gioia è ormai eloquente. L'
unica certezza è che oggi - sottolineano - c' è la informativa che Mct ha dato alle organizzazioni sindacali di un
ulteriore calo di volumi nel 2017 del 12,5% rispetto al 2016 che si aggiunge al calo già subito nel 2016 rispetto al 2015
e a quello ulteriore in corso nel 2018. Questa drammatica si tuazione sta portando alla chiusura del porto di Gioia
Tauro.
L' azienda ha annunciato l' aper tura di una nuova procedura di riduzione di personale ancora più pesante di quella
avviata nel 2017. Le Organizzazioni sindacali sono profondamente preoccupate per tale situazione che si prospetta
come un ulteriore colpo alle speranze di un intero territorio, dei lavoratori, della Calabria». «Non permetteremo una
guerra fra poveri. Siamo fermamente contrari alla contrapposizione dei lavoratori con altri lavoratori. Rivendichiamo l'
attuazione dell' Accordo di Programma Quadro sottoscritto nel 2016 alla Presidenza del consiglio, e cioè gli
investimenti pubblici e privati per rilanciare il porto. Chiediamo dunque al Governo Conte e al ministro Toninelli di far
rispettare quell' Ac cordo di programma quadro.
Chiediamo alla Giunta regionale di intervenire con forza nei confronti del governo, di Mct e di Msc». Poi chiamano alla
lotta e all' impegno affermando che: «la Calabria, quella democratica e del lavoro, questa volta si deve unire per
difendere gli interessi legittimi di Gioia, della Calabria, di chi lavora e di chi il lavoro lo cerca». Ma fino a ieri dalla
politica e dalle istituzioni regionali e nazionali solo silenzi.

Il Quotidiano della Calabria
Gioia Tauro Crotone Corigliano Palmi e Villa San Giovanni
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Porto e crocierismo Aspettando il decollo

Andrea Italianomilazzo «Che fine ha fatto l' ecoporto galleggiante che
sarebbe dovuto sorgere nella rada di Levante?».
A sollevare l' interrogativo il "Comitato grande porto" che evidenzia come
sia una costante che «i progetti partono con entusiasmo e poi finiscono
nel dimenticatoio. Nonostante l' interesse manifestato dai progettisti che
continuano a ribadire che la struttura è fattibile sia dal punto di vista
tecnico, e sostenibile dal lato economico in quanto finanziata da un fondo
di investimento inglese e da due banche cinesi , al momento attuale non è
stato fatto quasi nulla. Il progetto non è stato ancora esaminato in
consiglio comunale, non è stata avanzata alcuna richiesta di concessione
al demanio marittimo, non è stata inviata alcuna documentazione alla
Regione siciliana per l' approvazione dell' opera».
Fatta questa premessa il "Comitato" presieduto da Mario Sciotto
sottolinea che «la stagione estiva si avvicina e Milazzo si avvia a
fronteggiare il sempre più crescente traffico del diportismo con strutture
inadeguate sia per qualità che per quantità. Offriamo ai diportisti una
utenza fatta di pontili galleggianti carenti per efficienza e servizi. Nel
frattempo a Capo d' Orlando è sorto un porto turistico all' avanguardia nel
settore per completezza dei servizi e modernità delle infrastrutture, a S.
Agata i lavori per la realizzazione del porto hub, originariamente destinato
a Milazzo, procedono alacremente e saranno completati al più presto, a
Portorosa opera da decenni un porto turistico prestigioso per la sua
unicità e per l' eccellenza di servizi offerti ai diportsti».
«Ecco quindi - prosegue - che per mantenere la nostra posizione di leader nel campo del diportismo è necessario
impegnarsi per la realizzazione dell' ecoporto galleggiante. Senza contare che nella parte esterna della diga foranea
della struttura è previsto l' attracco delle grandi navi da crociera risolvendo una carenza di banchine portuali che da
anni il presidente De Simone promette di colmare alimentando il progetto all' interno ed all' esterno del tratto terminale
del molo Marulllo».
Da ultimo l' invito al presidente del consiglio comunale, al sindaco, al presidente dell' autorità portuale "di adempiere le
procedure necessarie affinchè il molo Marullo dopo 20 anni di errata concessione rientri nella piena disponibilità del
porto di Milazzo».
Analisi su flussi turistici e infrastrutture in vista della stagione estiva.

Gazzetta del Sud
Messina, Milazzo, Tremestieri
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Porto turistico e anche centro congressi

Franco PerdichizziCapo d' Orlando Capo d' Orlando potrà presto fare
affidamento sul movimento congressuale per destagionalizzare le
presenze turistiche e dare una spinta all' economia. La novità viene
direttamente dal Porto di San Gregorio che a breve aprirà i battenti ai
congressi di respiro nazionale e internazionale grazie al primo piano della
struttura che ospiterà un spazio congressuale arricchito anche da un
resort per l' accoglienza ai partecipanti. Ma le novità per la prossima
stagione primaverile ed estiva, che dovrebbe confermare il decollo della
struttura, classificata tra le più belle e funzionali d' Italia, non sono solo
queste. Previsto l' arrivo nella darsena di importanti società di challenger
che assicureranno ai turisti la presenza di almeno 100 imbarcazioni da
noleggiare per girare i mari del Mediterraneo. E poi la novità presentata
ieri dal "Marina Capo d' Orlando". Si tratta dello "Yacht Club Capo d'
Orlando", la nuova società velica che costituita da due mesi ha ottenuto l'
affiliazione a Federvela. La società sportiva - spiega il presidente
Giuseppe Mormino - si prefigge l '  obiett ivo di promuovere nel
comprensorio costiero nebroideo la disciplina della vela, sia a livello
dilettantistico che agonistico, e di diffondere la "cultura marinara"
coinvolgendo ragazzi, giovani e adulti animati dalla passione per il mare e
desiderosi di avvicinarsi a questo sport». Alla presentazione, erano
presenti il sindaco Franco Ingrillì, il comandante del Circomare , Michele
Rossano; dell' Ufficio locale marittimo, Fabio Sarni, il rappresentante
della federvela Francesco Zappulla ed il presidente della "Capo d' Orlando
Marina", Francesco Federico. E anche l' ammiraglio Giovanni Iannucci, napoletano ma milazzese d' adozione, già
comandante dell' Amerigo Vespucci . Il prossimo appuntamento del circolo, oltre all' avvio della "scuola vela" che ha
già aderito al programma del ministero con le scuole orlandine, è la regata offshore da 150 miglia tra le 7 le Isole
Eolie con partenza/arrivo da Capo d' Orlando (1-4 maggio).
Importanti progressiper lo scalo diportisticoin vista della primavera.

Gazzetta del Sud
Messina, Milazzo, Tremestieri
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Fideiussione omnibus nelle concessioni demaniali marittime: eleganza e stile
formale, discrezionalità obbligazionaria od amore a prima vista?

Secondo il dettato del codice civile è fideiussore colui il quale, obbligandosi personalmente verso il creditore,
garantisce l'adempimento di

Secondo il dettato del codice civile è fideiussore colui i l quale,
obbligandosi personalmente verso il creditore, garantisce l'adempimento
di una obbligazione altrui. Trattasi quindi di una garanzia a carattere
accessorio che non potrà mai eccedere ciò che è dovuto dal debitore ne
può essere prestata a condizioni più onerose. Infine può anche garantirsi
un importo massimo prestabilito ed un illecito derivante dall'esecuzione
della prestazione contrattuale. Fatte queste premesse relative all'istituto
contrattuale di garanzia, passiamo ad esaminarne l'applicazione nel
sistema mare, strumento attivo di politica economica commerciale a
sostegno del Paese e che ha nel porto il principale attore propulsivo. Se
da un lato le Adsp hanno l'obbligo, in occasione del rilascio o del rinnovo
di concessioni demaniali marittime, di avviare una procedura comparativa
ai sensi dell'art.lo 18 della legge n.84/94, deve ritenersi pacifica la tesi di
poter conoscere prima dell'avviso pubblico i criteri da utilizzare al fine
dell'esercizio del potere discrezionale, onde evitare disparità di
trattamento e discriminazione. Sostanzialmente quindi, programmazione,
acquisizione degli impegni sugli investimenti, sui livelli di innovazione
tecnologica e sulla sostenibilità dell'ambiente unitamente agli obiettivi
occupazionali. In questo modo si giungerà alla migliore offerta frutto della
comparazione tra offerte differenti che comunque ed allo stato si muove
in margini di ristretta discrezionalità. D'altro canto non mancano in questi
mesi casi riconducibili ad azione della magistratura penale verso il
management di alcune Adsp, rei di aver rinnovato concessioni demaniali
in maniera definitiva pur trattandosi di concessioni temporanee innescando la fattispecie dell'abuso d'ufficio, reato
contestato in fase di indagine preliminare. A sentire di alcuni osservatori, circostanze di questo tipo creerebbero
allarmismo verso gli operatori economici che, evidentemente, parrebbero inaffidabili e poco credibili frutto di scelte
altamente discrezionali. Scelte che all'atto del confronto tra aspiranti concessionari, vede sia nella relazione tecnica
della capacità tecnica di mezzi meccanici, beni mobili e navi che in quella organizzativa, ovvero con riferimento ai
bilanci consolidati ed al piano delle risorse umane, un binario certo da seguire nell'esercizio del potere amministrativo
autoritario finalizzato alla scelta finale dell'aspirante. Non ultimo, ma in ultimo un ruolo strategico è svolto dalla
relazione firmata relativa al programma operativo corrispondente alla durata dell'autorizzazione richiesta ex art.li
16/17/18 della citata legge n. 84. Ma cosa complica la vita alla Adsp all'atto del rilascio concessorio? È l'acquisizione
di adeguata fideiussione che deve essere prestata dal concessionario di una area demaniale marittima portuale a
garanzia di tutti gli obblighi assunti con l'atto di concessione, di cui ora trattiamo ipotizzando da un lato che gli uffici
della Adsp abbiano accertato l'inadempienza del concedente anche per mancato pagamento dei canoni concessori,
dall'altro non vi sia la verifica della decadenza per fatti differenti. Il legislatore ha dato la facoltà al concedente di
imporre al concessionario l'incasso a prima richiesta, ovvero sulla base della sola discrezionalità amministrativa che
va ad azionarsi nel momento in cui si debbono coprire rimborsi spesa o crediti maturati unitamente all'osservanza
degli obblighi assunti con l'atto di concessione poi evidentemente disattesi. Nella pratica le clausole contrattuali di
garanzia previste dagli schemi formali in uso presso molti uffici del demanio delle Adsp, prevedono di poter ottenere
l'incasso a prima vista non solo per i crediti od i rimborsi ma anche per le pretese relative ad inadempimenti di
obblighi del concessionario. In questo caso anche grazie alla giurisprudenza, che ne ha utilizzato i tratti salienti, si
parla di una fideiussione omnibus operata da una banca che concede una apertura di credito più o meno ampia ad un
soggetto, concessionario, a condizione che ne assuma tutte le obbligazioni che pertanto non risultano determinate ma
solo ipoteticamente determinabili. Tale fideiussione è parsa viziata da nullità nella misura in cui non si deduceva
l'importo massimo garantito e non stabilivano i criteri obiettivi in base ai quali si stabilirà la prestazione, idonei a

Il Nautilus
Focus
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liberare il debitore dalla obbligazione a garanzia posta in essere a favore del terzo. Parrebbe ai più, non solo per gli
addetti ai lavori, che la fideiussione omnibus ponga in balia della Adsp il concessionario che assume una garanzia
personale che impone il pagamento non di un singolo e specifico debito altrui, presente o futuro, ma di tutti i debiti a
contrarre che lo stesso concessionario assumerà nei confronti della autorità concedente in dipendenza della
concessione demaniale marittima. Sul punto la giurisprudenza ha stabilito che sussiste l'obbligo, nel caso della
fideiussione omnibus, di evitare ogni forma di indeterminatezza a pena di nullità, dovendo addivenire alla
determinazione precisa dell'importo massimo pattuito e quindi garantito in fideiussione. Rimane comunque l'obbligo
del reintegro salvo il criterio della buona fede della concedente a fronte della accennata e formalmente prevista
discrezionalità amministrativa azionante. Taluni, infine in dottrina, contestano la reintegrazione dell'importo massimo
garantito che formalmente costituirebbe una indeterminazione dell'oggetto che aggiungerebbe un elemento nullo al
contratto di garanzia fideiussorio. Insomma un amore a prima vista tra il concessionario ed il concedente, frutto
dell'attrattività dell'interesse economico commerciale in area portuale ma che deve scontrarsi, oggi ancor più dopo le
incursioni della CE sul punto, con la disciplina privatistiche dell'istituto fideiussorio al quale bisogna far riferimento ogni
volta che si stipulano rapporti concessori ricordando in questa sede la solidarietà del beneficio, l'azione di regresso, la
scadenza dell'obbligazione principale ed il recesso con irrinunziabilità. Queste, tutte, vicende del rapporto contrattuale
che articolano le relazioni in punto di diritto tra debitore e cedente la garanzia accessoria, consentono di garantire in
maniera efficace le obbligazioni contratte con la Adsp che pone a disposizione del privato banchine e spazi pubblici
marittimi, contemperando gli interessi pubblici disponibili. Interessi, questi ultimi milionari, che hanno nel canone
concessorio la leva ultima ma strutturale quasi autoritaritaria se vista dall'organo pubblico emanante che consente,
condividendone o meno, la massimizzazione dei risultati economici la cui prescrivibilita è di anni cinque. Concludendo
si auspica l'introduzione di criteri omogenei nella determinazione delle somme massime poste a garanzia del rilascio
della concessione demaniale a maggior ragione, oggi, che il rinnovo non possiede più le caratteristiche storiche
dell'automatismo monopolistico, dovendo fare quindi i conti, ovvero il raffronto, con gli investimenti operati
programmati e programmabili ivi incluse le opere inamovibili. Ma questa è un'altrarotta di pensiero tecnico. Teodoro
Nigro
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L'angolo (del) marittimista Il Regolamento UE 2017/352 su trasparenza
finanziaria e servizi portuali

ROMA Agli inizi del 2017, segnatamente in data 23 gennaio, il Consiglio
dell'Unione Europea ha approvato il Regolamento UE 2017/352 che
«istituisce un quadro normativo per la fornitura di servizi portuali e norme
comuni in materia di trasparenza finanziaria dei porti». I principi posti in
essere dal nuovo Regolamento, in materia di accesso al mercato dei
servizi portuali e di trasparenza finanziaria nei porti, dovranno essere
applicati, nei porti europei a partire dal prossimo 24 marzo. Posto che il
Regolamento in parola, rappresenta ad oggi un testo normativo
fondamentale per l'intera «industry» dello shipping, ci limitiamo a fornirvi
qui di seguito per evidenti ragioni di sintesi che questa sede ci impone
una breve descrizione dei suoi contenuti, accompagnata da alcune
riflessioni sul tema. Il Regolamento ha voluto disciplinare alcune

La Gazzetta Marittima
Focus

riflessioni sul tema. Il Regolamento ha voluto disciplinare alcune
tematiche ritenute particolarmente rilevanti mediante la previsione di: (i)
una serie di obblighi incentrati sulla rendicontazione e sull'efficiente
utilizzo dei fondi pubblici, con l'obiettivo di garantire la trasparenza
finanziaria dei singoli porti; (ii) un quadro normativo di riferimento per
l'organizzazione e la gestione di alcuni aspetti dell'attività di fornitura dei
servizi portuali da parte degli enti competenti. Quanto al primo dei due
punti sopracitati, anche alla luce di quanto riportato nella relazione
accompagnatoria della proposta iniziale della Commissione Europea, la
necessità di intervento a livello comunitario parrebbe risultare dalla
circostanza secondo cui, ad oggi, gli investimenti privati all'interno dei
singoli scali portuali sarebbero spesso rallentati sia dalla mancanza di
regole precise e vincolanti in merito alle modalità di assegnazione dei fondi pubblici ai singoli porti, sia da una
evidente carenza informativa sugli oneri che compagnie di navigazione debbono corrispondere per l'utilizzo delle
relative infrastrutture portuali. Ecco allora che, per tentare di risolvere le problematiche sopracitate, la normativa
comunitaria in esame definisce, in primo luogo, il concetto di «Trasparenza finanziaria» riferendosi alla necessaria
completa indicazione dei fondi assegnati dalle autorità pubbliche, non solo agli enti di gestione del porto, ma anche ad
altri enti che eventualmente svolgano servizi portuali finanziati con fondi di natura pubblica. Lo scopo della previsione
di tale obbligo, dunque, parrebbe essere quello di «individuare» tutte le erogazioni a favore degli enti di gestione dei
porti di natura pubblica e, attraverso la necessaria indicazione dello scopo per cui le stesse sono state assegnate,
permettere un'attenta verifica sul loro effettivo impiego. Il nuovo Regolamento prevede inoltre che, anche solo su
semplice «richiesta», da parte dell'autorità pubblica statale, l'ente di gestione del porto debba fornire alla medesima
tutte le informazioni sopra esposte, nonché ogni altra informazione ritenuta necessaria al fine di valutare, sia il rispetto
delle previsioni del Regolamento in esame, sia il rispetto della normativa europea in materia antitrust. Da ciò emerge,
il chiaro obiettivo dell'Europa di tentare di responsabilizzare maggiormente gli Stati Membri rispetto all'erogazione e
all'impiego di fondi pubblici in favore dei rispettivi porti nazionali. Inoltre, la normativa comunitaria in esame si
preoccupa di stabilire un quadro normativo di riferimento applicabile in materia di fornitura di servizi portuali. A livello
generale, non parrebbero essere imposti modelli di gestione dell'infrastruttura portuale, tuttavia, dovrebbero essere
adottate regole sia in materia di «safety», sia in materia di «security» al fine di garantire maggiormente l'efficienza dei
servizi portuali resi. Tuttavia, qualora l'ente di gestione intenda stabilire dei requisiti minimi per i fornitori dei servizi
portuali, questo dovrà identificarli in maniera «trasparente, proporzionata e non discriminatoria», attenendosi a quanto
previsto dal Regolamento, tenendo altresì conto della capacità del prestatore di erogare i propri servizi a favore di
tutti gli utenti. L'ente in questione, da ultimo, dovrà provvedere alla verifica della sussistenza di detti requisiti sino alla
scadenza del diritto di prestare il servizio portuale di interesse. Il tutto, con l'evidente obiettivo di garantire il libero
accesso al mercato dei servizi portuali da parte degli utenti operanti nel porto. In conclusione, alla luce di quanto sopra
esposto, appare chiaramente come il Regolamento UE 2017/352 rappresenti, ad oggi così, un testo normativo di
grande importanza per l'intera industria marittima. Pertanto, segnaliamo come, a nostro avviso, le norme in esso
contenute, rappresentino un termine di paragone essenziale anche per il nostro legislatore e per tutte le Autorità di
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Sistema Portuale italiane che, nella propria produzione normativa e regolamentare, dovranno uniformarsi sia al
principio, sia al testo letterale delle disposizioni contenute nel Regolamento UE 2017/352.
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L' accoglienza

Porti aperti, il patto tra le metropoli europee per i profughi

Il sì della giunta al manifesto della solidarietà E partirà un censimento degli stranieri finiti in strada dopo il decreto
Salvini

« Un censimento dei migranti che vivono in strada per verificare quanti
siano quelli usciti dalle strutture d' accoglienza per effetto del decreto
Sicurezza e degli altri provvedimenti voluti dal ministro degli Interni
Salvini. Vogliamo anche sapere quanti siano arrivati a Milano da altre
città: l' obiettivo è dar loro un tetto nelle residenze sociali temporanee e
non abbandonarli al loro destino » .
L' annuncio dell' assessore alle Politiche sociali Pierfrancesco Majorino
arriva da Roma, dove ha partecipato a una riunione tra realtà municipali
spagnole e italiane, sulla proposta di un « manifesto condiviso di città
solidali che riaffermi una volta per sempre i valori democratici e il rispetto
dei diritti umani in Europa » . Un' idea della Ong Open Arms che ha
intitolato l' appello " Il futuro dell' Europa riparte dai sindaci". C' erano
amministratori e sindaci di Barcellona, Madrid, Saragozza, Valencia,
Napoli, Palermo, Siracusa, Latina, Bologna. E Milano, appunto, in
preparazione alla marcia antirazzista del 2 marzo "People".
Tutti d' accordo sul ritenere «legittimo da parte dei migranti l' obiettivo di
fuggire dalla violenza o dalla mancanza di opportunità e libertà
democratiche » e sul fatto che « le migrazioni debbano essere gestite in
maniera ordinata sotto il coordinamento di diversi organi governativi » .
Tutti contrari alla « chiusura dei porti italiani e maltesi alle navi di soccorso
e il recente blocco burocratico nei porti spagnoli e italiani delle navi Open
Arms, Aita Mari, SeaWatch3, insieme a quello dei porti francesi: esempi
pratici di come l' Europa stia naufragando » . L' assessore Majorino è soddisfatto: « Nasce un' alleanza tra città
europee per appoggiare le ong e le navi europee di soccorso nel Mediterraneo. Le città europee continueranno a
lavorare insieme per combattere l' involuzione dell' Unione e riportare il progetto europeo a galla».
- z.d.
© RIPRODUZIONE RISERVATA

La Repubblica (ed. Milano)
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BREXIT SENZA ACCORDO

Da Londra ad Amsterdam, cambiano rotta 250 aziende

Con la Brexit senza un accordo in vista prosegue la fuga delle aziende
dalla Gran Bretagna. L' Olanda sta calamitando nuovi arrivi, il Governo
olandese ha riferito di essere in contatto con oltre 250 aziende che
stanno pianificando il trasferimento delle operazioni dal Regno Unito all'
Olanda prima del 29 marzo, data dell' uscita di Londra dall' Unione
Europea.
Il ministero olandese degli Affari economici ha detto di aver attirato finora
nel Paese dalla Gran Bretagna 42 aziende o uffici di queste e 1.923 posti
di lavoro.
Tra quelle che hanno scelto di puntare sul Amsterdam anche Discovery
Channel, Sony e Bloomberg.
L' incertezza perdurante crea intoppi anche sul fronte interno. Il ministero
dei Trasporti britannico ha cancellato il contratto da 13,8 milioni di sterline
stipulato in caso di mancato accordo con la Ue con la Seaborne Freight
per potenziare i servizi navali sulla Manica. La motivazione è disarmante:
la Seaborne non possiede neanche una nave.
Il dietro-front è diventato irreversibile dopo che la società irlandese
Arklow Shipping che aveva garantito per la Seaborne si è ritirata dall'
accordo.
Intanto i negoziati con Bruxelles sono fase di stallo, il B-Day del 29 marzo
si avvicina ma Nigel Farage, l' ex leader del separatista Ukip, non si
arrende, nel weekend - a scanso di equivoci - ha lanciato una nuova
formazione, il Brexit Party, la cui mission è assicurare l' uscita dall' Europa.
© RIPRODUZIONE RISERVATA.
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