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Assoporti alla ricerca dell'unità

ROMA Assoporti verso la rifondazione, con la promessa di un nuovo
statuto e forse di una mission aggiornata. È questo il programma
annunciato dal neo-presidente Daniele Rossi nel corso del suo
insediamento. E come abbiamo recentemente riportato, Rossi che è un
pragmatico ce la mette tutta anche per sanare la ferita inferta dai porti
siciliani che si sono ritirati sull'Aventino. L'unità dei sistemi portuali italiani
ha detto è un obiettivo da perseguire con tutta la buona volontà di tutti.

La Gazzetta Marittima
Primo Piano
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Porti: Samer, in arrivo "Ephesus Seaways" a Trieste

Il 13/3 nello scale nave con capacità carico quasi doppia

La motonave "Ephesus Seaways", consegnata il 31 gennaio all' armatore
DFDS, è il più grande traghetto merci che approderà al Terminal RO/RO
del Porto di  Trieste. L' arrivo, il 13 marzo, si svolgerà a bordo la
tradizionale cerimonia di benvenuto. Lo ha annunciato il Presidente della
Samer & Co. Shipping S.p.A. Enrico Samer, per il quale l' arrivo della
Ephesus è un "passo verso il ruolo sempre più centrale del Terminal
RO/RO del Porto di Trieste: la nave, molto avanzata dal punto di vista
tecnologico, sicurezza marittima, efficienza, ha una capacità di carico
quasi doppia rispetto alle navi oggi impegnate sull' Autostrada del mare
Trieste/Turchia". Con la Ephesus, i clienti possono "aumentare i traffici tra
Medio Oriente, Europa centrale e Europa del Nord". "Ephesus Seaways"
- così battezzata dall' armatore DFDS, che ha scelto di nominare le nuove
navi dedicate alla rotta Turchia- Trieste celebrando i siti archeologici turchi
Patrimonio dell' Unesco - è la prima di una nuova flotta di sei traghetti
merci di grande capacità. Lunga 237,4 metri, ha una stazza lorda di 6045
tons, può contenere fino a 450 rimorchi; la velocità raggiunge i 21 nodi.
(ANSA).

Ansa
Trieste
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L' INFRASTRUTTURA CORTEGGIATA

Trieste si divide sul porto

FRANCESCO DAL MAS

Trieste La Costa Venezia, la prima nave consegnata nei giorni scorsi da
Fincantieri a Costa Crociere per il mercato cinese, è salpata per il sudest
asiatico e l' Asia orientale, con 3mila viaggiatori a bordo, che idealmente
ripercorreranno l' antica 'Via della seta'. Un itinerario che anticipa, a
ritroso, quello che vorrebbero fare i mercati e, quindi, i 'mercanti' del
Dragone verso l' Europa. Investendo, proprio a Trieste, il primo scalo
marittimo d' Italia per merci movimentate. Insieme a Monfalcone ha infatti
trasportato l' anno scorso 67 milioni di tonnellate. Circa 10mila i treni
avviati, con un incremento del 12% e una previsione di crescita del 10%
per l' anno in corso. Ti puoi immaginare se i Cinesi non preferiscono
guardare a questa porta d' ingresso, anziché circumnavigare il continente
per raggiungere Rotterdam. Ecco, dunque, l' interesse di China Merchants
Group ad investire nella Piattaforma logistica di questo porto. E così pure
del gruppo Cccc. Apriti cielo! Preoccupazioni ed allarmi si sono rincorsi
tra gli Stati Uniti e Bruxelles.
Grazie al Trattato di Parigi (1947), il Porto Franco di Trieste gode dell'
extraterritorialità. Opera sulla più grande autostrada del mare tra la
Turchia e l' Europa con dieci traghetti fino a Istanbul e Mersin. E una volta
alla settimana è collegato con Durazzo. Il traffico container è utilizzato
dalle maggiori compagnie mondiali. I cinesi lo tengono d' occhio ormai da
5 anni, mentre - non lo si dimentichi - a Venezia stanno progettando lo
scalo offshore con China Communication Construction Company Group, pronti ad investire 70 milioni, secondo i
rumors. E a Ravenna - restando nell' Alto Adriatico - si è insediata la divisione europea di China Merchants Group,
che intende farvi l' hub dell' ingegneria navale e dell' oil& gas.
C' è chi, dunque, teme l' assedio. «Io posso solo garantire che il Porto di Trieste non è in (s)vendita - precisa ad
Avvenire il presidente dell' Autorità Portuale Zeno D' Agostino -. Noi perseguiamo i nostri piani di sviluppo. Stiamo
realizzando 600 milioni di investimento.
Evidentemente c' è chi, dall' altra parte del mondo, ha riscontrato questa vivacità e sta verificando la possibilità di
aggiungere i propri investimenti a quelli di altri Paesi. Il nostro porto, dunque, è un punto di forza, con il suo entroterra
friulano, non un punto di debolezza. Americani e Bruxelles lo devono capire ». Bruxelles, appunto; è qui che si
gestisce l' accordo tra Cina ed Italia.
«Credo siano in pochi a conoscerne i contenuti - precisa il presidente dell' Autorità portuale - e io non sono tra questi,
anche se molti ne parlano, ma so che per quanto riguarda Trieste il progetto si chiama Trihub e propone investimenti
infrastrutturali europei in Cina e Bruxelles viceversa». D' Agostino propone un esempio per meglio farsi capire: l'
Ungheria ha dimostrato interesse per acquisire un terminal, non vuol mettere le mani sulla società che controlla lo
scalo. Giuseppe Bono, Ad di Fincantieri, in occasione del varo di Costa Venezia ha fatto capire, anche nella sua veste
di presidente di Confindustria Fvg, che la regione e il Nordest hanno tutto da guadagnarne. Poi è vero, c' è chi, fra gli
industriali, come la presidente di Udine Mareschi Danieli, segnala i rischi accanto alle opportunità.
E chi, come Michelangelo Agrusti, presidente di Unindustria Pordenone, mette in guardia dalla politica cinese,
«tipicamente imperiale con mire egemoniche ». L' assessore regionale alle attività produttive, Sergio Emidio Bini, s' è
visto costretto, infatti, a convocare a breve le associazioni di categoria e gli industriali del territorio per affrontare il
problema e definire una linea il più possibile comune. Se la pari dignità sarà rispettata, ha fatto capire il governatore
Fedriga, problemi non ce ne saranno. E anche per il sindaco di centrodestra, Roberto Dipiazza, l' approdo dei Cinesi
sarebbe un' opportunità, anziché un problema.
RIPRODUZIONE RISERVATA

Avvenire
Trieste
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Che cosa prevede la bozza dell' accordo

Venerdì il sito di informazione su fatti europei Euractiv ha pubblicato una
versione confidenziale del memorandum d' intesa che il governo italiano e
quello cinese dovrebbero firmare a Roma il 21 di marzo. I settori nei quali
si prevede di sviluppare l' intesa tra Italia e Cina sono la cooperazione in
«s t rade ,  fe r rov ie ,  pon t i ,  av iaz ione  c i v i l e ,  po r t i ,  ene rg ia  e
telecomunicazioni».
L' intesa tra Italia e Cina prevederebbe una struttura per «specifici accordi
minori commerciali e di cooperazione», tra cui nuovi investimenti cinesi
nel porto di  Trieste. Tra gli accordi in itinere uno per aumentare la
cooperazione tra il gigante dell' energia elettrica cinese, State Grid
Corporation of China, e l' italiana Terna. Altri accordi e joint-venture in
previsione riguardano alcune società cinesi e il nostro gruppo della
Difesa, Leonardo. In esame anche un accordo sull' ecommerce.

Avvenire
Trieste
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Lo sbarco della Cina al porto di Trieste Bini apre il tavolo con gli industriali

L' incontro lunedì 18 a Udine nella sede della Regione. Sullo sfondo il monito degli Usa, contrari all' accordo con Xi

Messaggero Veneto
Trieste

L' incontro lunedì 18 a Udine nella sede della Regione. Sullo sfondo il monito degli Usa, contrari all' accordo con Xi
Jinping

Elena Del Giudice

UDINE. Industriali al tavolo con la Regione. Appuntamento fissato per
lunedì 18 a Udine, per parlare di Cina.
L' assessore alle Attività produttive Sergio Emidio Bini ha infatti inviato la
convocazione alle associazioni di categoria, in primis Confindustria, con
estensione agli imprenditori maggiormente interessati, dopo che nel
precedente incontro Michelangelo Agrusti, leader di Unindustria
Pordenone, aveva sollevato interrogativi sull' impatto, per il manifatturiero
del Friuli Venezia Giulia, derivante dalla Via della seta e dall' insediamento
di aziende cinesi nel Porto di Trieste.
Un progetto rispetto al quale «non sono pregiudizialmente né favorevole
né contrario - aveva detto Agrusti -, ma non credo che una riflessione di
questo genere possa svolgersi esclusivamente tra le mura dell' Autorità
portuale». Il presidente degli industriali pordenonesi aveva quindi chiesto
che il progetto «venga sottoposto ad una analisi costi-benefici». La
risposta dell' assessore era stata celere, assicurando l' avvio di un tavolo
dedicato al tema, e nei giorni scorsi l' impegno si è concretizzato con la
convocazione dell' incontro di domani. Del resto se qualche azione di
pressing deve essere esercitata, meglio che questo avvenga prima del 22
marzo, quando il presidente cinese Xi Jinping arriverà in Italia per firmare
un memorandum con il premier Conte proprio in relazione alla Via della
seta. Un' intesa che gli Usa non guardano di buon occhio, e nemmeno la
Ue, tanto che il messaggio indirizzato al Governo italiano è molto chiaro:
«Non firmate quell' accordo».
Dal punto di vista del Friuli Venezia Giulia quanto "vale" l' opposizione degli Stati Uniti? Se ci limitiamo ad osservare
un indicatore, quello dell' interscambio commerciale, vale parecchio. Gli Usa sono il terzo Paese di sbocco dell' export
regionale, cresciuto in maniera esponenziale nell' ultimo decennio, mentre la Cina vede flettere le nostre esportazioni
e crescere le importazioni di merci cinesi con un saldo negativo di circa 200 milioni di euro. Dal 2009 le vendite di
merci del Fvg negli Usa sono passate da 383 milioni a 2 miliardi e 15 milioni nel 2017.
Nel 2018 i conti si fermano ai primi tre trimestri con importazioni per 114 milioni ed esportazioni per 1,5 miliardi. L'
avanzo commerciale - provvisorio - è dunque di 1,4 miliardi; nei 12 mesi del 2017 l' avanzo aveva superato il miliardo
e 928 milioni di euro.
Se si osserva l' andamento dell' interscambio con la Cina, al decimo posto nell' elenco dei Paesi di destinazione, fatta
eccezione per il 2011 quando le esportazioni regionali hanno superato le importazioni di merci cinesi, il saldo è
sempre stato negativo.
Le importazioni oscillano negli anni tra i 370 e i 530 milioni di euro, le esportazioni, in incremento nei primi tre anni
considerati, dal 2009 al 2011, sono andate in contrazione scendendo a 341 milioni nel 2014, 320 nel 2015, 262 nel
2016. Il dato dello scorso anno si ferma ai primi 9 mesi con 260 milioni di euro.
Se allarghiamo lo sguardo all' Italia, gli Usa sono il terzo mercato per le esportazioni del nostro Paese. Il dato 2018,
aggiornato al mese di novembre, fissa a 4 miliardi di euro le vendite negli Stati Uniti di prodotti italiani, con una
crescita del +15,8% rispetto allo stesso mese del 2017, e le importazioni a 1,29 miliardi, -9,1%.
Con il Paese orientale, al settimo posto nell' elenco dei partner commerciali dell' Italia, le esportazioni - sempre a
novembre 2018 - ammontano a 1 miliardo e 255 milioni, in aumento del +3,3% rispetto allo stesso mese del 2017,
mentre le importazioni ammontano a 2,66 miliardi, in aumento del +24,2%.
È, quello dei dati, un altro elemento di valutazione su opportunità e rischi della nuova Via della seta.
--
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Pechino agisce con propositi di dominio globale

Michelangelo Agrusti e Giovanni Fantoni hanno suggerito prudenza sui
programmi cinesi della Via della Seta per il Porto di Trieste, lo scalo è una
grande questione italiana e la Silk Road è di rilevanza globale. Ho più
volte espresso riserve sulla Belt and Road Initiative, anche in sede
istituzionale, perché il programma va oltre l' ambito della politica delle
infrastrutture ed è una delle leve con cui la Repubblica Popolare ha
pianificato una strategia di dominio intercontinentale. Non solo in
economia.
La Cina vuole una rete terrestre e marittima per inoltrare le sue merci in
Europa, Africa, Medio Oriente ed Oceania e portare energia a Pechino.
E' anche il mezzo per allestire un' area intercontinentale di influenza
economica tanto forte da imporre come riferimento gli standard tecnici
della manifattura e dell' hitech cinese. La recente definizione di "strategia
imprenditoriale di dominio" di un' analista americana è appropriata e
completa, la Belt and Road Initiative va infatti valutata insieme alla
strategia Made in China 2025 con cui Pechino si prefigge di diventare la
principale potenza economica fondendo il modello tedesco di Industria
4.0 e quello americano dell' Internet of Things.
La pianificazione globale del Partito Comunista cinese esprime la
legittima ambizione di quel grande paese ma ciò non significa che Europa
e Stati Uniti non debbano proporre un' alternativa, anzi è richiesta, in
primo luogo all' Unione europea, una risposta adeguata sia sul piano
economico che politico sapendo che entrambi i versanti sono cruciali
anche per il mantenimento dell' ordinamento liberale dell' Occidente.
Nell' aprile dello scorso anno 27 ambasciatori europei accreditati a Pechino, assente l' Ungheria, hanno sottoscritto
una dichiarazione con la quale mettono in luce gli aspetti critici di quella politica cinese; a fine 2018 la Commissione
UE ha varato un primo ma ancora insufficiente programma per dialogare con i paesi della Via della Seta sulla base di
una alternativa europea.
La politica cinese va considerata con equilibrio ma proprio per questo evitando sottovalutazioni. Donald Trump ha
bandito la tecnologia della cinese Huawei dalla rete americana 5G per ragioni di sicurezza nazionale, Germania e
Regno Unito si sono posti il medesimo problema su sollecitazione dei rispettivi Servizi e hanno chiuso il dossier
autorizzando la corporation di Pechino a realizzare le loro reti superveloci con la tecnologia cinese ma sulla base di
un impegno alla buona prassi. Difficile dire se la richiesta di buona condotta sia una garanzia reale per la sicurezza
nazionale oppure se Londra e Berlino temano per le relazioni commerciali con la Repubblica popolare.
Anche i Servizi italiani sollecitano cautela, cosa farà il nostro governo? L' Italia sarà il primo paese occidentale a
firmare un protocollo d' intesa sulla Via della Seta in occasione della imminente visita di Xi Jinping a Roma? Le vigenti
ragioni dello scambio commerciale tra Nord America/Europa e la Cina non sono più plausibili perché da tempo
Pechino non è più un' economia sottosviluppata e oggi agisce con propositi di dominio globale; un recente rapporto
bipartisan e colto del think tank americano Asia Society parla non a caso, in generale e anche a proposito di Silk
Road, della necessità di cambiare la rotta delle relazioni sinoamericane e critica le azioni di Donald Trump
sostenendo che il Presidente fa troppo poco e in modo troppo sbagliato.
La partita di Trieste va collocata in questo contesto globale.
-- BY NC ND ALCUNI DIRITTI RISERVATI.

Messaggero Veneto
Trieste
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La Qingdao Port Group in visita alla piattaforma

Visita lampo di un' altra delegazione cinese. L' interesse che la nuova "via
della seta" sta generando fra gli operatori del trasporto ha portato a Vado
i vertici della Qingdao Port Group. Qingdao è la seconda città della Cina
per superficie ed ospita un grande porto commerciale da cui partono la
principali rotte del Pacifico. Ma ora gli operatori si stanno rivolgendo
anche verso Occidente e verso l' Europa.
Tra l' altro la società che gestisce il porto di Qingdao è partner strategico
nell' operazione di costruzione della piattaforma multipurpose di Vado, in
quanto detiene il 9,9% della società Apm Terminals Vado Ligure.
Accompagnati dal presidente e dal segretario dell' Autorità di sistema
portuale, Paolo Emilio Signorini e Marco Sanguineri, e dal "padrone di
casa" di Apm Terminals, Paolo Cornetto, hanno visitato la piattaforma ed
il Reefer Terminal (acquisito proprio da Apm) il "numero uno" di Qingdao
Port Group, Li Fengli, e il suo staff composto da Edward Gor -Jong, Li
Jingkui, Sun Jin, Huang Weihua. Sulla piattaforma vadese, che sarà
operativa da fine anno, sono già state installate quattordici nuove gru da
piazzale "armg" a controllo remoto ed una enorme gru "ship to shore",
destinata a scaricare direttamente le navi, tutte costruite da un' altra
azienda cinese, la Zhenhua Shangai (Zpmc).
-

Il Secolo XIX (ed. Savona)
Savona, Vado
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L' analisi

La Via della Seta una sfida per la Liguria

Le opportunità possono trasformarsi in un autogol se la Regione non diventa protagonista in politica estera

MARCO ANSALDO

La "tela di ragno" che dalla Cina si allunga su Genova è un' opportunità
reale o una trappola dorata? C' è un vero e proprio caso sull' affascinante
prospettiva di una Nuova via della Seta che potrebbe presto toccare la
Lanterna, con progetti ricchi di investimenti, capaci di risollevare l' asfittica
economia ligure in un momento di depressione dovuto anche alla caduta
del ponte.
Non c' è dubbio che in Italia, da un punto di vista strettamente economico
e commerciale, il Paese potrebbe godere di vantaggi dalla cooperazione
con la Cina sulla Belt Road Initiative, la Via della Seta che fa gola agli
imprenditori italiani, e che il Presidente del Consiglio, Giuseppe Conte, ha
detto durante il suo intervento al Festival di Limes di essere pronto a
favorire.
Ci sono ovviamente delle considerazioni politiche da fare.
L' altolà da parte degli Stati Uniti all' Italia ("la Belt and Road Initiative è un'
iniziativa pensata dalla Cina per l' interesse della Cina, questa adesione
nel lungo periodo potrebbe danneggiare la vostra reputazione") è un
avvertimento. Dall' altra parte Pechino commenta: "Sono giudizi assurdi.
Come grande Paese e grande economia, l' Italia sa dove sta il suo
interesse e può fare politiche indipendenti".
Roma si trova dunque strattonata, anche se l' appoggio avanzato dal
Presidente del Consiglio alla firma di un accordo-quadro fra dieci giorni
durante la visita a Roma del leader cinese Xi Jinping appare un viatico a
proseguire i colloqui, sebbene con accordi per ora non vincolanti.
Le principali obiezioni?
Soprattutto i timori per la mancanza di trasparenza: finanziaria, ambientale, sui diritti umani. Poi ci sono i dubbi che gli
stessi paesi partecipanti cominciano ad avere, costretti a un indebitamento eccessivo.
Stati come il Pakistan, o le Maldive, o la Malaysia o la Birmania che negli ultimi mesi hanno moltiplicato le sospensioni
o stanno cercando di rinegoziare le iniziative già avviate. Qualcosa di simile rischia di accadere nell' Est Europa.
Quindi c' è il caso Genova. L' altro ieri, mentre a Palazzo Ducale nelle sale della mostra sulle cartine di Limes l' autrice
Laura Canali le illustrava a Giuseppe Conte, il sindaco Marco Bucci perorava la causa della nostra città. Proprio nell'
ultimo periodo sono emerse possibilità di partnership interessanti fra l' Autorità del sistema portuale di Genova e
Savona con la Cccc, gigante cinese delle costruzioni.
Con almeno due grandi operazioni: la nuova diga del porto di Genova, e il ribaltamento a mare di Fincantieri a Sestri
Ponente.
Dunque la nuova Via della Seta potrebbe toccare Genova.
Un' opportunità? Forse sì. Eppure alcuni studi recentissimi, fatti proprio a Genova, pongono dubbi. La "Fratelli
Cosulich", l' agenzia marittima genovese che ha consuetudine trentennale con Pechino e uffici in tutto il mondo, ha
confrontato il costo del trasferimento di un container da Hong Kong in Europa, prendendo come punti di riferimento
da un lato Genova, dall' altro Rotterdam, nostra concorrente. E come destinazione finale Stoccarda, a metà percorso.
Il risultato? Il costo del noleggio marittimo via mare è più o meno lo stesso. Il discorso cambia invece via terra.
Attraverso la ferrovia il container arriva in Germania in poche ore a un costo di 400 euro. A Genova in tempi più
lunghi, perché non ci sono collegamenti diretti (il Terzo valico sarà pronto fra 4 anni dopo che se ne discute dal 1910),
e al costo di 600 euro.
Moltiplichiamolo per i milioni di container movimentati, e la partita è persa. Siamo certi allora, come si è chiesto
Massimo Minella che su Repubblica ha dato notizia di questo studio, che l' opportunità non si possa trasformare in un
autogol clamoroso?

La Repubblica (ed. Genova)
Genova, Voltri
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Allora Genova, in maniera molto laica e pragmatica, ha bisogno di uno scatto di orgoglio. Dotandosi di praticità,
intelligenza, lungimiranza. E anche ambizione. In una parola, fornendosi di quel pizzico di superbia - che le è
storicamente consono - necessaria per tornare a considerarsi un centro vitale del Mediterraneo. Una città
protagonista, pronta a fare una propria politica estera. Magari con l' aiuto della Regione. In Europa gli esempi ci sono,
Marsiglia e Barcellona. Genova può giocare dunque con forza la carta economica della nuova Via della Seta, avendo
speso di recente in maniera ottimale quelle del turismo e della cultura. Cito due esempi: l' Acquario e Palazzo Ducale,
con la sua straordinaria offerta artistica e culturale. Così il crollo del ponte, sciagurato e doloroso, può trasformarsi
nell' avvio di un' era diversa, ma a patto di possedere una capacità di visione davvero globale.
© RIPRODUZIONE RISERVATA
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Porti, Toti: "Nessuno ha mai parlato di accorpare Genova e La Spezia"

GENOVA - "Nessuno ha mai pensato di accorpare Genova e La Spezia.
Se qualcuno ha maliziosamente aperto questo dibattito, va detto che è un
problema che non esiste . Non capisco né la preoccupazione eccessiva
dell' autorità portuale, che dovrebbe esser più preoccupata di fare dei
cantieri che dovrebbero partire rapidamente, né degli operatori di
sistema". Il presidente della Regione Liguria Giovanni Toti risponde così,
a margine di una conferenza stampa a Sarzana, alla preoccupazione
degli stakeholder su un eventuale accorpamento dei porti spezzini in tema
di autonomia. "Potrebbe essere un dibattito affrontabile perché il porto
della Spezia dall' ingrandire i suoi confini avrebbe dei benefici. Dal punto
di vista degli investimenti oggi essere agganciati a Genova sarebbe più
produttivo. Ma non è un dibattito che abbiamo affrontato - chiarisce il
governatore -. Sul tema dell' autonomia affrontiamo la questione della
governance, ovvero come si costruisce il comitato portuale, con quali
rappresentanze. Gli operatori dovrebbero essere ben contenti di comitati
in cui le categorie economiche sono più rappresentate. Un modello per il
quale basterebbe 'copiare' il meglio che abbiamo in Europa. Amburgo,
Rotterdam, Anversa hanno governance e regole più snelle dei nostri
porti". E sugli investimenti sui porti "la trattativa con il Governo deve
essere tale da garantire lo stesso volume degli investimenti che c' erano
oggi, se non di più. Per quel che riguarda le priorità delle opere da
realizzarsi, è ovvio che più l' avviciniamo alla comunità locale e più i
desideri verranno recepiti nel modo migliore. Nessun pericolo e
preoccupazione di finire annessi da Roma a Genova - ha concluso Toti -. Tutti i porti ne avranno un beneficio, se la
trattativa andrà avanti". Commenti.

PrimoCanale.it
Genova, Voltri

Riproduzione autorizzata licenza Ars Promopress 2013-2019 Pagina 28



 

sabato 09 marzo 2019
[ § 1 3 5 8 5 5 8 8 § ]

Toti: «L' accorpamento di Genova e La Spezia non è sul tavolo»

GIORGIO CAROZZI

Genova - «Nessuno ha mai pensato di accorpare Genova e La Spezia.
Se ha qualcuno ha maliziosamente aperto questo dibattito, va detto che è
un problema che non esiste. Non capisco né la preoccupazione
eccessiva dell' autorità portuale, che dovrebbe esser più preoccupata di
fare dei cantieri che dovrebbero partire rapidamente, né degli operatori di
sistema». Il presidente della Regione Liguria Giovanni Toti risponde così,
a margine di una conferenza stampa a Sarzana, alla preoccupazione
degli stakeholder su un eventuale accorpamento dei porti spezzini in tema
di autonomia. «Potrebbe essere un dibattito affrontabile perché il porto
della Spezia dall' ingrandire i suoi confini avrebbe dei benefici. Dal punto
di vista degli investimenti oggi essere agganciati a Genova sarebbe più
produttivo. Ma non è un dibattito che abbiamo affrontato - chiarisce il
governatore -. Sul tema dell' autonomia affrontiamo la questione della
governance, ovvero come si costruisce il comitato portuale, con quali
rappresentanze. Gli operatori dovrebbero essere ben contenti di comitati
in cui le categorie economiche sono più rappresentate. Un modello per il
quale basterebbe "copiare" il meglio che abbiamo in Europa. Amburgo,
Rotterdam, Anversa hanno governance e regole più snelle dei nostri
porti». E sugli investimenti sui porti «la trattativa con il Governo deve
essere tale da garantire lo stesso volume degli investimenti che c' erano
oggi, se non di più. Per quel che riguarda le priorità delle opere da
realizzarsi, è ovvio che più l' avviciniamo alla comunità locale e più i
desideri verranno recepiti nel modo migliore. Nessun pericolo e
preoccupazione di finire annessi da Roma a Genova - ha concluso Toti -. Tutti i porti ne avranno un beneficio, se la
trattativa andrà avanti».

The Medi Telegraph
Genova, Voltri
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Spezia: no all'autonomia regionale in tema di portualità e logistica

LA SPEZIA Nei giorni scorsi Confindustria La Spezia, Confartigianato,
CNA, Confcommercio, Confesercenti, Confcooperative e Legacoop
hanno formalizzato la loro posizione unanime circa la proposta
predisposta dalla Regione Liguria, finalizzata all'ottenimento da parte del
Governo di ulteriori forme e condizioni particolari di autonomia
relativamente ai temi della Portualità e della Logistica. Tale posizione è
stata poi illustrata alla vice presidente Viale in occasione dell'incontro
svoltosi presso la Sala della Trasparenza in Regione Liguria.

La Gazzetta Marittima
La Spezia
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Beppe, il "custode" dei Piomboni: «Fate presto la pialassa sta morendo»

Nel 1980 lasciò un posto in banca per fare il pescatore nel luogo che amava di più, salvarlo per lui è una missione

ALESSANDRO CICOGNANI

RAVENNA Giuseppe Montanari, per tutti "Beppe", è forse uno dei
pescatori più conosciuto delle valli ravennati. Nel 1980, nonostante la
carriera avviata come bancario, decise che avrebbe voluto fare il
pescatore per il resto della sua vita. E così è stato, spendendole sue
giornate tra le pialasse Piomboni e Baiona, gettando reti e vivendo dei
frutti della natura. Una figura per certi versi romantica quella di Montanari,
ma anche una delle persone che meglio conoscono i problemi del
Piomboni Secondo Montanari - che martedì scorso ha deciso di non
partecipare alla commissione ambiente in Comune, nella quale ha preso
la parola il presidente dell' Autorità portuale Daniele Rossi - non c' è
dubbio: «il Piomboni sta morendo e il primo chiodo piantato sulla bara -
dice - è stata la prima palancola piantata nella sabbia».
In quarant' anni di lavoro, Montanari tutte le mattine si è alzato presto e si
è recato in valle a pescare. «Negli anni '80 e '90 e fino al primo giorno di
avvio del grande progetto - rac conta "Beppe" - il Piomboni era uno dei
luoghi più pescosi della zona. I motivi erano sostanzialmente due: nella
pialassa i pesci avevano trovato il clima ideale per mangiare e riprodursi.
Avevamo muggini, cefali, lotregani, anguille, sogliole e acquadelle. E
questo solo per citare alcune delle specie di cui il Piomboni era
ricchissimo». Secondo il pescatore di Marina di Ravenna questa grande
oasi ricca di flora e fauna marittima era dovuta al ricambio sempre
continuo dell' acqua dovuto alle maree, facendo del Piomboni un luogo
«sempre ossigenato, al contrario di quello che vogliono sostenere i
tecnici del progetto di rigenerazione» assicura Montanari.
Gli argini Secondo il pescatore il grande difetto del progetto riguarda le
arginature e le porte veneziane e vinciane previste. Un sistema che - anche se non ancora ultimato - starebbe già
mostrando tutti i suoi limiti. I pesci infatti non riescono a superare le palancole e così in pialassa pescare sta
diventando quasi impossibile. «Pescare? - si chiede un capannista mentre si sta preparando un caffè - Ma ormai in
pialassa non c' è più nulla».
La spia più evicdente della crisi del Piomboni sarebbe la totale scomparsa dei "Noni". «Sono pesci piccoli - spiega
Monta nati - assolutamente non commestibili per l' uomo perché durissimi. Al contrario sono invece il mangime
fondamentale per i pesci. Fino al 2012, quando è arrivata la prima draga, il Piomboni era pieno di Noni.
Oggi non c' è ne più nemmeno uno».
Nonostante l' avversione di Montanari, però, il progetto andrà avanti. E secondo il presidente di Ap i lavori potrebbero
essere ripresi tra due mesi e ultimati entro la fine dell' anno.
«Nella mia vita ho sempre lottato per la valle - dice Giuseppe -.
Mi sono battuto per gli usi civici in Baiona e ho vinto, ma quella sul Piomboni invece l' ho persa.
Anche se alla fine i fatti mi stanno dando ragione, perché la valle sta morendo». La zona Ovest in particolare è ormai
del tutto insabbiata, per via di un cedimento degli argini della cassa di colmata che hanno generato uno sversamento
nei canali mareali appena dragati.
«Tuttavia non vogliamo mollare -termine sempre Montanarie sabato 23 marzo alle 20.30 al l' interno del Centro civico
di Marina di Ravenna abbiamo organizzato un incontro per parlare del Piomboni. Prevedo che saremo in tanti, a parte
forse un paio di persone, e chiederò anche al sindaco De Pascale di intervenire. Il messaggio che vorrei finalmente
far passare è questo: sul benessere della valle sono più esperti i tecnici che vivono a Bologna o noi pescatori e
fruitori che la respiriamo da 50 anni?
»

Corriere di Romagna (ed. Ravenna-Imola)
Ravenna
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Porto di Ravenna, via libera all' espansione di Sapir

Accolta la richiesta del Gruppo che punta a sviluppare ulteriormente il terminal nei prossimi anni

ANDREA TARRONI

RAVENNA. «E' il primo passo concreto per conseguire la strategia di
sviluppo del nostro terminal, migliorerà la capacità ricettiva del nostro
stabilimento ma anche del porto in generale. E anche la viabilità del
bacino se ne avvantaggerà». Il presidente del Sapir, Riccardo Sabadini
saluta con favore l' approvazione con delibera di Giunta del "Piano
urbanistico attuativo Darsena San Vitale", portato in riunione dalla
assessora Federica Del Conte. Un voto che favorisce il potenziamento
del Gruppo con sede in via Zani.  «Burocrat icamente è solo l '
approvazione di un Pua - spiega la componente della Giunta di De
Pascale -. Ma concretamente è un aumento della superficie produttiva del
nostro porto: una richiesta dall' azienda e su cui il sindaco aveva preso
precisi impegni. Una buona notizia per la nostra economia: segnala il
fatto che il nostro porto si sviluppa». Il provvedimento dispone l'
ampliamento delle aree portuali, precisamente fra via Classicana e via
della Burchiella. La superficie totale del progetto è di 852mila metri
quadrati, di cui 44mila per raccordi ferroviari, 74mila per la viabilità e
31mila per verde e mitigazione di filtro. «Non si tratta di un comparto
enorme, di effettivamente utilizzabili sono poco più di 7 ettari e mezzo -
spiega ancora Sabadini -. L' area però è in attestazione alla zona portuale
e prospiciente all' ingresso del nostro terminal, del general cargo e molto
vicina alla nostra area direzionale. A seguito della deliberazione potranno
iniziare i progetti e quindi i lavori per rendere definitivi gli svincoli, che in
quella zona sono soltanto nei fatti tracciati. Poi per noi significherà avere
la disponibilità di una superficie per lo stoccaggio di materiali ferrosi». Secondo il numero uno di Sapir si tratta di un
«Piccolo segnale di sviluppo che potrebbe essere seguito da segnali più significativi, noi speriamo che possano
seguire altri. Del resto ci sono altri due Pua che abbiamo depositato in Comune e auspichiamo possano avere la
stessa sorte di quello appena approvato». Sabadini si riferisce a quelli relativi alla zona Trattaroli e "Logistica 1", ben
più ampi rispetto a quello appena passato relativo all' area San Vitale. L' iter necessario per l' approvazione di questi
ultimi sarà più complesso e i tempi per una loro approvazione non sono ancora definibili. Certo è che la nuova legge
regionale ha dato un limite temporale per l' approvazione dei Progetti urbanistici attuativi, che sono codificati secondo
la vecchia normativa. La scadenza è quella del primo gennaio del 2021. Per quel giorno o i Pua saranno già stati
approvati (dalla Giunta o dal Consiglio) o semplicemente scadranno, non trovando così una loro attuazione concreta.
LASCIA IL TUO COMMENTO Inviaci il tuo commento Condividi le tue opinioni su Caratteri rimanenti: 2500 2500)
{ th is .va lue=th is .va lue.subst r ing(0,2500) ; } ;  $( '#commentod ispo ' ) .h tml (2500- th is .va lue. length)"
onkeyup="if(this.value.length2500){this.value=this.value.substring(0,2500);}; $('#commentodispo').html(2500-
this.value.length)" rows="1" cols="1"Testo TOP NEWS standard CATTOLICA Cattolica, carabiniere spara al ladro.
Caso archiviato: «Legittima difesa»

corriereromagna.it
Ravenna
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La spallata delle imprese al Governo che dice No' «Aprire subito i cantieri»

Merola: «Pronti al compromesso sul Passante»

di PAOLO ROSATO FORSE, come ha sottolineato Stefano Bonaccini,
«se cade il Governo non è che si acceleri» la ricerca di una soluzione per
le opere regionali ancora in stallo. Quindi il 20 marzo tutti da Toninelli - «si
spera di trovare un ministro facente funzioni», ha sottolineato sibillino il
governatore - perché «abbiamo bisogno di un Governo con cui discutere»
e perché bisogna «aprire i cantieri. Gli accordi stipulati vanno rispettati».
Dal palco del Palazzo dei Congressi della Fiera, il presidente della
Regione ha chiuso il grande evento nato per chiedere al ministero dei
Trasporti di sbloccare le grandi opere al palo. Ci sono il Passante di
mezzo, la bretella Campogalliano-Sassuolo, la Cispadana e il Porto d i
Ravenna, un mega dossier sul quale chiedono una svolta, in positivo, tutte
le anime produttive della nostra Regione.
Davvero tutte e questo è il dato importante: mai, in maniera così
trasversale, dai sindacati fino a Confindustria, tutte le anime dell' Emilia-
Romagna si erano unite per condividere un obiettivo. Il messaggio: il
dialogo non lo abbandoniamo, ma una spallata per farci capire meglio la
diamo volentieri. E anche in chiave elezioni regionali, chi sfiderà
Bonaccini sa già che industria, cooperative e categorie condividono con
lui la battaglia sulle opere, tutt' altro che secondaria. Il tappo sulle
infrastrutture deve saltare secondo la platea della Fiera, e ieri il Governo,
invitato e mai arrivato, è stato chiamato in causa più volte. Alla crisi qualcuno crede poco, come il sindaco Virginio
Merola. «Se c' è una possibilità di avere una coalizione di Governo coerente al suo interno, e se davvero entrano in
crisi perché non sono d' accordo su nulla, allora è giusto che si torni al voto - ha precisato Merola -. Ma a me questa
del Governo pare una sceneggiata». È la Torino-Lione che divide M5s e Lega, Bonaccini ha anche gridato un «Sì alla
Tav» dal palco a mo' di picconatina. «Non sono certamente tra quelli che punta per calcolo politico alla caduta del
Governo - ha puntualizzato -, mi auguro che il 20 marzo non si debba però assistere a un elenco di progetti stravolti o
cancellati». Passando all' atmosfera di ieri, erano presenti circa 600 persone (sala quasi piena) all' interno con tanti
imprenditori, cooperatori e amministratori. Fuori invece si è tenuta la protesta dei No Passante e di Legambiente,
presenti il collettivo Crash con bandiera 'No Tav' e tra li striscioni anche la consigliera regionale Silvia Piccinini (M5s).
INSOMMA, al summit del 20 marzo molti nodi verranno al pettine, soprattutto sul Passante di mezzo, che come
anticipato dal Carlino potrebbe essere riproposto nella chiave di un allargamento a una sola corsia della tangenziale,
dall' uscita 5 alla 9. Non si allarga più l' autostrada e gli enti locali su questo avranno da dissentire. Merola vuole
rispetto, ma apre di nuovo a una mediazione. «Ho portato avanti in passato opere decise da altri - ha ricordato dal
palco -, perché non si blocca lo sviluppo di Bologna. Come quello del Paese e della Regione. Ne abbiamo bisogno
per il presente, perché siamo un Paese in recessione, e per il futuro, per restare moderni e competitivi.
Tra i tanti diritti giustamente rivendicati - ha aggiunto -, c' è bisogno di un grande movimento per il diritto alla
responsabilità. Io non temo l' accordo e il compromesso per il bene comune». Il governatore Bonaccini ha insistito
sull' importanza di agire. «Non pensino di dividerci - riferendosi alla mancata chiamata delle parti sociali -. Vorrei dire
al Governo che le analisi costi-benefici si fanno sui progetti preliminari, non esecutivi. Se un amministratore blocca un
progetto esecutivo la Corte dei Conti glielo fa pagare personalmente. Loro invece fanno i furbi, perché fanno pagare i
cittadini. E questo non è tollerabile» ha concluso Bonaccini tra gli applausi.
© RIPRODUZIONE RISERVATA.

Il Resto del Carlino (ed. Bologna)
Ravenna
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Quel progetto che non va mai in porto

I soldi ci sono eppure l' approfondimento dei fondali si trascina da anni: perché?

IL PORTO e quel progetto di approfondimento dei fondali che si trascina
da più di un decennio. Ne abbiamo parlato con il presidente dell' AdSP,
Daniele Rossi.

Il cronoprogramma del progetto hub portuale, diffuso nell' autunno
scorso, prevedeva la pubblicazione del bando per il project financing
relativo all' approfondimento dei fondali tra fine anno 2018 e inizio
2019. Quali difficoltà si sono presentate, siamo ancora nei tempi
previsti?
«La pubblicazione del bando di gara avverrà sicuramente nella prima
metà dell' anno. Abbiamo riscontrato difficoltà nell' ottenimento dei
permessi necessari a effettuare i lavori.
La sentenza recente sulle casse di colmata non ha influenza diretta sul
nostro progetto, ma di certo deve essere esaminata e valutata con
attenzione e anche questo ci impone di procedere con estrema cautela.
Secondo me la cosa importante non è pubblicare in fretta un bando
qualunque, ma pubblicare il più presto possibile un bando non
contestabile e quindi non soggetto a ricorsi amministrativi o giudiziari che
potrebbero allungare i tempi. Un paio di mesi in più oggi li possiamo
recuperare a lavori in corso. Se sbagliamo il bando blocchiamo tutto. E
non possiamo permettercelo».

L' aggiornamento del cronoprogramma cosa prevede?
«Oggi siamo ancora nella possibilità di dire che l' avvio dei lavori è previsto per la fine dell' anno, inizio 2020. Sono i
tempi necessari per pubblicare il bando, assegnare il contratto e fare la progettazione esecutiva».

Una nota della commissione porto della Camera di commercio di poche settimane fa sollecitava tutti gli enti
interessati al progetto a procedere celermente con le decisioni da assumere. Il riferimento non sembrava
essere all' AdSP, ma ad altri enti. È così? Da quali enti l' AdSP aspetta autorizzazioni?
«L' incitazione della Camera di commercio è rivolta indistintamente a tutti gli attori del processo autorizzativo perché
ciascuno possa fare la propria parte con attenzione, ma anche con grande celerità. Sicuramente anche in AdSP
dobbiamo fare il massimo sforzo possibile. Lo stiamo facendo in mezzo, purtroppo, a mille difficoltà burocratiche con
la volontà di rispettare scrupolosamente tutte le normative. Anche i danni collaterali non ci aiutano. Ogni volta che vi è
una criticità, vedi il caso Berkan B, vengono sottratte risorse professionali che abitualmente lavorano ai tanti aspetti
del bando. Rilevo comunque che negli ultimi giorni si è accentuato un rapporto di collaborazione fra tutte le
amministrazioni coinvolte, a tutti i livelli c' è la consapevolezza dell' assoluta importanza di questo progetto per il porto
di Ravenna e per l' economia di tutta l' Emilia Romagna».
Lorenzo Tazzari © RIPRODUZIONE RISERVATA.

Il Resto del Carlino (ed. Ravenna)
Ravenna
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I 250 milioni restano in cassaforte

«I FONDI per il progetto hub portuale sono tutti contrattualizzati. L' ultima
tranche del finanziamento la sottoscriveremo con la banca europea degli
investimenti ai primi di aprile.
L' incontro è già fissato in agenda, ci sono i documenti pronti. Non ho
motivi di preoccupazione, allo stato attuale dei fatti, sulla disponibilità dei
fondi». A turno parte dei fondi a disposizione dell' AdSP sono stati messi
in discussione. Prima l' Unione Europea ha criticato l' Italia accusandola di
'aiuti di Stato' alla portualità italiana e in questo caso sarebbero saltati i 60
milioni già destinati dal Cipe. Poi i ritardi rispetto agli impegni assunti con
l' Unione Europea sulla Tav Torino-Lione che potrebbero portare a una
perdita di fondi Cef (Connecting Europe Facility, il programma di
finanziamento a supporto dei corridoi infrastrutturali Ten-T) che sarebbero
assorbiti dal bilancio comunitario. E tra questi, anche i 37 milioni
assegnati dall' Unione Europea all' Autorità Portuale.

Il Resto del Carlino (ed. Ravenna)
Ravenna
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Il progetto hub O tutto o niente

È ipotizzabile l' approfondimento dell' area di Largo Trattaroli dove
dovrebbe essere collocato il nuovo terminal container e soltanto la
manutenzione davanti agli altri terminal? «No, sia per una serie di
motivazioni tecniche sia perché l' acquisizione delle aree di destinazione
finale dei sedimenti di escavo può avvenire soltanto nell' ambito del piano
hub portuale. Il progetto non è negoziabile: o si realizza o non si realizza.
E questo vale anche scavare al terminal crociere. In ogni caso il solo
approfondimento di Largo Trattaroli non avrebbe alcun senso senza tutto
il tratto di canale precedente. Il progetto prevede l' escavo di tutta la
canaletta d' ingresso al porto fino a 5 miglia oltre le dighe foranee. Noi
dobbiamo far arrivare navi che sono più grandi rispetto a quelle a cui
eravamo abituati. È condizione indispensabile per fare accordi con i
cinesi per la Via della Seta, ad esempio, ma anche con altri gruppi
imprenditorial i  che stanno manifestando interesse per le aree
retroportuali».

Il Resto del Carlino (ed. Ravenna)
Ravenna
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Gli altri scali scavano da anni

«I MATERIALI di risulta dagli escavi sono fra quelli meno problematici
perché non sono oggetto di inquinamenti pericolosi. Dove sono inquinati
si tratta di idrocarburi, il che non preoccupa. A Napoli e Salerno, citati
come esempio, si è arrivati all' escavo dopo vicende interminabili». «A
Ravenna - aggiunge Rossi - abbiamo ereditato una situazione
estremamente complessa. La vicenda delle casse di colmata è
emblematica. Rispetto ad altri porti, la situazione di Ravenna è diversa a
causa della quantità di materiale di escavo che è enormemente
significativa. Come ho detto più volte, il progetto hub è di una importanza
epocale per il porto di Ravenna, perché è l' unica possibilità di
approfondire i fondali».

Il Resto del Carlino (ed. Ravenna)
Ravenna
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La doppia presidenza non porterà via tempo

LA NUOVA carica al vertice di Assoporti sottrarrà tempo a Rossi rispetto
al progetto hub? «Ravenna è la mia città, l' hub portuale è il più importante
progetto della mia vita professionale. Non intendo assolutamente
trascurare la comunità portuale ravennate e sono certo che riuscirò a
gestire entrambe le situazioni perché ho collaboratori estremamente bravi
e professionali, a Roma come a Ravenna, a partire dal segretario
generale dell' AdSP ravennate, Paolo Ferrandino.
Quella dell' escavo dei fondali per ora a 12,50 metri, e successivamente
oltre, è una grande sfida che sono certo la città riuscirà a vincere tutta
insieme».

Il Resto del Carlino (ed. Ravenna)
Ravenna
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La Scuola dei Trasporti apre anche a Carrara

MARINA DI CARRARA La nascita della nuova Autorità di Sistema del
Mar Ligure Orientale, unitamente al forte impegno delle aziende di
settore, impone a tutte le componenti ha scritto nei giorni scorsi l'AdSP
una speciale attenzione allo sviluppo del polo portuale La Spezia-Carrara.
Tale polo, legato alla direttrice Pontremolese-Brennero e naturalmente
proiettato verso le Regioni del nord, riveste una propria specificità,
accanto ai vicini sistemi di Genova e Livorno. Proprio in questa visione,
la Scuola Nazionale Trasporti e Logistica di La Spezia, che da trent'anni
lavora alla qualificazione del personale dei porti, apre ora una propria
nuova sede a Carrara, per sostenere la qualificazione professionale degli
addetti alle attività portuali e logistiche, e, conseguentemente, lo sviluppo
dei traffici in questo comprensorio. La collaborazione avviata tra i due
porti ha sottolineato il presidente della scuola, avvocato Pier Gino
Scardigli rappresenta un momento particolarmente importante in funzione
del naturale processo di integrazione tra territori appartenenti a due
regioni diverse, ma oggettivamente omogenei.

La Gazzetta Marittima
Marina di Carrara
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ECONOMIA DEL MARE LE FORZE IN CAMPO

Il porto sta decollando «Sold out» sui moli

DECOLLA il porto nel 2019 e le forze in campo aumentano. Autorità di
Sistema Portuale del Mar Ligure Orientale: presidente, Carla Roncallo.
Progetti di ampliamento, dragaggio, sicurezza, interfaccia portuale,
concessioni, promozioni, contatti con altre realtà sempre rapportate allo
sviluppo dei porto. Capitaneria Guardia Costiera: comandante Maurizio
Scibilia movimento entrata e uscita navi dal bacino portuale. Sicurezza
alla navigazione e a bordo navi. Controllo diretto di conformità alle
normative internazionali convenzionali nei confronti delle navi di bandiera
estera che approdono nel porto. Antianquinamento, pesca, mare sicuro
nel periodo estivo che coinvolge anche gli stabilimenti balneari, demanio,
sorveglianza e prevenzione sulla costa di competenza, soccorso in mare
e controllo nautica da diporto, licenze marittime eccetera. Porto Carrara
spa, storica compagnia imbarchi e sbarchi con i «buscaiol« di ogni tipo di
merce e attualmente le mega turbine del Nuovo Pignone caricate su navi
speciali. Monopolio per tantissimi anni nello scalo che aveva rapporti
commerciali a livello internazionale con oltre quaranta Stati. Mezzi
meccanici all' avanguardia. Il prestigioso Gruppo Marittimo Grendi traffico
ro ro tre volte la settimana con Cagliari e altre destinazioni. L' ultima
arrivata la ditta Dario Perioli, traffico merci con la Tunisia e il terminal
crociere. Per l' assistenza alla navi in entrata e uscita il gruppo piloti,
ormeggiatori e altri soggetti per il naviglio. Agenzie marittime e spedizionieri: BM, De Gasperis, Deltamar, Dante
Ghirlanda, Italcarrara, Bogazzi, Intership, Labrolines, Spintermar, Marina Shipping. Polizia e Guardia di Finanza
sorveglianza ai varchi di levante e ponente nell' intera area dove sono installate anche telecamere.
Gianfranco Baccicalupi.

La Nazione (ed. Massa Carrara)
Marina di Carrara
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I CONTRACCOLPI DELL' INCHIESTA

Porto, cambiano i vertici di Sintermar, Cilp e Sdt

L' ascesa di Sarri fra i manager. la conferma di Fremura e il ruolo di Mignogna

Mauro Zucchelli Livorno. Con l' ammiraglio Pietro Verna arriva un volto
nuovo Palazzo Rosciano. Ma gli effetti dell' ordinanza riguardano anche
alcune aziende nel settore marittimo-portuale: lo stop all' attività di quattro
manager e imprenditori - almeno finché non si sarà pronunciato il
Tribunale del Riesame - ha fatto modificare l' identikit del consiglio d'
amministrazione di tre realtà di rilievo.
La più importante è la Sintermar: terminal sul Canale Industriale, 21 milioni
di fatturato, al 12° posto nel comprensorio per giro d' affari fra le imprese
del settore. Sono sospesi i due omonimi esponenti della famiglia Neri
( tanto  i l  p res idente  Corrado Ner i ,  c lasse '75,  che i l  cug ino
cinquantasettenne indicato come il "gestore di fatto" dell' azienda) e dell'
altro amministratore delegato, Costantino Baldissara, 52 anni, definito dal
gip come «l' uomo Grimaldi a Livorno».
Fino a pochi giorni fa il resto del consiglio dell' azienda era composto da
Maurizio Sarri, Domenico Ferraiuolo e Silvio Fremura come consiglieri.
Adesso il board è stato e ridisegnato: posti dimezzati, via i due ruoli da
amministratore delegato. I nomi? C' è la conferma di Silvio Fremura e l'
arrivo di Federico Baudone, 55 anni, direttore del terminal, fra gli
amministratori come procuratore speciale.
La carica di presidente - e qui entra in gioco un' altra omonimia, quella
con l' allenatore del Chelsea - è affidata a Maurizio Sarri, che oggi spegne
le 51 candeline sulla torta di compleanno: dopo aver fatto una brillante
carriera altrove, è ora al timone della società di cui per anni è stato
direttore il padre Romano, scomparso nel 2008, grande figura di manager che ha creato dal nulla questo terminal figlio
del patto fra le grandi famiglie (Neri, D' Alesio e Fremura col 33% a testa).
Ma Sarri figlio la carriera l' ha fatta altrove: in Tdt fino a essere il numero due operativo. Alla Sintermar arriva quando
entra nel gruppo Neri, dopo che il terminal container in Darsena Toscana è stato acquisito dai fondi internazionali.
La Sintermar, dopo l' uscita della famiglia D' Alesio cinque anni fa, è per metà in mano alla famiglia Neri e per l' altra
metà a Coifi, società nata a fine anni '70 come la holding di casa Fremura, della quale ha acquisito man mano le quote
Grimaldi che ora ne ha più del 95% (con la parte rimanente posseduta dall' imprenditore Silvio Fremura, 49 anni).
Troviamo Maurizio Sarri, come già anticipato, anche nel consiglio d' amministrazione della Cilp, la realtà
imprenditoriale nata all' ombra del Palazzone dei portuali negli anni '90 per iniziativa di Italo Piccini, che quattro anni fa
si è aperta all' ingresso (al 50%) della Ngi, la società di Piero Neri e Luigi Negri.
Corrado Neri, classe '62, che da quasi un anno era amministratore delegato e punto di equilibrio nel riassetto dell'
azienda ha passato la mano.
Nell' attesa che il Riesame faccia conoscere le proprie determinazioni, Sarri e passato da consigliere a
amministratore delegato, Marco Dalli e Enzo Raugei restano (in quota portuali) l' uno come presidente e l' altro come
consigliere, nel consiglio entra Alberto Cordella, manager di Negri al Sech di Genova.
È cambiato radicalmente pure il consiglio d' amministrazione della Sdt, la società nata dall' intesa fra Sintermar e il
terminal contenitori Tdt: proprio per gestire il fazzoletto di 4 ettari in radice di Darsena Toscana, dopo una lunga
stagione di screzi e carte bollate appunto riguardo al controllo di quell' area finita al centro dell' inchiesta giudiziaria più
scottante. In passato, così come in Sintermar, i due Neri erano l' uno presidente e l' altro amministratore delegato
mentre Costantino Baldissara figurava come consigliere. Completavano la "squadra" Marco Mignogna, 55
anni(direttore di Tdt) come vicepresidente, oltre a Valerio Liperini, 43 anni, e Giuseppe Caleo, 53, ambedue
consiglieri.
Nel nuovo team di vertice restano così come adesso Mignogna in qualità di vicepresidente più Caleo e Liperini,
entrambi con l' incarico di consigliere.

Il Tirreno
Livorno
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LUCA BECCE

INDAGATO? MA NESSUNO MI HA DETTO MAI NULLA

In relazione all' inchiesta sull' occupazione temporanea della Sponda
Ovest, interviene Luca Becce, ex amministratore delegato del terminal Tdt
e presidente di Assuterminal, ora manager a Genova di una società in tutt'
altro settore.
Anche oggi, per l' ennesima volta, leggo dai giornali che sarei tra gli
indagati per la vicenda livornese, sorta intorno alla società Sdt costituita
da Tdt e Sintermar, vicenda che ha portato a misure interdittive per i
vertici ist i tuzionali della Autorità di Sistema Portuale e per gli
amministratori di alcune delle società partecipanti.
Non posso nascondere il mio stupore nel constatare che una vicenda che,
da quanto si legge, pare abbia chiari contorni amministrativi, sia oggetto
di una inchiesta penale.
Ma sono ancora più sconcertato dal leggere il mio nome tra coloro che
sarebbero oggetto di indagine, senza che il sottoscritto: 1) abbia mai
ricevuto alcunché al riguardo; 2) sia mai stato convocato, neanche come
persona informata, nel corso di una indagine che pare durare da quasi 3
anni.
Deduco, quindi, escludendo che tutti i giornali scrivano fatti totalmente
inesistenti, che il mio nome sia scritto su qualche provvedimento emanato
al riguardo. Provvedimento, sia chiaro, che non ho mai ricevuto e il cui
contenuto mi è quindi ignoto. Io appartengo ad una generazione educata
al rispetto sacro delle istituzioni. Non potrò mai venire meno a questo,
che è un valore imprescindibile della mia formazione umana, prima
ancora che culturale e politica.
Neanche ora ciò è scalfito, pur di fronte ad una situazione paradossale come questa.
Luca Becce è l' ex ad di Tdt.

Il Tirreno
Livorno
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Caso Livorno: Neverending story ed economia

LIVORNO Una volta si diceva che i tempi della politica non riescono a
stare dietro a quelli dell'economia. Oggi possiamo aggiornare il detto: i
tempi della giustizia sono del tutto alieni da quelli dell'economia. Per
chiarezza: non è una critica alla Giustizia, quella con la maiuscola. È una
constatazione, che certo non fa bene né all'economia né al bisogno di
avere sentenze in tempi compatibili con le imprese e il lavoro. Dal
generale al particolare: il caso Livorno, non solo con la decapitazione
dell'Autorità di sistema ma anche con l'inchiesta aperta su imprenditori,
armatori e terminalisti, rischia di diventare una neverending story con
pesantissime conseguenze anche sull'economia e la credibilità del porto.
Dice un vecchio proverbio: male non fare, paura non avere. Ma è difficile,
anche ammesso di non aver fatto niente di male come l'inchiesta in corso
potrebbe, in teoria, appurare malgrado il pesante castello accusatorio
continuare a lavorare sapendo che per anni ancora imprenditori di
primissimo piano per l'economia del porto avranno appesa sulla testa la
pesante e non certo gratificante spada di Damocle. Sono fatti, non
opinioni. Sperare in una giustizia più rapida possibile è solo utopia? Tra
giudizi, ricorsi, gradi vari previsti dalle tutele, quando si avranno le
conclusioni definitive?

La Gazzetta Marittima
Livorno
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Il nuovo rilancio del territorio con l' economia del mare

DI REMIGIO RUSSO Il mare deve essere visto come una preziosa
risorsa naturale ma anche economica, a partire proprio dalla pesca
professionale e dalle altre attività legate al comparto.
Ne sono convinti le Acli provinciali di Latina, la Coldiretti pontina e
Confcooperative Lazio Sud che giovedì scorso hanno organizzato un
seminario pubblico sul tema "Gli orizzonti del mare - tradizione ed
innovazione, i mestieri e i bandi Feamp", presso presso l' Istituto
professionale "Alessandro Filosi" a Terracina. Una sede non casuale
poiché quella terracinese è una marineria di grande tradizione e
importanza nel Lazio.
Oltretutto, hanno spiegato gli organizzatori insieme alla dirigente
scolastica Anna Maria Masci, il Filosi è stato scelto perché offre corsi di
studio propedeutici alle tante attività che possono essere esercitate nelle
aree costiere e nelle marinerie, inoltre l' anno prossimo partirà il primo
corso di studi sulla pesca professionale strutturato con la Regione Lazio.
Presenti anche il sindaco Nicola Procaccini, il presidente delle Acli
provinciali di Latina Maurizio Scarsella e il presidente nazionale di Agci
Agrital Giampaolo Buonfiglio. Ad aprire i lavori è stato chiamato il
vescovo Mariano Crociata poiché le tre associazioni organizzatrici
vogliono comunicare che ogni professionista debba essere formato con
tecniche e valori, con competenza e coscienza. Per le Acli, Coldiretti e
Confcooperative il patrimonio di valori è riconosciuto proprio nella dottrina Cristiana.
Monsignor Crociata ha spiegato che la sua presenza «è innanzitutto la possibilità di rendere testimonianza dell'
attenzione che anche la nostra Chiesa locale riserva al mondo del lavoro e alle difficoltà che esso attraversa da alcuni
anni a questa parte. Non starò certo a richiamare attività da noi intraprese o in corso; desidero piuttosto esprimere
apprezzamento per la scelta di guardare a una delle risorse principali del territorio, anche dal punto di vista
economico, quale è il mare di Terracina, con lo scopo di lanciare uno sguardo sulle potenzialità che esso racchiude e
sulle condizioni della sua valorizzazione».
A seguire poi le relazioni del portavoce provinciale del Forum del terzo settore Nicola Tavoletta, direttore provinciale
delle Acli, del direttore provinciale di Coldiretti Latina Pietro Greco, del comandante della Capitaneria di Porto di
Gaeta Andrea Vaiardi. La Regione Lazio è intervenuta con l' assessore regionale alle politiche agricole e alla pesca
Enrica Onorati, la quale ha annunciato 1,4 milioni di euro per finanziare due bandi di settore. La relazione conclusiva è
stata del biologo marino Corrado Piccinetti, volto noto del programma Rai "Linea Blu" e che ha insegnato all'
Università di Bologna, attualmente è il direttore del celebre laboratorio di biologia marina di Fano.
I lavori sono stati coordinati da Edgardo Bellezza, presidente di Confcooperative Lazio Sud.
«I temi che hanno unito le organizzazioni e i partecipanti sono stati: la formazione professionale, la multifunzionalità
del comparto e i nuovi bandi Feamp della Regione Lazio. Il mondo della pesca si è ritrovato unito nella convinzione di
costruire insieme una nuova visione delle marinerie laziali. Importante è stata la dimostrazione della alleanza sociale
che si è evidenziata tra le rappresentanze del comparto, Regione Lazio, scuola e Capitaneria di Porto», ha spiegato
Tavoletta.

Avvenire (Diocesane)
Civitavecchia, Fiumicino e Gaeta
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Via a un piano per riuscire a intercettare i crocieristi

SANTA MARINELLA Comune di Santa Marinella e Pro loco uniti per
vendere pacchetti turistici ai croceristi che sbarcano al porto d i
Civitavecchia. «Solo ieri - fa sapere il delegato al Turismo, Pierluigi D'
Emilio - grazie alla preziosa collaborazione del presidente della Pro loco
Gentilini abbiamo aderito al progetto Italian Destination Interface. Un
progetto che in sinergia con gli armatori, i tour operator ed altri 20
Comuni offrirà pacchetti turistici del nostro territorio ai croceristi con l'
obiettivo dal 2020 di farli soggiornare sul litorale per almeno due notti.
Le linee guida sono finalmente operative, il nostro materiale ed i contatti
presi alla Bit di Milano stanno portando i loro frutti. Ora ci aspetta la sfida
più grande, Miami, dove ci giocheremo la partita più ambiziosa per
riportare in città un turismo di qualità. A breve convocheremo un incontro
con gli operatori del settore per concertare con loro le azioni e recepirne
le necessità. A giorni sarà disponibile una parte del materiale
promozionale della città che verrà messo a disposizione degli esercenti.
Così come stiamo lavorando per avere finalmente attivo il Punto
informazioni di piazza Civitavecchia. Molte le cose in cantiere, dalla
programmazione di una estate degna della storia di questa città. Come
consigliere delegato al turismo - conclude D' Emilio - vorrei ringraziare il
sindaco Pietro Tidei per averci incoraggiato e consigliato e tutti i colleghi
di maggioranza che hanno reso possibile quello che sembrava
impossibile. La città inizia a guardare verso orizzonti internazionali».
© RIPRODUZIONE RISERVATA.

Il Messaggero (ed. Civitavecchia)
Civitavecchia, Fiumicino e Gaeta
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Il piano di investimenti

Fincantieri, operazione restyling

`La sede di Castellammare sarà centro di eccellenza per la sagomatura delle lamiere: stanziati 110 milioni `Sarà
possibile costruire navi di stazza maggiore A Nola un centro per la lavorazione dei profilati

Maria Elefante

IL PROGETTO Ricavi in crescita e un portafoglio ordini da record che
contiene 116 navi. Il momento d' oro che sta vivendo Fincantieri si riflette
sul cantiere di Castellammare. A maggio ci sarà l' ultimo varo nello storico
scalo prima di un radicale restyling che trasformerà il cantiere in un centro
di eccellenza per la sagomatura delle lamiere servendo anche altri siti del
gruppo. L' investimento ammonta a 110 milioni di euro, 40 da parte dell'
azienda, altri 70 arriveranno da Governo, Regione e Autorità Portuale.
Ciò consentirà un incremento della produzione del 40 per cento e di
aumentare i livelli occupazionali fino al 65 per cento.
L' INNOVAZIONE Il piano di restyling dovrebbe partire subito dopo il varo
della nave militare Trieste, la Lhd. La nuova unità multiruolo d' assalto
anfibio è la più grande realizzata nell' ambito del programma di
rinnovamento della flotta della Marina Militare e con una lunghezza pari a
circa 215 metri occuperà l' intero spazio sullo scalo a mare. Varata la
Trieste, le navi future potranno avere dimensioni maggiori. Si passerà
dagli attuali 228 metri di lunghezza per una larghezza di 32 metri a 380
metri di lunghezza per 55 di larghezza.
La proposta di Fincantieri è quella di convertire lo scalo in una grande
platea, una grande area piatta, dove le grandi sezioni di navi, le parti di
navi e le navi intere potranno essere montate. La nave, poi, con un
sistema di traslazione, ovvero carrelli mobili su rotaie sul tipo di quelli
costruiti dalla Fagioli, verrebbe trasferita dalla platea su una chiatta semi-
sommergibile di nuova costruzione che immergendosi permetterà alla
nave di galleggiare e quindi di essere varata. L' operazione avverrà nei
pressi della banchina del porto dove ci saranno degli escavi per realizzare la «fossa di varo» e un adeguamento della
banchina stessa per facilitare le operazioni di allestimento della nave.
Il sistema manderà in pensione l' attuale scalo permettendo però a seconda delle dimensioni di costruire due navi
contemporaneamente o di lavorare su una nave completa e su una realizzata a metà. Ma non è tutto. Questo sistema
permetterebbe al cantiere una certa flessibilità convertendolo all' occorrenza in officina per manutenzioni,
trasformazioni e jumboizzazioni (ovvero allungamenti). Un punto, questo, che è stato oggetto di battaglie sindacali
che hanno respinto con forza l' idea di trasformare il cantiere in un' officina o un «tronconificio». E in effetti la
rivoluzione sembra mirata non solo alla costruzione di traghetti grandi (ro-ro-pax) ma soprattutto alla realizzazione dei
tronconi delle ultime navi da crociera commissionate a Fincantieri. Navi sempre più grandi e che devono essere
pronte in tempi brevi per mantenere alto il profilo dell' azienda.
IL POLO DI NOLA Per far funzionare il nuovo sistema l' adeguamento coinvolgerà l' intero cantiere e si avvarrà anche
di un sito industriale esterno. A Nola, infatti, nascerà un «Centro servizi Navale» in partnership con uno storico
fornitore campano del Gruppo, per realizzare all' esterno sub-componenti di carpenteria e lavorazioni primarie su
lamiere e profilati, che costituiscono i componenti di base per la costruzione dei blocchi prefabbricati dello scafo della
nave. Insomma, il lavoro che in larga parte si svolgeva nell' officina navale, il settore dove avviene il taglio della prima
lamiera e dove comincia di fatto la costruzione della nave. Con il nuovo piano quell' officina effettuerà un allestimento
anticipato dei blocchi. Via anche il parco lamiere, quello spazio servirà ad accogliere i prodotti semilavorati dal centro
di Nola. Il reparto sagomatura lamiere invece verrà ampliato e potenziato per diventare un centro di eccellenza che,
come il centro servizi navale, potrebbe fornire anche altri cantieri del Gruppo. Saranno poi realizzate tre officine
coperte mobili dove si potrà lavorare anche a terra per realizzare grandi sezioni delle navi che saranno poi
assemblate nella nuova area di montaggio (la platea).

Il Mattino
Napoli
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Rilancio delle linee marittime veloci in Campania

maurizio de cesare

9 marzo 2019 - Il 14 marzo prossimo, alle ore 10:30 presso l'Aula
Gabriele De Rosa dell'Università degli Studi di Salerno, si terrà una
conferenza sulle linee marittime veloci in Campania. L'iniziativa è tesa ad
illustrare i primi risultati di uno Studio di prefattibilità sui collegamenti
marittimi veloci nei golfi di Napoli e Salerno, frutto della collaborazione tra
l'AdSP del Mar Tirreno Centrale e l'Università degli Studi di Salerno.
Dopo la presentazione dello studio a cura del Prof. Fabio Carlucci
(docente di Economia dei Trasporti e Responsabile Scientifico del
LabEATT - Laboratorio di Economia Agroalimentare Trasporti e Turismo)
e dell'Arch. Barbara Trincone, ricercatrice LabEATT, è prevista una tavola
rotonda moderata dal giornalista Ernesto Pappalardo. Il panel dei Relatori
prevede la presenza dell'Ing. Luca Cascone, Presidente IV Commissione
Urbanistica, Lavori Pubblici, Trasporti Regione Campania, del Prof. Ennio
Cascetta, Presidente di Metropolitana di Napoli SpA e Amministratore
Unico di RAM, del Prof. Rocco Giordano, docente di Economia dei
Trasporti - Dipartimento di Scienze Economiche e Statistiche (DiSES),
Università degli Studi di Salerno, del Sen. Salvatore Lauro, Presidente
Volaviamare S.C.a.R.L - Gruppo Lauro.it, dell'Avv. Corrado Matera,
Assessore allo Sviluppo e Promozione del Turismo della Campania, del
Prof. Pietro Spirito, Presidente dell'Autorità di Sistema Portuale del Mar
Tirreno Centrale.

Primo Magazine
Napoli
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Il presidente dell' Authority Patroni Griffi annuncia la presentazione a breve del Documento di
pianificazione strategica in vista del Prp

Ecco l' economia post-carbone «Zes ormai in dirittura d' arrivo»

Martedì incontro con il ministro Lezzi per la presentazione del piano interregionale per favorire il settore logistico

L' Autorità di sistema portuale dell' Adriatico meridionale è pronta a
presentare, il 2 aprile prossimo, il Documento di pianificazione strategica,
primo passo per la redazione del Piano regolatore portuale.
E nel frattempo lavora per l' infrastrutturazione dello scalo brindisino,
spiega il presidente Ugo Patroni Griffi, in queste ore in Israele per parlare
di Zona economica speciale, che il numero uno dell' Authority del basso
Adriatico considera la vera occasione per Brindisi per non farsi cogliere
impreparata dalla fine dell' era del carbone, nel 2025, e dalle future
trasformazioni del settore produttivo locale. Il tutto in attesa degli ultimi
dati sui traffici, per verificare la bontà delle strategie e provare a capire
dove tira il vento.

Il ruolo industria è sempre stato fondamentale per il porto di Brindisi e
viceversa. Cosa succederà in futuro quando l' economia si
trasformerà?
«Brindisi ha delle potenzialità che quasi nessuno scalo italiano ha, sia per
ampiezza del bacino portuale sia per il fatto che il retroporto non è
antropizzato. Probabilmente è uno dei pochissimi porti italiani in grado di
accogliere, tutt' oggi, grandi insediamenti industriali nell' immediato
retroporto. Ovviamente, in questo l' attrattività delle Zes potrebbe giocare
un ruolo importante. Io sono qui in Israele proprio per parlare di Zes con l'
Ordine degli avvocati d' affari di Tel Aviv. Ad Aprile, inoltre, parteciperemo
alla missione del governo negli Emirati Arabi con una giornata dedicata
alla promozione delle nostre Zes meridionali».

Ma a che punto siamo con il percorso per l' istituzione della Zona economica speciale?
«Oggi è arrivata una mail dalla Regione Molise. Sono al lavoro sulle ultime limature del piano interregionale. Il
presidente della Regione Donato Toma prevede di presentarlo al ministro Lezzi martedì 12. Siamo, quindi, davvero in
dirittura d' arrivo. Devo dire che il nostro piano, tra l' altro, è molto interessante in particolar modo sul fronte delle
semplificazioni proposte.
Nel frattempo, però, dobbiamo organizzarci e cominciare a pensare ad un porto moderno, efficiente ma soprattutto
infrastrutturato».

Fondamentale in questo senso la programmazione. A che punto è l' iter per il Piano regolatore portuale?
«Il 2 aprile presenteremo il Documento di pianificazione strategica, che rappresenta la prima fase per la redazione del
Piano regolatore portuale.
Finalmente potremo dotare i porti pugliesi di uno strumento urbanistico, visto che ai sensi della legge 84 del 1994
nessuno ne è dotato. Abbiamo immaginato un percorso partecipato, sono stati predisposti dei questionari che
sottoporremo alla collettività, raccogliendo ovviamente le indicazioni. Dopo di che, ci avvieremo all' approvazione in
maniera tale da poter passare alla fase due: la redazione dei Piani regolatori. Inoltre, pur non essendo obbligati,
sottoporremo alla consultazione pubblica anche il Piano energetico ambientale portuale.
Siamo infatti probabilmente la prima Autorità di sistema ad averlo preparato».

A parte le opere principali, delle quali si è discusso molto in queste settimane, ci sono altri interventi di
infrastrutturazione utili al porto in dirittura d' arrivo?
«Abbiamo ottenuto l' approvazione del progetto per la realizzazione del pontile a briccole. In questo modo, potremo

Quotidiano di Puglia (ed. Brindisi)
Brindisi
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finalmente dotare Brindisi di almeno quattro accosti sicuri ed efficienti, fin da subito. Partiamo la settimana prossima
con la conferenza dei servizi, in maniera da avviare l' appalto nel più breve tempo possibile. Il porto, infatti, ha un
problema di accosti insufficienti e non sicuri e di assenza di un approdo idoneo alla crocieristica, oltre che di fondali
troppo bassi rispetto al potenziale che potrebbe scalare Brindisi».
Per i dragaggi, però, l' Autorità di sistema ritiene irrinunciabile la cassa di colmata.
«Su questo il dibattito è noto. L' importante, intanto, è che queste opere abbiano trovato delle risorse: sono tutti
interventi finanziati, quindi dei quali è possibile avviare la realizzazione, se sono condivise dalla collettività. Se
riuscissimo a portare i fondali a -14 saremmo il porto più profondo dell' Adriatico prima di Trieste. Un notevole
vantaggio competitivo che ci consentirebbe di candidarci ad intercettare parte del traffico della Via della seta, cosa
che oggi per limiti infrastrutturali non è possibile fare. A quel punto, l' offerta di Brindisi diventerebbe molto allettante.
Con spazi disponibili ed una buona dotazione di manodopera di qualità può essere molto attrattivo anche per gli
insediamenti industriali della new economy o della blue economy, come avvenuto per il porto di Anversa, che in
qualche misura è il modello al quale dovremmo guardare con interesse come esempio di buone pratiche da replicare
a Brindisi».
F.R.P.
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Porto, intervista al commissario dell' Authority Agostinelli

Il commissario dell' Autorità portuale di Gioia Tauro Andrea Agostinelli
rivendica la battaglia, a fianco del ministro Danilo Toninelli, contro il
terminalista Mct. E mentre gioca la partita per una sua definitiva nomina
alla guida dell' ente che gestisce il porto, glissa sull' attacco dell'
assessore Russo al titolare dei Trasporti. porto gioia tauro gioia tauro
reggio calabria Se vuoi ricevere gratuitamente tutte le notizie sulla
Calabria lascia il tuo indirizzo email nel box sotto e iscriviti:

LaC News 24
Gioia Tauro Crotone Corigliano Palmi e Villa San Giovanni
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Porti italiani a rischio paralisi

di Marco Casale

Vi ricordate la direttiva Bolkestein? Nell'ultima finanziaria il Governo è
sceso in campo con l'obiettivo di sospenderne gli effetti negativi,
prorogando di altri 15 anni la durata delle concessioni turistico-ricreative.
Il problema è che non tutte le ciambelle riescono col buco, e così nel
provare a risolvere un problema i gialloverdi ne hanno creato un altro che
rischia di gettare il mondo dello shipping nel caos più completo. Il
riferimento è al comma 682 dell'articolo 1: le concessioni disciplinate dal
comma 1 dell'articolo 01 del decreto-legge 5 ottobre 1993, n. 400,
convertito, con modificazioni, dalla legge 4 dicembre 1993, n. 494, vigenti
alla data di entrata in vigore della presente legge hanno una durata, con
decorrenza dalla data di entrata in vigore della presente legge, di anni
quindici. Avete letto bene? La misura tampone del governo non
interesserebbe soltanto le concessioni sulle spiagge ma l'elenco
comprenderebbe anche quelle rilasciate da qualsiasi altro ente. La
concessione dei beni demaniali marittimi si legge nell'art.1 comma 1 della
legge 494 del '93 può essere rilasciata, oltre che per servizi pubblici e per
servizi e attività portuali e produttive, per l'esercizio delle seguenti attività:
gest ione d i  s tab i l iment i  ba lnear i ;  eserc iz i  d i  r is toraz ione e
somministrazione di bevande, cibi precotti e generi di monopolio;
noleggio di imbarcazioni e natanti in genere; etc Quale sia l'obiettivo della
norma, lo si evince dal comma 675 della stessa legge di bilancio, che
fissa, con futuro decreto del presidente del Consiglio dei Ministri da
promulgarsi entro 120 giorni dall'entrata in vigore della presente legge, i
termini e le modalità per la generale revisione del sistema delle concessioni demaniali marittime. Tra le altre cose, il
decreto dovrebbe contenere i criteri per strutturare la revisione organica delle norme connesse alle concessioni
demaniali marittime, con particolare riferimento alle disposizioni in materia di demanio marittimo di cui al codice della
navigazione o a leggi speciali in materia. Non sappiamo se sia voluta o meno, ma la pericolosa tentazione di
applicare la deroga alla Bolkestein anche all'ambito portuale rischierebbe di bloccare le attività di tutti i porti italiani: ve
li immaginate i grandi terminalisti, che oggi vantano in Italia concessioni di durata anche sessantennale, a fare le valige
tra 15 anni? Rischieremmo di trovarci paralizzati dai ricorsi. Non solo, durante questi quindici anni, i terminal portuali
non avrebbero obblighi circa il rispetto dei piani industriali e occupazionali. Potrebbero fare quello che vogliono
perché la proroga quindicennale è senza condizioni. La norma prevede per altro il divieto di rilasciare nuove
concessioni fin a quando la nuova procedura non sarà stata ultimata. Al comma 681 si legge infatti che solo al termine
di tutto l'iter verranno assegnate le aree concedibili ma prive di concessioni in essere alla data di entrata in vigore
della presente legge, secondo i principi e i criteri tecnici stabiliti dal decreto del Presidente del Consiglio dei ministri
previsto dal comma 680. Se dovessimo applicare la norma in senso letterale, la conseguenza immediata sarebbe
quella dello stop a tutti i progetti oggi in cantiere relativi alla realizzazione di nuovi terminal sia merci che passeggeri.
Forse, se a quest'ora avessimo adottato il regolamento di attuazione dell'art. 18 della Legge n. 84/1994, atteso dal
mondo portuale da oltre venti anni, ci saremmo evitati simili seccature.

Portnews
Focus
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Il patto Italia-Cina ignora le insidie della Via della Seta

PIETRO SACCO'

La scelta del governo di fare dell' Italia il primo grande Paese occidentale
incluso nel progetto cinese della cosiddetta Nuova Via della Seta non
reggerebbe a una semplice analisi costi-benefici.
L' idea, confermata venerdì dal presidente del Consiglio Giuseppe Conte,
è quella di firmare un memorandum d' intesa con la Cina in occasione
della visita di Xi Jinping, atteso in Italia dal 21 al 23 marzo. L' Italia
affiancherebbe circa altri 70 Paesi che hanno aderito al piano Belt and
Road Initiative( Bri), lanciato da Xi nel 2013: un enorme programma
infrastrutturale che mira a mettere la Cina al centro di una rete di
collegamenti stradali, marittimi e ferroviari per agevolare gli scambi
commerciali con il resto dell' Asia, l' Africa e l' Europa.
Per l' Italia l' interesse dei cinesi è soprattutto verso i porti di Venezia e
Trieste. Il programma prevede massicci investimenti da parte dei cinesi,
pronti a pagare totalmente il costo di alcuni progetti. Altri li finanziano a
basso costo, con una strategia che ha già creato problemi di
sovraindebitamento in diversi paesi, come il Pakistan, la Malesia e lo Sri
Lanka, costretto a cedere a Pechino per un secolo il suo principale porto

Avvenire
Focus

Lanka, costretto a cedere a Pechino per un secolo il suo principale porto
commerciale. La Bri ha un malcelato obiettivo politico: rafforzare l'
egemonia della Cina sull' area asiatica e ampliarne il potere in Africa e in
Europa. Uno scenario preoccupante per chi è convinto della bontà del
modello di società liberale e democratica, a cui si oppone la natura non
democratica e illiberale della Cina. In questo senso sono purtroppo del tutto comprensibili gli allarmi degli Stati Uniti.
Anche se si ragiona solo sugli aspetti commerciali del progetto i conti non tornano. Lega e Cinque Stelle, come altri
movimenti populisti stranieri, sembravano conoscere bene gli effetti collaterali del commercio internazionale. Prima
del voto si sono schierati dalla parte delle 'vittime della globalizzazione', quelli che hanno visto le aziende chiudere e i
posti di lavoro svanire per effetto della concorrenza straniera. Ce ne sono anche in Italia, che con quasi 40 miliardi di
euro di attivo commerciale è una potenza mondiale dell' export. È un dato di fatto che aprirsi al libero scambio porta
vantaggi e svantaggi. Generalmente ci guadagnano i consumatori, che possono avere accesso a prodotti più
economici, e le imprese più competitive, che trovano nuovi mercati di sbocco.
Ci perdono le aziende più deboli, sfidate da nuovi concorrenti stranieri, e chi lavora per loro. La determinazione
antiglobalista dei partiti che ci governano pareva fortissima: la maggioranza non ha nemmeno intenzione di ratificare
nemmeno il Ceta, l' accordo commerciale tra l' Unione Europea e il Canada che Confindustria ritiene positivo per le
aziende italiane. I dubbi dell' esecutivo sulla bontà del libero scambio sono stati accantonati per andare incontro ai
progetti di Xi. È paradossale, perché se c' è un Paese che con la sua politica commerciale sleale e aggressiva ha
messo in difficoltà il resto del mondo quello è la Cina. I 'difetti' di Pechino, quelli che ad esempio gli hanno impedito di
essere riconosciuta come "economia di mercato" nell' ambito degli accordi dell' Organizzazione mondiale del
commercio, sono innumerevoli. Ha un modello economico in cui lo Stato continua a controllare tutti gli aspetti dell'
economia e interviene sistematicamente per coprire le perdite delle grandi aziende che vanno in difficoltà. Questo
consente alle imprese cinesi di fare dumping, cioè concorrenza in perdita, in molti settori economici, a partire da
quello dell' acciaio. Un secondo enorme problema è quello dell' accesso al mercato cinese da parte delle aziende
straniere: per stabilire una base in Cina devono allearsi con un' impresa locale, che a quel punto può avere accesso a
brevetti, programmi, strategie (e, a un certo punto, usarli per fare concorrenza all' alleato).
C' è una strategia precisa, in tutto questo. Si chiama 'Made in China 2025' ed è un altro programma del governo
cinese che il nostro esecutivo sembra ignorare. È un piano di investimenti miliardari con cui la Cina vuole spostare le
proprie aziende verso l' alto nella catena globale del valore: punta a farne i campioni mondiali in dieci settori redditizi e
innovativi, compresi i macchinari e i dispositivi medici, comparti di forza del Made in Italy. Se il piano riuscisse, la
Repubblica Popolare Cinese diventerebbe la terra dell' eccellenza industriale mondiale e farebbe concorrenza diretta
a potenze industriali, come la Germania e l' Italia.
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L' Europa e gli Stati Uniti, che hanno chiaro questo rischio, si stanno mobilitando per contrastare i piani di Xi. L' Italia,
sulla spinta dell' attivismo del sottosegretario filo-cinese Michele Geraci, vuole trattare da sola con la Cina, ma parte
da una posizione di debolezza. Già adesso i nostri scambi con Pechino sono sbilanciati a loro favore. La Cina è uno
dei pochi Paesi con cui abbiamo una bilancia commerciale negativa: 13,2 miliardi di export contro 30,8 miliardi di
import. Lo spazio di mercato in Cina per le nostre aziende si ridurrà ulteriormente se - come sembra - nella trattativa
con Washington per eliminare i dazi Pechino accetterà di aumentare significativamente le sue importazioni dagli Stati
Uniti. In un contesto del genere, è facile sospettare in quale direzione dovrebbero andare i convogli tra Cina e Italia
nella Nuova Via della Seta in cui ci stiamo avventurando.
RIPRODUZIONE RISERVATA
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PROBABILE VERTICE NEI PROSSIMI GIORNI

Nella maggioranza non mancano i perplessi. Sorprese in vista?

LUCA MAZZA

Milano Se il governo gialloverde riuscirà a superare l' impasse sul Tav,
nelle prossime settimane probabilmente sarà chiamato a sciogliere un
altro nodo chiave e su cui ci sono posizioni e sensibilità profondamente
diverse nella maggioranza.
Tensioni finora sotterranee, ma che rischiano di diventare palesi a stretto
giro. L' adesione dell' Italia alla Belt and Road - la nuova Via della Seta
voluta dal presidente cinese Xi Jinping, confermata dalle affermazioni dei
massimi rappresentanti dell' esecutivo (a partire da Giuseppe Conte) ma
ancora non ufficializzata nero su bianco - vede favorevole gran parte del
Movimento 5 Stelle ma decisamente più titubante la Lega. Tre giorni fa,
dopo le indiscrezioni del Financial Timessulle divisioni a Palazzo Chi- gi
per l' abbraccio italiano al Dragone, Matteo Salvini ha provato a
ridimensionare gli attriti: «Non c' è nessun problema tra Italia e Stati Uniti
per ciò che riguarda la questione della 'Via della Seta'». Allora, però, l'
irritazione degli Usa non si era ancora manifestata platealmente, anche se
le resistenze americane erano note.
Quando si è capito che quella italiana di sostenere il progetto di Pechino
era qualcosa di più concreto di una tentazione da Washington hanno
esternato il disappunto, ribadito ieri dal consigliere di Trump, Garret
Marquis, che in un tweet ha chiesto di «non legittimare» il progetto cinese.
Del resto l' Italia è il primo partner europeo di peso in procinto di siglare
un' intesa di questa portata con Pechino.
Di fronte alla contrarietà degli Usa, anche l' area più 'filo-atlantica' della maggioranza di governo italiana ha preso
coraggio al punto da mettere in dubbio l' opportunità di spianare la strada agli investimenti cinesi assecondando in
tutto e per tutto i desiderata di Xi Jinping. Se Luigi Di Maio nelle sue visite in Cina si è esposto abbastanza dando
garanzie sul supporto italiano al piano infrastrutturale del gigante asiatico, sul fronte leghista si è andati decisamente
più cauti con promesse e rassicurazioni. Una importante voce in capitolo sul dossier, infine, ce l' avrà anche la
Farnesina, visto che il ministro degli Esteri Enzo Moavero Milanesi è particolarmente attento a non alterare equilibri
diplomatici consolidati. Probabilmente alla vigilia dell' arrivo in Italia del presidente Xi del 21 marzo si terrà un vertice
di governo per trovare una linea comune sulla Via della Seta. E l' esito del negoziato con la Cina, che momento
sembra scontato, potrebbe riservare qualche sorpresa.
RIPRODUZIONE RISERVATA
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Xi in missione a Roma con 70 capi d' industria E una mappa di 4 Paesi

Il leader cinese arriva il 21 marzo con il memorandum d' intesa Piano di collaborazione sulla Via della Seta, dall'
energia ai treni

Guido Santevecchi

PECHINO Un «Memorandum d' intesa» tra Cina e Italia può voler dire
molto dal punto di vista politico, ma poi va riempito di progetti operativi. Il
Corriere ha raccolto anticipazioni sul contenuto concreto della missione di
Xi Jinping in Italia. E nelle aspettative di Pechino c' è molto di più di una
celebrazione degli antichi fasti della Via della Seta, di Marco Polo e di
Venezia. Anche più degli investimenti possibili nel porto di Trieste. Sulla
mappa della «Belt and Road» sono segnati i primi Paesi dove lavorare
insieme.
Un caso, quello della firma italiana di adesione alla Via della Seta di Xi
Jinping, che ha aperto una polemica da parte americana («Potrebbe
danneggiare la reputazione italiana nel lungo periodo», secondo il
Consiglio per la Sicurezza nazionale della Casa Banca.
Che ieri ha ribadito: «L' Italia non assecondi la vanità della Cina»). Al
momento, il presidente cinese dovrebbe venire a Roma in visita di Stato,
tra il 21 e il 23 marzo, e potrebbe fare una tappa «turistica» a Palermo. Xi
viaggia molto, ma mai per puro cerimoniale, guarda sempre all' interesse
nazionale e riparte dopo la firma di accordi industriali e commerciali.
Il piano oltre il memorandum è molto interessante per il Sistema Italia, se
si analizzano i nomi del seguito industriale di Xi. Se si considera che
Pechino sta cercando di cambiare drasticamente il modello finanziario e
di sostenibilità della «Belt and Road Initiative», l' etichetta internazionale
della Nuova Via della Seta. Se andranno a buon fine le proposte cinesi di
collaborazione concreta e joint venture in quattro Paesi già individuati:
Egitto, Azerbaijan, Kazakhstan e Georgia.
Nell' elenco provvisorio dei membri «non politici» della delegazione ci sono una settantina di leader industriali. Si tratta
di dirigenti esecutivi, non di pura facciata, gente che guida aziende potenti nell' universo delle imprese statali: China
Communications Construction Company che con una galassia di sussidiarie disegna e costruisce infrastrutture, dai
porti alle strade, dai ponti alle ferrovie: 116 mila dipendenti che hanno lavorato ultimamente in Etiopia, Sudan e
Pakistan. Il gruppo sarà rappresentato a Roma dal presidente Song Hailiang e dal vice esecutivo Wang Jingchun.
La lista prosegue con Lao Jun, executive president di China Railway Construction, che gestisce l' alta velocità
Pechino-Shanghai. Power Construction, contractor idroelettrico, con Li Yanming. China Gezhouba Engineering, che
lavora nel settore della costruzione e gestione di centrali idroelettriche. E ancora, Dongfang Electric con il presidente
Zou Lei. Citic Construction, il braccio ingegneristico del gigante degli investimenti statali Citic.
Molto interessante, forse il cervello di tutto, la delegazione di Sinosure, la più corposa, con il presidente Song
Shuguang e cinque alti dirigenti.
Nella «mission» di Sinosure (China Export and Credit Insurance Corporation), al primo posto c' è il sostegno alla
«Belt and Road Initiative». L' istituzione finanziaria ha assicurato investimenti per circa 510 miliardi di dollari, che
coprono 1.300 progetti della Via della Seta nei campi dell' energia, trasporti, impianti petroliferi, telecomunicazioni,
linee marittime. Di fatto Sinosure è stata una cassaforte del progetto di Xi.
Però, Sinosure ha un problema a Pechino: le è stata contestata «avidità» nella gestione quasi monopolistica del
finanziamento all' impresa. I suoi dirigenti infatti si sono preoccupati per i rischi dei progetti non andati a buon fine in
diversi Paesi asiatici, invocano la presenza di partner internazionali importanti e affidabili. Ne è nata una polemica
interna: si litiga anche nel potere mandarino.
I pianificatori del Partito-Stato, in questa fase di rallentamento della loro economia, vogliono cambiare modello
finanziario e di sostenibilità, anche sociale, della grande espansione geopolitica che corre (al momento cammina e a
volte incespica) lungo la Nuova Via della Seta. I dirigenti di Sinosure vengono a Roma per «apprendere come si
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trovano finanziamenti internazionali credibili e sostenibili», dice al Corriere una fonte al corrente dei progetti.
Avere a bordo un Paese del G7 come l' Italia, i cui gruppi industriali hanno know-how nelle infrastrutture e sono
storicamente capaci di lavorare in Paesi «caldi» e instabili, potrebbe aprire ai cinesi nuove linee di credito
internazionale, trasparenti. Roma, aderendo, potrebbe garantire standard occidentali, evitando i timori della «trappola
del debito» denunciati in molti Paesi asiatici dove si sono impegnati i cinesi.
In cambio, all' Italia verrebbe offerto un ritorno importante. La collaborazione in Egitto, Azerbaijan, Kazakhstan e
Georgia, nella visione di Pechino ha validi motivi economici e geopolitici. Persa la Libia, con l' Algeria in fermento, l'
Egitto è ancora più strategico per la stabilità del Mediterraneo, nell' interesse di Roma ma anche dell' Europa. Mentre
Pechino pensa forse di sottrarre Kazakhstan e Georgia a influenza (e bullismo nel caso di Tbilisi) di Vladimir Putin.
A Roma, in attesa di Xi Jinping, si litiga sulla Tav. Come la vedono a Pechino? Qualche sorriso compiaciuto sul caos
del modello occidentale.
«Ma si spera che la grande occasione della Via della Seta non vada perduta, nel nostro e nel vostro interesse» .
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Washington contro la firma dell' intesa per la Via della Seta lancia segnali a Palazzo Chigi:
«Legittima un progetto politico e mina la collaborazione economica con le aziende Usa»

Accordi tra Italia e Cina, gli Usa avvertono: a rischio il vostro ruolo nella Nato

Siamo molto preoccupati che quando il presidente cinese Xi visiterà
Roma, l' Italia firmerà la Belt and Road Initiative, perché legittimerebbe un
progetto politico, inviando il messaggio sbagliato a Pechino».
L' amministrazione Trump usa un linguaggio molto diretto per recapitare
questo avvertimento al nostro governo, aggiungendo che l' adesione alla
Bri minerebbe la collaborazione tra le aziende americane e italiane, e «l'
interoperatività della Nato», mettendo in sostanza a rischio la nostra
funzionalità nell' Alleanza.
L' iniziativa per questo colloquio di background con il nostro quotidiano è
stata presa dalla Casa Bianca. Due alti funzionari hanno spiegato nei
dettagli le riserve dell' amministrazione: «L' Italia così si separa dal resto
del G7, e consente alla Bri di penetrare in Europa nel momento sbagliato,
perché lo sforzo cinese di condurre la sua diplomazia del debito non sta
funzionando. Negli ultimi due anni abbiamo visto una preoccupante
corrispondenza tra il finanziamento e lo sviluppo delle infrastrutture
secondo il modello cinese, e i problemi emersi nei Paesi partecipanti,
incluso l' aumento del debito insostenibile e l' inefficienza dei progetti. In
molti casi, come Gibuti, Sri Lanka, Kenya, Pakistan, Venezuela, la Cina
ha collateralizzato il debito impossessandosi di asset sovrani. Infine c' è
stato anche un effetto deleterio sulla trasparenza, la gestione della
corruzione, e la governance economica ed istituzionale».
SCELTE GEOPOLITICHE Quindi la Casa Bianca aggiunge: «L' Italia è un
Paese del G7, uno degli alleati più stretti e di lunga data degli Usa. È un
grande player economico e un brand globale. Firmando la Bri, darebbe il sostegno ufficiale a un approccio che sta
avendo un impatto negativo sulla governance economica globale. Noi non abbiamo mai detto alle compagnie america
ne di non vendere i loro prodotti alla Bri, ma il timbro di approvazione di un governo legittimerebbe questo approccio
allo sviluppo economico che è antitetico a quello del mercato e del settore privato».
Il sottosegretario Geraci ha detto al nostro giornale che la firma non avrebbe valore geopolitico. «È l' esatto opposto.
Non c' è alcun significato economico, perché la Cina investirebbe comunque in Italia e in Europa. Ha bisogno di farlo
perché sta perdendo soldi nei Paesi in via di sviluppo, e deve usare le sue riserve di moneta straniera. La motivazione
è solo geopolitica. La ragione per cui vuole che l' Italia firmi è ottenere una vittoria politica per una iniziativa che sta
perden do rapidamente legittimità ovunque, anche nella stessa Cina. Se possono farlo con un membro del G7,
rompendo la solidarietà nella Ue e allontanando gli Usa dai loro alleati, tanto meglio». Geraci nota che hanno già
firmato Portogallo, Grecia, Polonia e Ungheria: «La Grecia ci ha contattati, perché dopo l' acquisto del Pireo i cinesi
ostacolano l' ingresso delle navi europee. Quanto alla Polonia e il patto economico «16+1», Pechino cerca di entrare
nei nuovi mercati europei per dividere Occidente e Oriente. Firmando ora l' Italia perderebbe il treno due volte: prima,
perché non ha aderito subito, e ora perché lo fa quando Bri si sta dimostrando un imbroglio». Fonti di intelligence
dicono che il documento prevede anche di condividere il modello socialista cinese: «Non ci sorprenderebbe, perché la
sua natura è politica, non economica». Ieri anche Garret Marquis assistente speciale del presidente ha twittato: «L'
Italia è un' importante economia globale. Non c' è bisogno che il governo italiano dia legittimità al progetto di vanità
cinese per le infrastrutture».
I RISCHI PER LA SICUREZZA Gli Usa si oppongono anche all' uso di Huawei per costruire il sistema 5G, ma Roma
chiede di chiarire i rischi per la sicurezza: «Primo, tutte le compagnie cinesi sono legate allo Stato e promuovono gli
obiettivi del Partito comunista. Secondo, i servizi di Pechino sono tra gli attori più cattivi nella comunicazione cyber.
Parleremo delle smoking gun, ma le prove esistenti sulle cattive azioni di Huawei dovrebbero bastare per scoraggiare
qualunque economia e Paese che tenga alla propria sicurezza ad affidarsi a loro».
La firma di Bri avrebbe un impatto sui rapporti bilaterali: «Non ci sarà un downgrade, però noi vorremmo migliorare le
relazioni economiche con l' Italia. Abbiamo appena parlato di allineare meglio gli acquisti per la Difesa, ma la firma di
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Bri potrebbe limitare la nostra capacità di investire in simili aree. Abbiamo tante joint venture con compagnie italiane,
civili e militari, come Leonardo, beni finiti, e componenti che vengono da entrambe le sponde dell' Atlantico. Sei cinesi
penetreranno queste aree, c' è il rischio che ciò impedisca alle joint venture di approfondirsi. Sulla sicurezza poi siamo
preoccupati dagli investimenti in tecnologia e infrastrutture critiche. Ciò può avere un impatto sulla interoperatività della
Nato». Il governo però sta pensando di interrompere gli acquisti degli aerei F35: «Non è un prodotto americano o
italiano, ma comune, e crea lavoro italiano».
Se Roma rinunciasse a Bri, si porrebbe il problema di come compensare i mancati investimenti: «Non possiamo
promettere che gli investitori americani correrebbero da voi, ma questo è il quadro generale». Infine «c' è un forte
significato simbolico. Il club a cui l' Italia si unirebbe non è proprio augusto: Sri Lanka, Kenya, Pakistan, economie di
tutto il mondo in difficoltà. Sarebbe un grave danno per la vostra reputazione globa le».
-
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La conversione di Di Maio dopo la visita a Shanghai. Tra due settimane il presidente Xi a Roma

Il cambio di rotta dei Cinque Stelle Ora puntano sulla "Nuova Via della Seta"

FRANCESCO GRIGNETTI - La conversione sulla via di Pechino è
davvero completa. Era solo qualche anno fa quando l' eurodeputata
Tiziana Beghin, M5S, diceva: «Da anni la Cina invade il nostro mercato
con prodotti a basso costo che hanno già mandato in rovina migliaia di
aziende, ma adesso Pechino sta preparando l' attacco finale». Oppure il
suo collega David Borrelli: «Il Paese del Dragone si è sempre affacciato
al nostro mercato adottando pratiche sleali».
Tutto dimenticato. Nel frattempo Luigi Di Maio è andato in missione in
Cina un paio di volte e ora la vede in maniera diametralmente diversa. Al
punto che si è spinto a presiedere da vicepremier un convegno della
società Huawei e recentemente li ha sdoganati sul versante G5. Il
sottosegretario alla Difesa, Angelo Tofalo, esperto di cyber-sicurezza,
che anche lui era stato tra gli ospiti d' onore di Huawei, volendo
minimizzare l' allarme giunto dagli Usa (al contrario della Lega che chiede
di attivare la procedura di «golden power»), si è spinto oltre: «I rischi di
affidarsi ad aziende non alleate - ha detto Tofalo - sono gli stessi che
corriamo se ci mettiamo nelle mani di quelle "amiche"».
Dopo che Di Maio ha dettato la linea, gli altri si sono adeguati. Il
presidente della commissione Esteri del Senato, Vito Petrocelli, M5S, ha
appena portato una delegazione parlamentare a Pechino: «Si è parlato
delle grandi opportunità economiche per entrambe le parti derivanti dal
progetto Nuova Via della Seta». Vede «grandi vantaggi soprattutto per le
regioni italiane più in difficoltà».
Il business tra Italia e Cina in effetti sta decollando. È di qualche giorno fa il varo di una prima nave da crociera che i
cinesi hanno commissionato a Fincantieri. Altre due mega-navi saranno prossimamente costruite in joint-venture a
Shangai: una commessa da 1,5 miliardi di dollari che potrebbe triplicare in breve tempo. Anche Finmeccanica sta
stipulando contratti con i cinesi. «Non è tutto merito della nostra task-force, però è innegabile una certa accelerazione
grazie al nostro lavoro, vanta il sottosegretario allo Sviluppo economico, Michele Geraci. È lui, di cui l' economista
Claudio Borghi dice essere «persona competentissima sulla Cina; un onore per la Lega averlo indicato per il
governo», il vero regista di questa svolta verso la Cina.
Nell' agosto scorso, Geraci ha dato vita a una task-force interministeriale con due gruppi di lavoro stabili, uno in Italia
e l' altro in Cina. La task-force raccoglie segnalazioni, dei problemi come delle opportunità, che vengono comunicate
sia alle aziende, sia al governo. Dice Geraci: «Dopo un inizio lento, che scontava il tradizionale scetticismo italiano
verso la Cina, le cose hanno 
cominciato a camminare». I singoli dossier, dall' agroalimentare al turismo, alle cooperazione industriale o
infrastrutturale, restano in capo alle singole amministrazioni o società partecipate. «Ma l' operatività passa per la task-
force. E quando si deve negoziare su 15 dossier alla volta, è più facile trovare le soluzioni». Il negoziato in corso,
però, quello sul memorandum che il presidente Xi dovrebbe firmare tra due settimane in Italia, potrebbe essere il più
complicato di tutti perché c' è la contrarietà di Washington e di Bruxelles. O no? «Quando il testo sarà noto, si vedrà
che è nell' inter
esse italiano e alleato. Abbiamo ricevuto alcune osservazioni dagli Stati Uniti e abbiamo risposto. Il governo è unito,
al di là delle ricost
ruzioni giornalistiche». Chi spinge fortemente per l' adesione italiana alla Via della Seta è Massimo D' Alema, di cui si
segnalano gli ottimi rapporti con Pechino. Lo stesso Geraci, però, nutre dubbi sulla Via della Seta: «Sotto il profilo
economico, trasportare le merci via mare dalla Cina costa dieci volte di meno della ferrovia. Ma ora apriremo anche
una Via della Set
a aerea e una spaziale». BY NC ND ALCUNI DIRITTI RISERVATI.
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