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il piano

Terminal per le crociere sul canale Nord Marghera, il Porto avvia la progettazione

Approdo con servizi per due Grandi navi da 340 metri quadri, costo complessivo previsto di 62 milioni di euro

ENRICO TANTUCCI

Il Porto avvia la progettazione del nuovo terminal per le navi da crociere a

Marghera, nell' area lungo il Canale Industriale Nord sponda Nord. Lanciato

infatti in questi giorni l' appalto per i servizi tecnici di ingegneria e architettura

che riguarda la progettazione e la fattibilità tecnico-economica del nuovo

approdo per le Grandi Navi. Un appalto da poco meno di un milione di euro

con offerte che dovranno arrivare entro il 31 marzo, nel giro di un mese. La

progettazione riguarda il terminal definitivo, che porterà qui le navi di

maggiore tonnellaggio, spostandole dalla Marittima, e non quello provvisorio,

di cui molto si è parlato nell' ultimo anno ma per cui mancano ancora le

risorse. Il progetto prevede appunto la realizzazione di un Nuovo Terminal

Passeggeri a Marghera Nord presso il Canale Industriale Nord, raggiungibile

dalla Bocca di Malamocco percorrendo il canale Malamocco-Marghera. L'

area interessata è situata nella Prima Zona Industriale di Porto Marghera alla

confluenza del Canale IndustrialeNord, del Canale Industriale Brentella e del

Bacino di Evoluzione 1. La progettazione dovrà tener conto delle modifiche

infrastrutturali in corso di realizzazione che interessano alcune aree

prospicienti Canale Industriale Nord e Bacino 1: in particolare sono oggetto di altra progettazione gli interventi relativi

alle sponde del Molo Sali e dell' isola dei Serbatoi. Non si potrà non tener conto, quando arriverà, anche dell' approdo

provvisorio per le navi da crociera, che insisterà sulla stessa area . Il progetto interessa un' area sita in Prima Zona

Industriale di Porto Marghera, di proprietà principalmente della Società Intermodale Marghera srl, e secondariamente

della Veneta Cementi srl. Il progetto prevede nella sua fase finale la realizzazione di due accosti per navi di lunghezza

fino a 340 metri, sviluppata in due soluzioni progettuali alternative da sottoporre all' approvazione dell' Autorità

Portuale. Le alternative dovranno essere valutate anche in considerazione degli traffici attuali ed in previsione che

interessano il Canale Industriale Nord. Dovrà essere quindi adeguata la banchina esistente per accogliere le 2 navi da

340 metri e dovranno essere progettati gli spazi per le connessioni intermodali ai principali nodi di trasporto (via

acqua e via terra). Il terminal potrà essere realizzato arretrando la banchina esistente, anche per fare spazio ai servizi

connessi. I l progetto, dovrà contenere lo studio preliminare ambientale (unitamente a relazione di screening VINCA e

relazione paesaggistica se dovuta) per verificare popi se sia necessario sottoporlo a Valutazione d' impatto

ambientale. L' obiettivo è spostare una parte del traffico crocieristico, che attualmente giunge a Venezia Marittima

passando per il Bacino San Marco, a Porto Marghera facendo raggiungere i nuovi approdi allenavi passeggeri via

Canale Malamocco-Marghera riducendo quindi gli impatti sul centro storico. Dovranno essere dimensionati e

progettati tutti gli spazi necessari alle diverse aree e fasi operative del terminal (zone partenza ed arrivi, uffici, aree di

check-in, aree di attesa, aree di gestione bagagli, servizi tecnici, aree parcheggi mezzi pubblici e privati,, collegamenti

pedonali e ciclabili, ecc.).

La Nuova di Venezia e Mestre

Venezia
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L' importo complessivo previsto per la realizzazione del terminal è di 62 milioni di euro, di cui 41 milioni per la sola

esecuzione dei lavori. Circa 9,4 milioni di euro sono previsti per gli indennizzi per gli espropri delle aree di proprietà

privata necessarie alla realizzazione del terminal e per la loro acquisizione .L' ultimo Comitatone ha solo indicato la

soluzione Marghera, ma intanto il Porto parte con il progetto per non farsi trovare impreparato. --ENRICO

TANTUCCI© RIPRODUZIONE RISERVATA.

La Nuova di Venezia e Mestre

Venezia
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Nuova diga foranea del porto di Genova Via al progetto che aumenta gli spazi

I tempi burocratici vanno contenuti in un anno: solo così la prima parte dei lavori finir nel 2026, in linea col Recovery
Plan

ALBERTO QUARATI

Genova Sarà la "alternativa 3" (cioè la seconda delle ipotesi presentata al

débat public) quella su cui l' Autorità d i  sistema portuale del Mar Ligure

Occidentale andrà avanti per realizzare la nuova diga foranea del porto di

Genova: ora comincia una marcia a tappe forzate che secondo le indicazioni

del Recovery Plan devono portare a compimento la prima fase dell' opera

("Fase A", quella davanti al Bacino della Lanterna) entro il 2026, che lascerà

tra la banchina e la nuova diga 500 metri di distanza, più che raddoppiando gli

spazi attuali. Questo è il risultato più immediato del dibattito pubblico portato

avanti nel corso del mese di febbraio, al quale hanno partecipato attivamente

97 team di lavoro composti da 903 persone, e seguito da altrettante 157 mila,

del quale ieri è stata presentata da Authority, Comune e Regione la relazione

conclusiva. Al dibattito pubblico erano pervenute tre alternative, dette 2, 3 e 4

(superstiti di una precedente scrematura dei progettisti). La caratteristica della

"alternativa 3" è quella di garantire l' accesso delle navi da levante, separando

però i flussi, tra quelli diretti al porto commerciale (quindi verso i Bacini della

Lanterna e di Sampierdarena) e quelli che invece devono fermarsi nella parte

orientale del porto di Genova: la nautica diretta alla Fiera, allo Yacht Club e al Porto Antico, le navi destinate alle

Riparazioni navali, e naturalmente i traghetti e le navi da crociera che accostano al terminal passeggeri, nel bacino

storico. Si tratta di una soluzione radicalmente diversa dalla "alternativa 4", che invece prevedeva l' accesso principale

dello scalo da ponente - soluzione meno costosa, ma che avrebbe comportato numerosi problemi idrodinamici per l'

influenza di venti e correnti, e invece abbastanza simile alla "alternativa 2" anche questa presentata al debat public,

che rispetto alla "3" differiva per un braccio di mare più ridotto per l' accesso al terminal Sech, unica porzione

commerciale del porto che si trova non davanti a Sampierdarena, ma sotto la Lanterna, di fronte al centro di Genova.

Il via libera alla "alternativa 3" è il risultato più macroscopico del dibattito, che recepisce le indicazioni della

Capitaneria di porto e dei servizi tecnico nautici (cioè piloti, ormeggiatori, rimorchiatori). Tuttavia, nella progettazione

definitiva saranno valutati anche i contenuti di 18 proposte, emergenti dal débat, di modifica del piano regolatorio-

progettuale dell' opera: riempimenti di specchi acquei, nuovi spazi a ridosso dell' infrastruttura, espansione del

comparto delle Riparazioni navali. Tutti temi che se saranno quindi sulla carta dal 2022, ma che probabilmente si

concretizzeranno appieno nella "Fase B" dell' opera, dopo il 2026. Sotto il profilo del finanziamento, il presidente del

porto (e quasi commissario per la realizzazione della diga: manca il decreto) Paolo Emilio Signorini si dice convinto

che i soldi del Recovery Plan non saranno sottratti alla realizzazione dell' infrastruttura: «Le parti del procedimento più

lunghe e impegnative sono già state superate: non dimentichiamo che l' iter della diga va avanti dal 2018 - spiega

Signorini -. Il ministro dei Trasporti, Enrico Giovannini, ha spiegato che la parte delle infrastrutture del Recovery Plan è

già a Bruxelles, e a rischio ci sono le opere che non potranno essere realizzate entro il 2026. Non è il nostro caso.

Anche le date ci aiutano: il fatto che il Recovery debba essere consegnato ad aprile, è in linea con i nostri tempi».

Detto questo, la "alternativa 3" costa 1,3 miliardi e la sola Fase A da realizzare entro cinque anni 950 milioni: se 500

milioni dovranno arrivare dal Recovery e 250 saranno da risorse dell' Authority, mancano sempre 200 milioni che

Il Secolo XIX

Genova, Voltri
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dalla contabilità dello Stato, e questo potrà essere tema di trattativa tra Genova e Roma. Sulle tempistiche, quest'

anno è il più critico: secondo la relazione presentata in commissione Trasporti alla Camera, e ribadita ieri a grandi

linee, la seconda parte del progetto di fattibilità tecnico-economica va chiusa a maggio. Il progetto andrà poi all'

esame del Consiglio superiore dei Lavori pubblici, che dovrebbe rimandare le carte a Genova tra giugno e luglio

quando potrà essere quindi predisposta la gara per la progettazione definitiva: ciòsignifica che entro fine anno dovrà

essere pronto il progetto definitivo ed esecutivo. Nei primi tre mesi del 2022, dovrà essere effettuata la verifica della

copertura finanziaria. Solo così a marzo dell' anno prossimo cominceranno ad arrivare pontoni e chiatte per

realizzare, come dice il presidente della Regione, Giovanni Toti, «l' infrastruttura per far ripartire il Nord Ovest del

Paese». --

Il Secolo XIX

Genova, Voltri
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Il sindaco Bucci: «Bisogna decidere se possiamo metterli sulla barriera Entro due o tre settimane
dialogo pubblico coordinato dall' Università»

Il confronto non si ferma Il prossimo appuntamento è sui depositi chimici

A. QUA.

il caso Genova «Avvieremo nelle prossime due-tre settimane un dibattito

pubblico sulla ricllocazione dei depositi costieri di Multedo». Così spiega il

sindaco di Genova, Marco Bucci, alla presentazione del dossier conclusivo

sulla nuova diga foranea. «Questo sarà un dibattito diverso, coordinato dall'

Università di Genova - dice il sindaco - fatto con tecniche diverse rispetto a

quello della diga, perché serve per capire cosa pensa la città, più che le

organizzazioni industriali o di business». Se sarà attraverso una piattaforma

digitale, o in presenza, aggiunge Bucci a margine della presentazione, questo

non è ancora deciso ma certamente «sarà un dibattito pubblico che porterà la

città a esprimersi su cosa vogliamo fare con i depositi, che io personalmente

mi sono preso l' impegno di spostare, ed è una cosa che vogliamo fare perché

la città ne ha bisogno». Una delle ipotesi possibili, ma ancora tutta da valutare,

è appunto che trovino posto in uno spazio della nuova diga. I depositi chimici,

gestiti dalle aziende Carmagnani e Superba, da piano urbanistico comunale

devono lasciare Multedo, dove si trovano oggi. Superba a suo tempo aveva

presentato un piano e un' istanza presso l' Autorità di sistema portuale per

collocare le strutture nell' ex carbonile dell' Enel, in concorrenza con diversi terminalisti del porto (in primis il gruppo

Spinelli). All' ipotesi sono contrari i comitati dei residenti del Centro Ovest, così come lo stesso Municipio. Comune e

Authority avevano poi individuato e mediato con il terminalista Messina la collocazione dei depositi alla foce del

Polcevera, ma su questa decisione pende il ricorso dell' Enac al Tar. L' idea dei depositi sulla diga, così come di altre

attività - come la distribuzione del metano per le navi o il porto petroli - risale in termini di possibili progettazioni al

2011. Dal documento finale dell' Authority si intuisce che eventuali superfetazioni della struttura, quindi non solo

piattaforme annesse, ma anche pale eoliche (sempre Enac permettendo) o collegamenti con la terraferma per

rendere, come negli auspici del Comune, l' opera fruibile a tutta la città (ad esempio con un nuovo affaccio sul mare)

saranno però realizzabili soprattutto nella Fase B, quindi dopo il 2026, una volta risolto il problema centrale per cui si

realizza la diga, ossia far entrare in porto le navi di ultima generazione. Sul tema dell' interferenza con il vicino

aeroporto, che rischia di compromettere soprattutto proprio la seconda parte dell' opera (perché grandi navi e gru

troppo alte sfonderebbero il cono aereo e sarebbero in contrasto con il piano di sviluppo del Colombo), «abbiamo

avviato un confronto con Enac finalizzato a vedere l' interazione fra la diga per come è progettata e l' operatività dell'

aeroporto» assicura Signorini. --A. Qua.

Il Secolo XIX

Genova, Voltri



 

lunedì 01 marzo 2021
Pagina 1

Riproduzione autorizzata licenza Ars Promo---press 2013-2020 Pagina 26

[ § 1 7 1 8 7 3 2 9 § ]

Diga, scelto il progetto ora dibattito sui depositi

Massimo Minella

Avanti con la nuova diga, con il progetto preferito da tutti, quello con

l'ingresso delle grandi navi da levante. È quello che offre più sicurezza in

ogni sua fase di manovra in porto, dall'ingresso del pilota a bordo fino alle

operazioni di accosto che potranno avvenire in uno specchio acqueo di

quasi 800 metri, contro i 200 di oggi. Si chiude il dibattito voluto per l'ok a

una infrastruttura sostanzialmente accettata da tutti. continua a pagina 6

La Repubblica (ed. Genova)

Genova, Voltri
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Nuova diga, scelto il progetto Ora il dibattito sui depositi

segue dalla prima di cronaca Si chiude con l' illustrazione della relazione

finale da parte del presidente dell' autorità d i  sistema portuale Paolo

Signorini. Una trentina di tavole, illustrate dalla Terrazza Colombo, che

servono al presidente per ribadire la volontà di procedere speditamente per

realizzare l' opera che, secondo i piani, dovrà essere completata fra sette

anni, cioè nel 2028. La formula adottata per il confronto è stata apprezzata al

punto che adesso il sindaco di Genova Marco Bucci proporrà un analogo

percorso per i depositi costieri. « Sfida complessa - spiega - ma abbiamo

dimostrato di saperle affrontare le sfide complesse e quindi siamo pronti a

confrontarci con la città sul destino di un' attività che fa molto discutere». Il

riferimento è proprio ai depositi costieri in cerca di una nuova collocazione.

Ogni proposta sul tema, infatti, suscita reazioni pesanti e per questo a Bucci

non dispiacerebbe portare i depositi di Superba e Carmagnani proprio a

ridosso della nuova diga, con una banchina larga 100-150 metri da costruire

a fianco. In attesa del nuovo dibattito pubblico, si archivia quello sulla diga,

dopo mesi di confronto e la scelta finale annunciata ieri da Signorini. Il

prossimo passo, fra un paio di mesi, sarà l' avvio di un iter complesso che punta a definire il progetto esecutivo finale

e, nel 2022, ad aprire i cantieri. Punto di forza dell' opera, ribadita dei relatori ( con Signorini e Bucci anche il

governatore Giovanni Toti e il responsabile dell' attuazione del "Programma straordinario di investimenti urgenti" per il

porto) è la sua capacità di essere " attiva", non solo protezione dal mare, ma anche infrastruttura in grado di produrre

energia da fonti rinnovabili: con il moto ondoso, con il vento intercettato dalle pale eoliche, con il sole ingabbiato dai

pannelli. Il costo per la prima fase è di 950 milioni, con l' authority che confida che quanto annunciato a suo tempo dal

ministero dei Trasporti ( con l' allora ministra De Micheli) venga confermato. Palazzo San Giorgio può infatti

intervenire con 250 milioni di mezzi propri, mentre 700 milioni di euro dovranno arrivare dal ministero, via Recovery

Plan. Per le procedure si confida di poter operare come per il nuovo ponte, visto che l' opera rientra nel programma

straordinario e che è afffidata anche questa a un commissario (Signorini). Resta, come si diceva all' inizio, il nodo dei

vincoli aeroportuali. E qui il tavolo di confronto con l' Enac è già avviato. Gestire le interferenze non è mai cosa

semplice. Se si tratta di far convivere grandi navi in entrata e in uscita dal porto e aerei in atterraggio e in decollo, la

cosa si fa ancora più delicata. - (massimo minella) © RIPRODUZIONE RISERVATA

La Repubblica (ed. Genova)

Genova, Voltri
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Il porto Trattativa a tutto campo con l' Enac per risolvere il caso del cono aereo

Avviato il confronto con Enac «finalizzato a vedere l' interazione fra la diga

per come è progettata e l' operatività dell' aeroporto» spiega il presidente

dell' Autorità di sistema portuale di Genova, Savona e Vado ligure, Paolo

Emilio Signorini. «E' un' opera che guarda al futuro. L' Autorità di sistema

portuale conferma la volontà di proseguire con la realizzazione dell' opera

perché pensiamo che sia l' unico modo per mantenere i traffici attuali, per

accoglierne di nuovi, per aumentare l' occupazione e innalzare gli standard di

sicurezza» spiega Signorini. Per quanto riguarda la copertura finanziaria dell'

opera, da realizzare in due fasi, per la prima fase da attuare subito, che

costa 950 milioni sul miliardo e 300 complessivi, l' Authority metterà 250

milioni di fondi propri e ne chiederà 700 al governo, che dovrebbero arrivare

con il recovery fund. La partita si gioca anche sul fronte ambientale, vista la

complessità dei lavori. L' impatto diretto sulla città non dovrebbe eessere

particolarmente gravoso, spiega Signorini.

La Repubblica (ed. Genova)

Genova, Voltri
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Nuova diga: Signorini, si fa per il futuro di porto e città

"Per l' impatto con l' aeroporto avviato un confronto con Enac"

(ANSA) - GENOVA, 28 FEB - La nuova diga si farà. Il porto di Genova

conferma che andrà avanti per realizzarla: permetterà di accogliere in

sicurezza le grandi navi. Il porto vuole realizzarla per intero e sceglie il

progetto che prevede l' apertura a levante con la separazione del traffico

merci da quello crociere. E conferma i tempi: entro l' anno il progetto

definitivo ed esecutivo e nel 2022 l' avvio dei cantieri. Resta il nodo pesante

dell' interferenza con il vicino aeroporto, che rischia di compromettere

soprattutto la seconda parte dell' opera, perché grandi navi e gru troppo alte

sfonderebbero il tetto aereo e sarebbero in contrasto con il piano di sviluppo

del Colombo, ma "abbiamo avviato un confronto con Enac finalizzato a

vedere l' interazione fra la diga per come è progettata e l' operatività dell'

aeroporto" spiega il presidente dell' Autorità di sistema portuale di Genova,

Savona e Vado ligure, Paolo Emilio Signorini presentando la relazione finale

sulla nuova diga foranea di Genova che la prossima settimana sarà

pubblicato sul sito per intero, con le prime risposte a critiche, domande e

proposte presentati nel corso del Dibattito pubblico. "E' un' opera che guarda

al futuro. L' Autorità di sistema portuale conferma la volontà di proseguire con la realizzazione dell' opera perché

pensiamo che sia l' unico modo per mantenere i traffici attuali, per accoglierne di nuovi, per aumentare l' occupazione

e innalzare gli standard di sicurezza" spiega Signorini. Per quanto riguarda la copertura finanziaria dell' opera, da

realizzare in due fasi, per la prima fase da attuare subito, che costa 950 milioni sul miliardo e 300 complessivi, l' Adsp

metterà 250 milioni di fondi propri e ne chiederà 700 al governo, che dovrebbero arrivare con il recovery fund.

"Perché facciamo la diga? Per la visione della Genova del futuro - sottolinea il sindaco Marco Bucci -. Perché vuol

dire allargare la città, non è solo la costruzione di un muro, è un prolungamento della città. Un muro sul quale

metteremo altre cose in modo che diventi fruibile da tutti". "La diga di Genova - ricorda il presidente della Regione

Giovanni Toti - non è un' infrastruttura per la città di Genova, e nemmeno un' infrastruttura per la Liguria, ma per il Nord

Ovest, l' area più industrializzata del Paese, quella che deve ripartire con slancio e trainare il Paese". Se con la nuova

diga, che guarda almeno ai prossimi 50 anni, ci sarà spazio per potenziare nautica da diporto e cantieristica, come

chiesto dai due settori, si vedrà in futuro. Mentre "pensiamo sia possibile realizzare a ridosso della diga alcune

strutture dove collocare funzioni vitali per la città" sottolinea Signorini. Depositi costieri, ad esempio ma non solo. "Le

dighe di Barcellona e Marsiglia sono connesse con la terraferma con un ponte apribile per camion e auto" ricorda

Bucci. (ANSA).

Ansa

Genova, Voltri
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La nuova diga isolerà il traffico commerciale. Signorini: "Opera per il futuro di porto e
città".

Ora partirà la progettazione, nella speranza di intercettare i soldi del Recovery Fund

Redazione

Genova. La nuova diga si farà. L' autorità portuale di Genova conferma che

andrà avanti per realizzarla: permetterà di accogliere in sicurezza le grandi

navi. Per fare ciò sceglie il progetto che prevede l' apertura a levante con la

separazione del traffico merci da quello crociere. E conferma i tempi: entro l'

anno il progetto definitivo ed esecutivo e nel 2022 l' avvio dei cantieri, il cui

termine è previsto per il 2028. Resta il nodo pesante dell' interferenza con il

vicino aeroporto, che rischia di compromettere soprattutto la seconda parte

dell' opera, perché grandi navi e gru troppo alte sfonderebbero il tetto aereo e

sarebbero in contrasto con il piano di sviluppo del Colombo, ma 'abbiamo

avviato un confronto con Enac finalizzato a vedere l' interazione fra la diga

per come è progettata e l' operatività dell' aeroporto' spiega il presidente dell'

Autorità di sistema portuale di Genova, Savona e Vado ligure, Paolo Emilio

Signorini presentando la relazione finale sulla nuova diga foranea di Genova

che la prossima settimana sarà pubblicato sul sito per intero, con le prime

risposte a critiche, domande e proposte presentati nel corso del Dibattito

pubblico. 'E' un' opera che guarda al futuro. L' Autorità di sistema portuale

conferma la volontà di proseguire con la realizzazione dell' opera perché pensiamo che sia l' unico modo per

mantenere i traffici attuali, per accoglierne di nuovi, per aumentare l' occupazione e innalzare gli standard di sicurezza'

spiega Signorini. Per quanto riguarda la copertura finanziaria dell' opera, da realizzare in due fasi, per la prima fase da

attuare subito, che costa 950 milioni sul miliardo e 300 complessivi, l' Adsp metterà 250 milioni di fondi propri e ne

chiederà 700 al governo, che dovrebbero arrivare con il recovery fund. 'Perché facciamo la diga? Per la visione della

Genova del futuro - sottolinea il sindaco Marco Bucci -. Perché vuol dire allargare la città, non è solo la costruzione di

un muro, è un prolungamento della città. Un muro sul quale metteremo altre cose in modo che diventi fruibile da tutti'.

'La diga di Genova - ricorda il presidente della Regione Giovanni Toti - non è un' infrastruttura per la città di Genova, e

nemmeno un' infrastruttura per la Liguria, ma per il Nord Ovest, l' area più industrializzata del Paese, quella che deve

ripartire con slancio e trainare il Paese'. Se con la nuova diga, che guarda almeno ai prossimi 50 anni, ci sarà spazio

per potenziare nautica da diporto e cantieristica, come chiesto dai due settori, si vedrà in futuro. Mentre 'pensiamo sia

possibile realizzare a ridosso della diga alcune strutture dove collocare funzioni vitali per la città' sottolinea Signorini.

Depositi costieri, ad esempio ma non solo. 'Le dighe di Barcellona e Marsiglia sono connesse con la terraferma con

un ponte apribile per camion e auto' ricorda Bucci.

Genova24

Genova, Voltri
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Diga del porto di Genova, scelto il progetto. L' opera pronta fra sette anni

Avanti con la realizzazione dell' infrastruttura. Il sindaco Bucci:

Massimo Minella

Avanti con la nuova diga, con il progetto preferito da tutti, quello con l'

ingresso delle grandi navi da levante. È quello che offre più sicurezza in ogni

sua fase di manovra in porto, dall' ingresso del pilota a bordo fino alle

operazioni di accosto che potranno avvenire in uno specchio acqueo di quasi

800 metri, contro i 200 di oggi. Il dibattito pubblico voluto per il via libera a una

infrastruttura sostanzialmente accettata e sostenuta da tutti si chiude con l'

illustrazione della relazione finale da parte del presidente dell' autorità d i

sistema portuale Paolo Signorini. Una trentina di tavole, illustrate dalla

Terrazza Colombo, che servono al presidente per ribadire la volontà di

procedere speditamente per realizzare l' opera che, secondo i piani, dovrà

essere completata fra sette anni, cioè nel 2028. La formula adottata per il

confronto è stata apprezzata al punto che adesso il sindaco di Genova Marco

Bucci proporrà un analogo percorso per i depositi costieri. «Sfida complessa

- spiega - ma abbiamo dimostrato di saperle affrontare le sfide complesse e

quindi siamo pronti a confrontarci con la città sul destino di un' attività che fa

molto discutere». Il riferimento è proprio ai depositi costieri in cerca di una

nuova collocazione. Ogni proposta sul tema, infatti, suscita reazioni pesanti e per questo a Bucci non dispiacerebbe

portare i depositi di Superba e Carmagnani proprio a ridosso della nuova diga, con una banchina larga 100-150 metri

da costruire a fianco. In attesa del nuovo dibattito pubblico, si archivia quello sulla diga, dopo mesi di confronto e la

scelta finale annunciata ieri da Signorini. Il prossimo passo, fra un paio di mesi, sarà l' avvio di un iter complesso che

punta a definire il progetto esecutivo finale e, nel 2022, ad aprire i cantieri. Punto di forza dell' opera, ribadita dei

relatori (con Signorini e Bucci anche il governatore Giovanni Toti e il responsabile dell' attuazione del "Programma

straordinario di investimenti urgenti" per il porto) è la sua capacità di essere "attiva", non solo protezione dal mare, ma

anche infrastruttura in grado di produrre energia da fonti rinnovabili: con il moto ondoso, con il vento intercettato dalle

pale eoliche, con il sole ingabbiato dai pannelli. Il costo per la prima fase è di 950 milioni, con l' authority che confida

che quanto annunciato a suo tempo dal ministero dei Trasporti (con l' allora ministra De Micheli) venga confermato.

Palazzo San Giorgio può infatti intervenire con 250 milioni di mezzi propri, mentre 700 milioni di euro dovranno

arrivare dal ministero, via Recovery Plan. Per le procedure si confida di poter operare come per il nuovo ponte, visto

che l' opera rientra nel programma straordinario e che è afffidata anche questa a un commissario (Signorini). Resta,

come si diceva all' inizio, il nodo dei vincoli aeroportuali. E qui il tavolo di confronto con l' Enac è già avviato. Gestire

le interferenze non è mai cosa semplice. Se si tratta di far convivere grandi navi in entrata e in uscita dal porto e aerei

in atterraggio e in decollo, la cosa si fa ancora più delicata.

larepubblica.it (Genova)

Genova, Voltri
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Scontro terminalisti-Autorità portuale, mercoledì incontro in Prefettura

di Matteo Cantile domenica 28 febbraio 2021 GENOVA - " Quando ci si siede

attorno a un tavolo, spesso ci si accorge di quanto fosse facile trovare un

accordo ": il Sindaco di Genova Marco Bucci è fiducioso in vista dell' incontro

con cui la Prefettura spera di raffreddare gli animi del porto e scongiurare lo

sciopero del prossimo 5 marzo. La riunione è prevista in videoconferenza per

mercoledì alle 10. Lo sciopero è stato fissato per venerdì ed è legato alla

tensione nata in porto dopo la lettera, non protocollata, che i terminalisti hanno

fatto avere all' Autorità portuale: nella missiva Confindustria contesta

duramente la gestione della Compagnia Unica da parte di Palazzo San

Giorgio e chiede indietro 8 milioni di Euro, minacciando la messa in mora. Un

passo, quello dei terminalisti, del tutto inatteso: la 'partita Culmv', infatti, si era

chiusa con un accordo che sembrava avere soddisfatto, almeno in questa

prima fase, tutti gli attori. " Ognuno deve fare un passo indietro - ha

specificato Bucci in vista dell' incontro - è inutile stringere accordi in cui una

parte viene sconfitta, sarebbe solo un modo per continuare la battaglia". Oltre

al Sindaco la Prefetto Carmen Perrotta ha convocato la Regione, il Comune

di Genova (il Sindaco ha annunciato la propria presenza), Confindustria Terminal Operator, i Sindacati, il Console

della Culmv Benvenuti e l' Autorità di Sistema Portuale. Approfondimenti Culmv-terminalisti, tanto rumore per nulla: la

Compagnia salva La Culmv approva bilancio e piano, oggi inizia il futuro della Compagnia Culmv, i sindacati plaudono

ai lavoratori: "Ora si metta mano alla tariffa" Protesta contro i terminalisti, il 5 marzo il porto di Genova si ferma per

24 ore.

PrimoCanale.it

Genova, Voltri
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Nuova diga foranea, Signorini: si far per il futuro del porto e della città

La nuova diga si farà. Il porto di Genova conferma che andrà avanti per

realizzarla: permetterà di accogliere in sicurezza le grandi navi. Il porto vuole

realizzarla per intero e sceglie il progetto che prevede l' apertura a levante con

la separazione del traffico merci da quello crociere. E conferma i tempi: entro

l' anno il progetto definitivo ed esecutivo e nel 2022 l' avvio dei cantieri. Resta

il nodo pesante dell' interferenza con il vicino aeroporto, che rischia di

compromettere soprattutto la seconda parte dell' opera, perché grandi navi e

gru troppo alte sfonderebbero il tetto aereo e sarebbero in contrasto con il

piano di sviluppo del Colombo, ma "abbiamo avviato un confronto con Enac

finalizzato a vedere l' interazione fra la diga per come è progettata e l'

operatività dell' aeroporto" spiega il presidente dell' Autorità d i  sistema

portuale di  Genova, Savona e Vado l igure, Paolo Emil io Signorini

presentando la relazione finale sulla nuova diga foranea di Genova che la

prossima settimana sarà pubblicato sul sito per intero, con le prime risposte a

critiche, domande e proposte presentati nel corso del Dibattito pubblico. "E'

un' opera - dice - che guarda al futuro. L' Autorità d i  sistema portuale

conferma la volontà di proseguire con la realizzazione dell' opera perché pensiamo che sia l' unico modo per

mantenere i traffici attuali, per accoglierne di nuovi, per aumentare l' occupazione e innalzare gli standard di sicurezza"

spiega Signorini. Per quanto riguarda la copertura finanziaria dell' opera, da realizzare in due fasi, per la prima fase da

attuare subito, che costa 950 milioni sul miliardo e 300 complessivi, l' Adsp metterà 250 milioni di fondi propri e ne

chiederà 700 al governo, che dovrebbero arrivare con il recovery fund. "Perché facciamo la diga? Per la visione della

Genova del futuro - sottolinea il sindaco Marco Bucci -. Perché vuol dire allargare la città, non è solo la costruzione di

un muro, è un prolungamento della città. Un muro sul quale metteremo altre cose in modo che diventi fruibile da tutti".

"La diga di Genova - ricorda il presidente della Regione Giovanni Toti - non è un' infrastruttura per la città di Genova, e

nemmeno un' infrastruttura per la Liguria, ma per il Nord Ovest, l' area più industrializzata del Paese, quella che deve

ripartire con slancio e trainare il Paese". Se con la nuova diga, che guarda almeno ai prossimi 50 anni, ci sarà spazio

per potenziare nautica da diporto e cantieristica, come chiesto dai due settori, si vedrà in futuro. Mentre "pensiamo

sia possibile realizzare a ridosso della diga alcune strutture dove collocare funzioni vitali per la città" sottolinea

Signorini. Depositi costieri, ad esempio ma non solo. "Le dighe di Barcellona e Marsiglia sono connesse con la

terraferma con un ponte apribile per camion e auto" ricorda Bucci.

PrimoCanale.it

Genova, Voltri
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dopo l' allarme della filt cgil

«Troppi pericoli sulle banchine Serve una messa in sicurezza»

PORTOFERRAIO. «Se le questioni di sicurezza del porto non saranno

risolte siamo pronti anche a scrivere anche al presidente Mattarella». Andrea

Monaci è uno degli ormeggiatori in servizio sul porto di Portoferraio. Ha

usato queste parole per confermare quanto sollevato solo pochi giorni fa dal

sindacato Filt Cgil, riguardo alle carenze legate alle manutenzioni e alla

sicurezza nelle banchine portuali dell' isola, dove specialmente in estate

sbarcano migliaia di passeggeri. «A ottobre, ogni anno, il presidente della

Repubblica Sergio Mattarella scrive che l' impegno per garantire la massima

sicurezza sul lavoro non deve arretrare di fronte a nessun evento

emergenziale. Per questo motivo la vigilanza e la messa in sicurezza dei

pontil i e delle banchine non può essere rimandata nel tempo». L'

ormeggiatore ha voluto fornire i numeri relativi agli infortuni capitati ai

lavoratori sui porti elbani dal 2006 ad oggi: 26 infortuni per un totale di 858

giorni di assenza dal lavoro. «L' ultimo evento che per fortuna non si è

trasformato in tragedia risale al 2 febbraio scorso - aggiunge l' ormeggiatore

- a causa di una catena fuori terra». Le criticità elencate dall' ormeggiatore

sono molte. «Le scalette di risalita non sono a regola d' arte perché non incassate nella struttura del molo o della

banchina - dice - i tombini di derivazione sui pontili sono scoppiati dalla ruggine, ci sono catene di ritenuta dei

parabordi fuori terra, per i quali vi è stato una caduta in mare senza gravi conseguenze. La banchina dell' Alto Fondale

è caratterizzata da una bocca d' uscita del troppo pieno della fognatura. L' illuminazione è carente quando ci sono

condizioni meteo avverse, i pontili sono quasi al buio. Speriamo in un celere intervento dell' Autorità di sistema

portuale, non si può più perdere tempo». --© RIPRODUZIONE RISERVATA.

Il Tirreno (ed. Piombino-Elba)

Piombino, Isola d' Elba
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Ma la Zes di Brindisi resta in ritardo: le incognite dei benefici fiscali

Sono ancora in attesa di risposta le richieste di incontro, provenienti da più

parti, rivolte alla neo ministra per il Sud e la Coesione territoriale Mara

Carfagna, per fare il punto sullo stato di attuazione delle Zone economiche

speciali. Richieste che non riguardano solo la Zes interregionale Puglia-Molise,

che fa riferimento ai porti dell' Autorità di sistema portuale del mare Adriatico

meridionale, ma anche, ad esempio, quella abruzzese. Lo stato di attuazione

delle Zone economiche speciali, infatti, è in forte ritardo rispetto alle previsioni

della legge dell' agosto 2017 che ne definì l' istituzione. Ed i continui cambi nelle

maggioranze e nelle compagini governative non hanno certamente aiutato. Sia

per la Zes interregionale Puglia-Molise che per quella abruzzese, infatti, manca

ancora la formalizzazione della nomina del commissario straordinario del

governo, il cui compito è quello di coordinare le attività del Comitato di indirizzo.

Il commissario invece è stato nominato sia per la Zes Calabria con sede a Gioia

Tauro che per la Zes interregionale Puglia-Basilicata che fa riferimento al porto

di Taranto. Eppure era stato deciso con la legge 160 del 2019 (la legge di

Bilancio 2020) di nominare per le Zes un commissario al quale affidare la

presidenza del Comitato di indirizzo (che prima spettava al presidente del sistema di Autorità portuale di riferimento).

Di pari passo erano stati definiti altri interventi come la riduzione dei tempi di alcune procedure rientranti nel quadro

normativo Zes. Con il decreto legge 76 del 2020 sono stati introdotti ulteriori interventi: la disciplina temporanea, fino

al 31 dicembre 2021, relativa all' accelerazione del procedimento in conferenza di servizi; il ruolo del commissario

straordinario del governo in ambito Zes e delle strutture a supporto; la ridefinizione delle scadenze relative alle

istituzioni delle Zone franche doganali da effettuare entro la fine del 2020. Ma la Zes adriatica, come detto, non ha

ancora avuto la nomina del commissario, mentre in quella jonica il commissario è stato nominato a dicembre. E, per

la verità, manca anche la nomina del rappresentante della presidenza del Consiglio dei ministri nel Comitato di

indirizzo. Il Comitato di indirizzo, ad ogni modo, per volontà del presidente dell' Autorità di sistema Ugo Patroni Griffi,

si è insediato nel settembre dello scorso anno, pur in assenza delle diverse nomine. Cosa che ha permesso di definire

atti significativi come la perimetrazione delle zone franche doganali intercluse. In particolare nell' area portuale di

Brindisi la delimitazione riguarda 4 aree per 40 ettari circa e per l' area di competenza dell' Autorità portuale (12 ettari

circa) vi è già il provvedimento di istituzione della direzione generale dell' Agenzia delle dogane. Anche la zona franca

doganale di competenza dell' Enel è in fase di ottenimento del decreto delle Dogane. Ma i ritardi continuano a essere

tanti sul piano delle semplificazioni previste per le Zes. E proprio di tali ritardi i presidenti delle Regioni e i presidenti

delle Autorità portuali parleranno con il neo ministro per il Sud nel prossimo incontro col rappresentante del governo,

auspicato da più parti. Questa sarà l' occasione per riprendere il confronto su alcune semplificazioni normative che

sono state proposte dalle Regioni sede di Zes e da Assoporti. Proprio il presidente della Zes interregionale adriatica

Patroni Griffi, nell' ottobre dello scorso anno presentò dinanzi alle Commissioni VIII (Territorio, Ambiente e Lavori

pubblici) e IX (Trasporti) della Camera una memoria a nome di Assoporti con riferimento a interventi legislativi

necessari per semplificare le procedure di bonifica, di dragaggio e alla necessità che gli insediamenti nelle

Quotidiano di Puglia

Brindisi
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Zes possano essere definiti attraverso una conferenza di servizi convocata dallo Sportello unico amministrativo e

resi operativi con un rilascio di una Autorizzazione unica. L' idea di base, in sostanza, è che le Zes potranno attrarre

investitori se saranno certi i tempi di avvio delle attività. © RIPRODUZIONE RISERVATA.

Quotidiano di Puglia

Brindisi
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Zona franca doganale due società interessate

Primi riscontri dopo l' approvazione del regolamento per la gestione Si occupano di logistica, magazzini, oli vegetali
per bioedilizia e biocosmetica

Alessio PIGNATELLI Nemmeno due settimane fa è stato approvato ed

emanato il Regolamento per il funzionamento della Zona franca doganale del

porto di Taranto ma si intravedono già i primi frutti e le grandi opportunità. Due

soggetti sono interessati a realizzare impianti in quelle aree: uno rientra in

investimenti logistici e magazzini, l' altro riguarda la trasformazione di oli

vegetali per la bioedilizia e biocosmetica. In cantiere potrebbero arrivare altre

novità a breve per sfruttare i benefici di una procedura che incide decisamente

sull' attrattività del porto di Taranto. Innanzitutto, è bene spiegare cosa comporta

l' istituzione della Zfd. I benefici sono di natura fiscale. La merce all' interno di

questa zona gode della riduzione o esenzione del pagamento dell' Iva e dell'

esonero dei dazi doganali. L' azienda ha diritto a trasformare la merce che

importa affinché sia possibile utilizzare materie prime e prodotti sussidiari, i

quali in questo modo sono esenti dal pagamento dei diritti doganali. I prodotti

lavorati e definitivi possono essere esportati rimanendo esenti dal pagamento

dei diritti doganali. Il regolamento adottato a metà febbraio disciplina i rapporti

tra il soggetto gestore della Zona franca doganale, ossia l' Autorità di sistema

portuale del Mar Ionio, con i player interessati a sfruttarne i benefici. Quali sono attualmente le modalità per sfruttare

la Zona franca doganale? Ci sono tre opportunità precisando che il soggetto gestore rimane sempre l' Autorità

portuale. Nel primo caso, l' area interessata dalla Zfd presenta già un concessionario che chiede la subgestione all'

Authority. Potrebbe essere l' esempio del Molo Polisettoriale che è tra i lotti rientranti nella Zfd: San Cataldo container

terminal - la società italiana di Yilport che ha già ottenuto la concessione nel Terminal - potrà beneficiarne e stipulare

contratti con altri operatori. Altro caso riguarda invece le aree attualmente libere e non concesse ad alcun operatore.

In questa situazione, ci sono due vie praticabili: la società può chiedere una concessione demaniale abbinata a una

subgestione della Zfd oppure può essere interessata esclusivamente a beneficiare dei servizi della zona franca. Una

volta che l' Agenzia delle dogane autorizza la fase operativa, quest' ultima si concretizza con dei lavori sulla porzione

di spazio. Per esempio, occorre realizzare la recinzione dell' area effettiva, l' impianto di videosorveglianza per un

controllo degli accessi e la predisposizione di una contabilità speciale per la tenuta della documentazione relativa alla

Zona franca. Ci sono 11 lotti in totale che rientrano in questa perimetrazione speciale pari ad una superficie totale di

162,89 ettari ricompresi nella circoscrizione demaniale marittima del porto di Taranto. Un aspetto è bene sottolineare

ancora: i benefici esclusivi di natura doganale, commerciale, finanziaria e logistico-operativa impattano sulle attività di

importazione ed esportazione. Una società come il gruppo Ferretti che si insedierà nell' area ex yard Belleli rientrante

nella Zfd paradossalmente potrebbe non avere interesse a sfruttare quei benefici: questo perché per la natura del

progetto - costruzione di scafi di lusso - non ci dovrebbero essere attività di import export. La Zona franca ha solo

benefici doganali e chi non fa quel tipo di attività non ha valore aggiunto. Infine, le tempistiche. Se l' insediamento è

legato al rilascio di una concessione demaniale in Zona franca si devono seguire tempi e procedure un po' più lunghi.

Se si tratta invece di istanze su aree

Quotidiano di Puglia (ed. Taranto)
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già strutturate, l' iter è molto più spedito perché è sufficiente presentare progetto operativo e layout di come si

intende realizzare i lavori di delimitazione. © RIPRODUZIONE RISERVATA.
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Prete: «I traffici aumenteranno, il porto sarà più attrattivo»

«Nei prossimi giorni verificheremo se una serie di manifestazioni di interesse si

può concretizzare in domande di concessione, altrimenti a breve usciremo con

avviso pubblico con l' eventuale possibilità di acquisire aree demaniali per poi

gestire i lotti della Zona franca doganale. Potremo avere nuovi insediamenti nel

porto e retroporto o nuovi operatori che vogliono sfruttare i benefici della Zona

franca quindi producendo traffici». Il presidente dell' Autorità di sistema portuale

del Mar Ionio, Sergio Prete, guarda con fiducia ai possibili sviluppi futuri legati

alla Zona franca doganale. Ci sarà sicuramente un «impatto positivo perché

essendo collegata alle attività di import export ne derivano aumento dei traffici e

attività come trasformazione e stoccaggio dei prodotti. Il beneficio maggiore è

la sospensione dei dazi doganali e dell' Iva in importazione con la possibilità di

effettuare uno stoccaggio del prodotto a lunga scadenza e attività di

assemblaggio o trasformazione». Significa che c' è l' opportunità di differire i

pagamenti poiché non si versano dazi doganali e l' Iva fin quando il prodotto non

viene immesso sul mercato comunitario. Addirittura, se quel prodotto è

destinato invece al mercato extracomunitario, dazi doganali e Iva non si pagano

affatto. Sono un valore aggiunto e un fattore competitivo per chi opera nel settore della logistica e anche della

trasformazione dei prodotti. «Sicuramente è un aumento di potenzialità e attrattività del porto di Taranto - commenta

Prete - lo scalo può offrire servizi esclusivi che possono determinare l' aumento dei traffici oltre che lo sviluppo di

attività logistiche e manifatturiere». Sergio Prete è stato confermato presidente dell' Authority sul fotofinish del

governo precedente. Il passaggio di consegne di queste settimane non limita comunque il destino del porto: «La

strada è già tracciata e l' unico rallentamento è quello inevitabile dell' attesa del completamento della struttura

ministeriale e delle deleghe per capire l' interlocutore diretto in aggiunta al ministro ma gli uffici continuano a lavorare.

Le frenate maggiori potrebbero esserci sul Cis (Contratto istituzionale di sviluppo) e sulle opere gestite in quel

Quotidiano di Puglia (ed. Taranto)
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Le frenate maggiori potrebbero esserci sul Cis (Contratto istituzionale di sviluppo) e sulle opere gestite in quel

contenitore se non dovesse essere chiarito velocemente un eventuale cambio di gestione». Il nuovo esecutivo targato

Draghi presenta però delle novità - non solo facce e nomi - che riguarderanno anche il porto di Taranto. «C' è un'

attenzione generale sulla portualità - conferma Prete - in qualche modo anche il discorso delle semplificazioni in corso

per consentire la spesa del Recovery fund riguarda la portualità. Poi c' è questa grande novità che accogliamo con

grande soddisfazione ed entusiasmo: è la trasformazione del nostro ministero che non sarà più dei Trasporti e delle

Infrastrutture perché il consiglio dei ministri ha denominato il dicastero delle Infrastrutture e della mobilità sostenibile.

Si dà quindi un' impronta molto forte a quello che è lo sviluppo green al quale anche i porti sono chiamati. Infine, la

viceministro Bellanova conosce molto bene l' infrastruttura di Taranto, è stata tra le figure che hanno gestito la fase

critica del porto consentendo di approcciarsi a una fase di rilancio. E questo ci rende ancora più fiduciosi». A.Pig. ©

RIPRODUZIONE RISERVATA.
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Accordo con la Marina nuovi spazi per la città

Intesa di massima per la devoluzione di aree che diventeranno disponibili «Ora coinvolgeremo la Soprintendenza, l'
Autorità portuale e il Demanio»

Paola CASELLA C' è l' okay da Roma per la devoluzione di alcune aree non più

funzionali alle esigenze militari. Si è riunita nei giorni scorsi una conferenza di

servizi in remoto tra Comune di Taranto, Ministero della Difesa e Marina Militare

Italiana proprio per affrontare questo argomento. «C' è massima sintonia con i

vertici della Difesa e della Marina ha commentato il sindaco Rinaldo Melucci in

piena continuità con quanto già realizzato nei mesi scorsi. Dopo questo

passaggio, coinvolgeremo anche la Soprintendenza, il Demanio, l' Autorità

Portuale, in modo tale da poter stilare uno schema di convenzione che tenga

insieme le esigenze comuni e la necessità di avere un raccordo con i progetti

del Contratto istituzionale di sviluppo». L' iniziativa, nata dall' esigenza dell'

Amministrazione comunale di completare il quadro del suo progetto di

transizione urbanistica, aveva già registrato una prima fase durante la quale l'

ente aveva presentato alle istituzioni coinvolte i progetti di riqualificazione di

diverse aree oggi utilizzate dalla Marina. In particolare, con la riunione dei giorni

scorsi, sono state individuate le ipotesi di devoluzione per ogni area e immobile,

che contemplano gli istituti della cessione, del co-uso, della permuta e della

concessione. L' ipotesi su cui la Difesa ha espresso il suo via libera prevede: la concessione con permuta per i

bastioni (ex magazzini) del Canale navigabile, che saranno utilizzati come galleria espositiva; la concessione parziale

di tutte le aree verdi all' interno dell' Arsenale per realizzare, secondo il progetto proposto dall' assessore all'

Urbanistica Ubaldo Occhinegro, un ininterrotto percorso ciclo/pedonale immerso nel verde che parte da Villa Peripato,

attraversa i giardini del Capacelatro (che saranno resi fruibili ai cittadini) e arriva ai Baraccamenti Cattolica, anche

aprendo nuovi varchi nel muro di cinta dell' Arsenale in accordo con Marina e Soprintendenza, per realizzare un altro

tratto della più ampia Green Belt; la concessione degli impianti sportivi di via Cugini, che saranno implementati nell'

ottica dei Giochi del Mediterraneo; la cessione delle aree di via Acton (per la realizzazione dell' hub trasportistico delle

Brt), di Torre d' Ayala, delle aree di San Vito (per la realizzazione del parco Mar Grande) e di tutte le aree minori; la

concessione dell' isola di San Paolo. «Un mondo sconosciuto ai tarantini, grazie al nostro sindaco ha affermato l'

assessore Occhinegro - ed alla lungimiranza della Marina Militare, sta per essere disvelato e messo a disposizione di

tutti». L' amministratore ha poi evidenziato che davvero sta per realizzarsi un sogno: «Quando abbiamo iniziato la

conferenza di servizi richiesta dal sindaco Melucci direttamente al ministro della Difesa Guerini, non avevamo grandi

speranze, ma eravamo consapevoli che questo progetto avrebbe rappresentato una vera e propria rivoluzione per

Taranto e ci abbiamo creduto. Oggi, grazie alla grande intesa con la Marina Militare, questo sogno sembra quanto

mai vicino». L' architetto Occhinegro ha svelato poi nel dettaglio qualche particolare del progetto che l'

Amministrazione ha ipotizzato: un percorso che, sfondando il muro del laghetto dei cigni in villa Peripato, possa per la

prima volta dare accesso alle rigogliose aree verdi dell' Arsenale riconnettendosi ad una strada interna esistente, che

lambisce dal basso i giardini storici del Capacelatro e costeggia internamente il muro dell' Arsenale militare sino all'

ingresso Monumentale di via di Palma, e prosegue sino al parco sportivo di via Cugini. «Il pensiero ha concluso l'

assessore - andò subito alla famosa high line di
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New York. Una vera e propria infrastruttura green con piste ciclabili e percorsi pedonali, oltre che spazi di

socializzazione che sono diventati una vera e propria icona». © RIPRODUZIONE RISERVATA.
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Il confronto tra la concessione di Taranto e quella per il terminal sardo: serve competitività

Cagliari riconquista il centro del Mediterraneo

Lo studio di Srm: l' asse dei traffici marittimi si sposta verso la Sardegna. Servono infrastrutture

Mauro Pili Tangeri non è più il paese di terra e sabbia impresso nella pellicola

sgranata del "Tè nel deserto" del grande regista Bernardo Bertolucci. Niente

più romantici tradimenti davanti a quella gru vintage sulla costa illibata del

fronte opposto di Gibilterra. Finite le attraversate nel deserto con cammelli in

fila indiana per solcare le sinuose colline di sabbia rossa. Più che la porta dell'

Oceano Atlantico verso l' Europa ora, quel varco d' acqua di 14 chilometri tra

Spagna e Marocco, è diventato un vero e proprio cancello per entrare nel

Mediterraneo. Traguardando lo stretto d' ingresso nel Mare Nostrum dal fronte

spagnolo, sino a poco tempo fa, si riusciva a scorgere l' ardita catena

montuosa dell' Atlante, 2.500 chilometri di dorsali imponenti dispiegate lungo il

confine tra Marocco, Algeria e Tunisia. Montagne di container Ora, deserto e

montagne, si infrangono sulla fredda prospettiva di un muro di gru imponenti e

grattacieli infiniti di container. E' rimasto poco o niente di quei villaggi scolpiti

nel fango, di quei ruderi impreziositi da portali incisi come un ricamo. Il

romanticismo d' un tempo in questa terra di Marocco si è infranto come neve

nel deserto. Grattacieli e luci fantasmagoriche, come una Las Vegas in Africa,

si insinuano in quella che un tempo era la foce della Medina, il cuore del centro storico verso il mare. Qui è persino

sparito il tanfo antico del pesce essiccato che schiaffeggiava l' aria in ogni vicolo di quel labirinto infinito. Ora il tempo

non è più scandito da meridiane artigianali incastonate nelle pareti rivolte al sole. 100.000 navi A segnare il passare

delle ore sono quelle 100.000 navi che ogni anno solcano quel minuscolo tratto di mare indispensabile per entrare nel

Mediterraneo dall' Oceano Atlantico. Mohammed VI, Re illuminato del Marocco, ha pensato bene di riscattare la

propria povera terra desertica con una vera e propria sbarra d' ingresso nelle acque occidentali. La sfida è stata

lungimirante e incalzante: intercettare il 20% dei traffici mondiali che proprio da lì, davanti alla costa marocchina,

dovevano obbligatoriamente passare. Da qui il piano strategico per costruire in dieci anni il più grande porto del

Mediterraneo. 60.000 posti di lavoro A un tiro di schioppo dalle imponenti Colonne d' Ercole, a ridosso della battigia,

sono sorte, con la velocità della luce, infrastrutture imponenti, dalle piattaforme portuali alle aree industriali, oltre 2000

ettari per realizzare un piano di sviluppo legato al Terminal container che in quell' enclave ha già creato 60.000 posti di

lavoro. Terra di tradimenti E' qui che si è consumato un tradimento che sconfina nelle violazioni contrattuali e nella

premeditazione del fallimento del Porto Canale di Cagliari. A contribuire non poco alla nascita di questo immenso

porto da nove milioni di container è stata la tedesca Contship che in meno di 5 anni ha messo fuori uso il terminal

cagliaritano per puntare tutto sullo scalo marocchino. Missione compiuta. Con un sincronismo studiato a tavolino i

coniugi Contship hanno chiuso Cagliari e aperto il nuovo terminal Tanger Alliance (Tc3) a Tanger Med 2. Operazioni di

carico e scarico avviate a inizio 2021 in alleanza con la Hapag Lloyd, la stessa compagnia di trasporto che ha

lasciato di punto in bianco Cagliari per spostare i suoi traffici in terra di Marocco. Tutto previsto, visto che l' Hapag

Lloyd, guarda caso, è diventata nel porto di Tangeri socia al 10% proprio della Contship, la società concessionaria del

Porto di Cagliari. Nel porto sardo mai un investimento, bloccati e spariti 60 milioni di euro per comprare gru di nuova

generazione. A Tangeri, invece, otto ciclopiche gru, ultima generazione, su 800 metri di banchina con un' area di

piazzale pari a 36 ettari, a fronte dei 40 di
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Cagliari. Investimenti veri, con tre hub portuali, su un' area di mille ettari e una piattaforma industriale di altri 1.600

ettari. Scelte nette e chiare quelle del governo del Marocco, senza farsi condizionare dai poteri forti e tantomeno dai

giochi sottobanco dei player mondiali del mare. 88 miliardi In tutto, in dieci anni, quella che fu una landa desertica è

divenuta la scommessa più importante per la vera primavera del Magreb. Spesi, tutti visibili, 88 miliardi di euro per

infrastrutture, 35 dello Stato e 53 degli investitori privati. Novecento imprese coinvolte e un pil cresciuto a dismisura.

Lungimiranza che ha consentito di sfruttare al meglio una posizione straordinaria proprio per quel varco d' accesso al

Mediterraneo. Qualcosa, però, nel traffico mondiale del transhipment sta accadendo. Il punto d' incontro tra la

domanda e l' offerta dei mari non è un elemento lasciato alla sola geografia. A governare processi complessi, come il

trasporto delle merci via mare, sono più fattori, a partire dall' economicità di un punto d' approdo rispetto alla quantità

e qualità dei flussi di merci. Un punto di equilibrio in grado di stravolgere convincimenti che apparivano la Bibbia dei

mari. Nuovo baricentro Il primo anno della pandemia non ha fermato la crescita del traffico container nel mondo

consentendo al Centro studi SRM, collegato al Gruppo Intesa Sanpaolo, di mettere nero su bianco uno studio

destinato a far riflettere su scelte e strategie nel Mediterraneo. Sino al 2012 il baricentro dei traffici commerciali via

mare era certamente Tangeri, sullo stretto di Gibilterra. Gli stessi parametri di analisi di 8 anni fa, economia, mercati,

tipologia di navi e di merci, hanno spostato l' asse centrale del Mare Nostrum verso l' Italia, o meglio verso la

Sardegna e, in particolar modo, proprio su Cagliari. La rappresentazione grafica, predisposta dal centro studi SRM, e

che riproduciamo in questa pagina, è eloquente. Il baricentro delle rotte marittime nel cuore del Mediterraneo si sta

lentamente, ma inesorabilmente, spostando dallo Stretto di Gibilterra, e dunque da Tangeri, verso l' Italia. Avanza la

Sardegna Un' analisi insperata e decisiva per ridefinire le strategie di un Paese come l' Italia che non può certamente

lasciarsi sfuggire l' ultimo treno di navi che sfiorerà la Sardegna. Nel Rapporto 2020 Italian Maritime Economy

emergono elementi chiave che provengono dalla tipologia e dalla frequenza delle rotte marittime mondiali. E' bastata

un' analisi satellitare per fotografare in maniera puntuale tutti i passaggi di navi portacontainer, valutando e misurando

il porto di partenza e la destinazione finale. Il calcolo del baricentro medio è a due passi dalla Sardegna e dal Porto

Canale di Cagliari. Il fenomeno, misurato dal 2012 ad oggi, non lascia margini interpretativi: si registra la massima

concentrazione dei passaggi via mare in un punto più vicino al cuore del Mediterraneo, all' Italia e in particolare all'

Isola degli Shardana, le genti sarde che in epoca nuragica solcavano il Mediterraneo. E che la partita del Porto

Canale, come hub centrale nel Mediterraneo, in grado di riconquistare traffici e sviluppo, container e posti di lavoro,

non sia chiusa lo si capisce da altri elementi significativi. Lo scacchiere Se guardiamo al Mediterraneo nel suo

complesso abbiamo tre hub di transhipment fortemente caratterizzati dalle società di gestione, il Pireo in mano alla

Cosco, Gioia Tauro alla Msc e Algeciras alla Maersk. Questo significa che gli altri player internazionali hanno bisogno

di altri posizionamenti per rompere il dominio di chi ha il proprio porto nel Mediterraneo. A questo si aggiunge che l'

altra isola, Malta, ha ormai scarsi margini di crescita. Cagliari, dunque, in questo scenario che sposta il baricentro del

Mediterraneo, ha tutte le caratteristiche tecniche per giocare ancora un ruolo strategico e decisivo. Certo, servono

condizioni di efficienza, economicità che ad oggi non si intravvedono. Occorre un bando pubblico che renda

realmente competitiva la concessione del Porto Canale di Cagliari, inserendola in un quadro strategico funzionale ad

un investimento così rilevante. La lezione di Taranto La dimostrazione è Taranto. Dopo cinque anni di inattività il

terminal container è nelle mani di Yilport e Cma Cga. Yilport, gruppo turco, è il 13esimo operatore mondiale. Con loro

anche una partnership dei cinesi di Cosco. Cma Cga è, invece, considerata la terza compagnia nel mondo per

numero di rotte effettuate e porti toccati. Puntano subito a 500 mila container per, poi, saturare la capacità di

movimentazione del terminal con due milioni e mezzo di contenitori.
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Vietato sbagliare Il bando per l' affidamento del porto terminal di Taranto, come si può leggere nella tabella di

comparazione con quello del Porto Canale di Cagliari, aveva resa competitiva, sotto ogni punto di vista, l' attrazione

di investitori. A Taranto hanno offerto un porto da 100 ettari, 2.100 metri di banchina, 8 gru Panama, 2 gru super

Panama e 22 gru di piazzale con zona franca doganale non interclusa di 100 ettari, per un canone annuo, senza

penali, di un milione e 800 mila euro. A Cagliari, invece, meno della metà della superficie, 40 ettari, zona franca

interclusa di appena 6 ettari, senza nemmeno una gru, visto che si noleggiano dal Cacip, fuori dalla concessione, con

penali e canoni aggiuntivi variabili, per ben 2 milioni e 136.000 euro. Non ha partecipato nessuno. Ora, però, il centro

del Mediterraneo è più vicino a Cagliari. Vietato sbagliare altre mosse.
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"Biglietto sospeso" su Moby e Tirrenia

Genova - Con Moby e Tirrenia quest' estate vanno in vacanza tutte le preoccupazioni legate a un cambio di
programma e i viaggiatori potranno cambiare idea senza costi. Chi prenota fino al 15 marzo il traghetto per tutte le
destinazioni in Sardegna, Sicilia e Corsica (Olbia, Porto Torres, Cagliari, Palermo e

Genova - Con Moby e Tirrenia quest' estate vanno in vacanza tutte le

preoccupazioni legate a un cambio di programma e i viaggiatori potranno

cambiare idea senza costi. Chi prenota fino al 15 marzo il traghetto per tutte

le destinazioni in Sardegna, Sicilia e Corsica (Olbia, Porto Torres, Cagliari,

Palermo e Bastia) da tutti i porti di partenza (Genova, Livorno, Piombino,

Civitavecchia e Napoli) avrà la possibilità di modificare il proprio biglietto,

tutte le volte che vorrà, senza pagare alcuna penale. Se si vorrà cambiare la

data del viaggio ma senza conoscerla ancora, nasce il Biglietto sospeso, cioè

la possibilità di congelare il proprio ticket di viaggio e utilizzarlo anche per

tutto il 2022, come fosse un vero e proprio credito. Quini nessun tipo di

penale, e ai viaggiatori che modificheranno il biglietto, verranno richieste solo

ed esclusivamente eventuali differenze tariffarie sulla nuova data, così come

verrà rimborsata loro la differenza qualora il cambio data fosse più

conveniente per il viaggiatore, secondo le norme previste dalle condizioni

generali di trasporto. L' operazione di cambio data è possibile per un numero

di volte illimitato, con l' unica limitazione della destinazione diversa rispetto al

biglietto originario e della compagnia prescelta: quindi se ha scelto di fare la vacanza in Sardegna potrà confermare

una delle rotte per la Sardegna, sempre con Moby o Tirrenia, conformemente al biglietto che aveva acquistato.
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Vie del mare: il dossier sul tavolo di Giovannini. Dalla guerra della tasse con la Ue alla
svolta green

Il governo deve decidere se fare ricorso contro la decisione di far pagare l'Ires alle Autorità portuali, che sono
pubblico. Sullo sfondo, il destin

Matteo Pucciarelli

La ministra dei Trasporti uscente, Paola De Micheli , aveva annunciato

battaglia contro Bruxelles. Poi è caduto il governo e ora la patata bollente

passa di mano a Enrico Giovannini . La storia è di quelle un po' complicate,

ma la sostanza è questa: l'Italia, circondata dal mare e con ben 57 porti di

rilevanza nazionale, rischia sul medio termine di vederseli scippati dai privati,

magari stranieri; assistendo contemporaneamente allo stritolamento di tutta la

propria economia delle autostrade del mare (in grande crescita, prima del

covid) da nord - dove Rotterdam , Anversa e Amburgo hanno infrastrutture

migliori per la logistica - e da sud, con i porti del Nordafrica che giocano con

altre regole e altri costi, più convenienti per chiunque. La sentenza della Ue Lo

scorso 4 dicembre il provvedimento della commissaria alla Concorrenza

Margrethe Vestager intimava all'Italia di cambiare la tassazione delle Autorità

portuali, le quali essendo diretta emanazione del ministero dei Trasporti non

pagano l'Ires, aliquota al 24 per cento. Che senso ha che il pubblico tassi se

stesso? Nessuno, ma secondo Bruxelles invece l'esenzione è di fatto un aiuto

di Stato alle Autorità che non tutelerebbe, appunto, la concorrenza. In pratica

si scontrano due filosofie di fondo: per l'Unione europea le tasse di ancoraggio e portuali, così come i canoni

demaniali riscossi, sono delle attività economiche; per l'Italia le autorità portuali non hanno come obiettivo principale il

profitto ma il rispetto di piani e strategie che tutelino l'interesse collettivo. Stravolgere le basi normative, gestionali e di

bilancio delle Autorità portuali, trasformandole di fatto in delle Spa, finirebbe giocoforza per aprire delle praterie in

favore dei privati, interessati a quel punto a conquistarsi i porti migliori a discapito degli altri. "Le Autorità hanno un

ruolo istituzionale nei porti - spiega Zeno D'Agostino , presidente di quella di Trieste, la più importante insieme a

Genova - ma così diventerebbero imprese vere e proprie. Gran parte delle tasse riscosse oggi restava sul territorio

per fare investimenti nei porti, se ora vengono tassate a loro volta resteranno meno risorse: saranno soprattutto i

porti del sud quelli penalizzati, perché già oggi contano su investimenti privati minori". Come detto De Micheli aveva

annunciato il ricorso dell'Italia alla Corte di giustizia Europea: "Immaginiamo il prossimo decennio come quello del

salto di qualità della portualità italiana nella competizione con i grandi porti del Nord e questo non è passato in sordina

in Europa, si sono accorti tutti di questa volontà del governo", disse l'allora ministra, facendo intendere il tutto come

una manovra ostile verso il nostro Paese. Poi però c'è stata la crisi di governo e il ricorso non è partito. Non potrà più

essere il governo a farlo però perché nel frattempo i termini sono scaduti. Non quelli per le autorità portuali, che entro

il 5 aprile dovranno sfidare la Commissione. "Ovviamente se avremo il governo a sostenerci il peso del ricorso sarà

molto diverso", continua D'Agostino. Autostrade del mare, un business naturale Trasformando il rappresentante

diretto dello Stato nei porti in un'azienda c'è un effetto paradossale di cui tener conto: ovvero depotenziare la capacità

di programmazione dell'Italia stessa. "Le aziende statali cinesi formalmente sono imprese private, ma hanno Pechino

alle spalle. Roma non potrà metter becco nelle questioni interne per paura di incorrere in sanzioni per aiuti di Stato, la

Cina invece non avrà problemi", ragiona D'Agostino, che da poco è anche amministratore unico di Ram (Rete
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autostrade mediterranee), la società in house del ministero dei Trasporti che lavora per implementare il traffico sulle

cosiddette via del mare. La natura geografica dell'Italia, oltre ovviamente ad una tradizione marinara che viene da

lontano, fa gola a molti. Dopo la Brexit infatti il nostro è il primo Paese in Europa per trasporto passeggeri e secondi

per merci e possiamo avvalerci di due grandi direttrici: la
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tirrenica, verso la Spagna soprattutto e l'adriatica, verso i Balcani. Se dal 2014 al 2018 il Pil italiano era cresciuto

del 4,7 per cento, il traffico ro-ro (cioè merci più passeggeri via nave) era aumentato del 27,3 per cento. Nel 2019 le

compagnie italiane movimentavano il 35 per cento delle merci mediterranee e il 26 per cento del mercato del mar

Nero, grazie alle acquisizioni in giro per il continente e all'ingrandimento delle proprie flotte. Poi è arrivata la

pandemia, che ha colpito un po' tutti e ovviamente anche il settore, con un calo medio del 10 per cento rispetto

all'anno precedente. Le autostrade del mare "aiuterebbero a liberare il Paese dal trasporto delle merci e dei

passeggeri su gomma, spostandoli verso navi e treni, con grande beneficio ambientale e sostanziale incremento dei

posti di lavoro", sono state le parole dell'amministratore delegato di Fincantieri Giuseppe Bono pochi giorni fa nel

corso dell'audizione sul recovery fund in commissione Trasporti. Ma si torna al punto di prima: serve più Stato, non

meno, per fare un piano complessivo. La decarbonizzazione e la diga di Genova Secondo la stima di Ecotransit ,

trasportare 100 tonnellate di merce da Genova a Barcellona via camion vale 6,27 tonnellate di anidride carbonica

nell'atmosfera. Lo stesso carico ma via nave ne pesa per una tonnellata. Ma - come riferito sempre da Bono - le flotte

del Mediterraneo sono tra le più vecchie e inquinanti e una parte del recovery fund dovrebbe essere investito per

riqualificare anzitutto i porti, puntando sulle energie rinnovabili e su migliori collegamenti con le ferrovie. La transizione

energetica è un must anche nel mondo navale, vedi ad esempio Grimaldi che ha commissionato dodici natanti in Cina

che verranno ribattezzati con "eco" prima del nome. Grazie a delle maxi batterie al litio e all'impianto di riciclo del

biogas, perlomeno dentro i porti la navigazione sarà elettrica, senza ammorbare l'aria delle città di mare con il gasolio

bruciato. Il percorso è obbligato: secondo lo studio dell' International Maritime Organization , mantenendo invariata la

situazione attuale le emissioni del trasporto marittimo potrebbero aumentare tra il 50 per cento e il 250 per cento entro

il 2050 e compromettere gli obiettivi dell'accordo di Parigi sul clima. Infine, sempre a proposito di un rilancio

dell'economia marittima, un investimento monstre del futuro saranno l'1,3 miliardi di euro destinati alla costruzione

della diga foranea di Genova. "Consentirà di ricevere le mega-navi - racconta Mino Giachino , presidente di Saimare -

e ci farebbe recuperare tra i 600 mila e un milione di container che oggi preferiscono servirsi dei porti del nord

Europa". L'ex sottosegretario è entusiasta del progetto, gli ambientalisti molto meno, ma questa è un'altra storia.
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