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TRIESTE LA GERMANIZZAZIONE DEL PORTO SMUOVE LE ACQUE A NORDEST

Amburgo e Duisburg investono nello scalo giuliano. Con la regia di D'Agostino, è il primo passo per una nuova
politica disviluppo territoriale

Per amor di slogan la chiameremo la «germanizzazione di Trieste» ma guai a

interpretarla come un processo puramente passivo: gli investimenti di Amburgo

nella Piattaforma logistica giuliana e di Duisburg nell' Interporto di Fernetti non

sono che l' inizio e chiamano in causa il sistema Italia e la sua capacità di

costruire attorno a un porto una politica di sviluppo territoriale. Il protagonista

assoluto di questo processo si chiama Zeno D' Agostino ed è il presidente dell'

Autorità portuale di Trieste e Monfalcone, ma se le cose dovessero andare per

il verso giusto alla fine si arriverà a una foto di gruppo che a quel punto

comprenderà le autorità locali, le Confindustrie del territorio, le grandi aziende

del Nordest, le ferrovie. Riavvolgendo il nastro, vale la pena ricordare come

nella Piattaforma logistica (Plt) la Hhla, società controllata dalla municipalità di

Amburgo abbia investito 12,5 milioni e acquisito il 50,01% affiancando i soci

privati Parisi e Petrucco. Invece Duisburg è entrata con 3 milioni come socio di

minoranza nell' Interporto di Trieste (16%), controllato dalla stessa Autorità

portuale. Che con un itinerario originale è diventata nel tempo molto più di un

gestore dei flussi di merci, piuttosto un' agenzia di sviluppo territoriale con

quote azionarie negli interporti, possesso di aree industriali e un forte raccordo operativo con le Ferrovie dello Stato.

Dal canto suo Hhla ha da tempo scommesso sull' intermodalità ferroviaria e ha sviluppato ormai da 30 anni joint

venture in Polonia e nella Repubblica ceca e di conseguenza la scelta di Trieste è coerente con le precedenti. Il porto

giuliano offriva caratteristiche di incrocio con la ferrovia che non si trovano a Genova o a Capodistria e in questo

modo Hhla si è assicurata uno sbocco sul Mediterraneo e uno scalo dotato di fondali profondi adatti ad accogliere le

grandi portacontainer. «Il primo porto della Germania e uno dei più grandi terminal di terra al mondo ritengono che

Trieste possa rinverdire il suo passato di fiorente porto commerciale e industriale al servizio dell' Europa di mezzo»,

ha sintetizzato Diego D' Amelio sulla rivista Limes. Rispetto al passato asburgico mille cose sono cambiate, ma è

chiaro che il cuore industriale dell' Europa batte attorno alla piattaforma produttiva tedesca, che Polonia e Repubblica

Ceca sono due aree estremamente integrate dal punto di vista delle catene del valore e che passare da Trieste

comporta un risparmio di tempo rispetto alla navigazione via Gibilterra. Il primo obiettivo di D' Agostino è quello, per l'

appunto, di intercettare parte del traffico che provenendo da Est si rivolge ai grandi porti del Nord (su tutti Rotterdam

e Amburgo). E se oggi Trieste ha movimentato seppur in un annus horribilis 775 mila teu (la misura standard di

volume nel trasporto dei container, ndr) solo in leggera contrazione rispetto ai 790 del 2019, è sensato pensare che

possa avviarsi in breve alla soglia simbolica del milione di teu. Ovviamente l' economia tedesca non è centralizzata e

quindi nel successo della germanizzazione dei flussi triestini conterà in primis il mercato, ma la doppia decisione di

Amburgo e Duisburg rappresenta una premessa importante e un doppio indizio di interesse tedesco per il

Mediterraneo. Come sempre però tra mettere a profitto una localizzazione geo-economica favorevole e costruire un

progetto di sviluppo ce ne passa. A riempire il gap può essere Adriagateway, un piano elaborato nei cinque anni

precedenti e che dovrebbe rientrare nei programmi del NextGenerationEu (il ministro triestino Stefano Patuanelli è

favorevole), un piano che non solo spinge ad adottare un approccio di sistema per

L'Economia del Corriere della Sera
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la logistica nordestina, ma anche a riorganizzare la produzione. Il secondo obiettivo (o sogno) di D' Agostino infatti

è quello di valorizzare un altro asset di Trieste, il porto franco ovvero un regime di esenzione fiscale per le produzioni

realizzate a ridosso dello scalo. Già ora in qualche maniera la zona limitrofa al porto è attrattiva per gli investimenti

manifatturieri (e Barilla ha voluto rilevare lo stabilimento di pasta Zara della vicina Muggia), ma D' Agostino pensa che

ci possano essere in futuro persino rilocalizzazioni e non di piccole imprese. Si concretizzerebbe così l' idea non solo

di intercettare maggiori flussi merci, non solo di combinare porto e trasporto ferroviario (togliendo i Tir dalla strada e

raccordandosi così con i regolamenti green di Austria e Svizzera) ma di riorganizzare un pezzo significativo della

manifattura nordestina. Per questo l' Autorità portuale ha già acquistato alcune aree industriali e guarda con speranza

alle scelte delle grandi imprese e delle supply chain. E Michelangelo Agrusti, presidente di Confindustria Alto Adriatico

concorda: «Ci sono i presupposti per una grande intesa tra il porto, i territori, le amministrazioni locali e l' industria. Le

sinergie da realizzare riguardano sia il sistema degli interporti sia in futuro i diversi scali da Ravenna a Trieste. E sono

sicuro che l' economia del Nord Est possa supportare questo sforzo. La partnership europea, a differenza di quella

cinese, rende tutto più facile». Commenta Sergio Bologna, uno dei maggiori esperti italiani di logistica: «Sono molte

le cose che si stanno mettendo in moto attorno al porto di Trieste e all' arrivo dei tedeschi. Penso all' attivismo dell'

interporto di Pordenone, alla crescita di un gruppo come Cosulich in ambito privato o alle prime mosse del fondo F2i

su Monfalcone. Come se l' investimento di Amburgo avesse fatto venir meno i vecchi alibi e il mondo portuale stesse

diventando per tutti più interessante di prima». E i cinesi? Sono del tutto fuori gioco? Per una lunga fase era sembrato

che fosse la società China Merchants la principale candidata ad entrare nella Piattaforma logistica triestina ma in

dirittura d' arrivo sono spuntati i tedeschi. È un episodio della tendenza della globalizzazione a «riformarsi» per

macro-aree? Forse, di sicuro la staffetta tra Amburgo e Pechino ha rasserenato il clima politico attorno al Porto, tra

quanti temevano un nuovo caso Pireo e chi invitava a guardare solo al business. Ma i cinesi sono stati i primi a

segnalare il valore geo-economico di Trieste e non è detto che in un futuro non rientrino in gioco. Anche perché dietro

il recente accordo tra la Ue e la Cina c' è l' evidente regia tedesca.

L'Economia del Corriere della Sera

Trieste
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Piano alienazioni: il polo Greensisam in Porto vecchio messo sul mercato

Il Comune riduce a 7,4 milioni il valore dei cinque magazzini Nell' elenco anche l' ex centro civico di via Gatteri-via
Giotto

MASSIMO GRECO

La novità di maggiore rilevanza sembra essere l' inserimento del "villaggio

Greensisam" all' inizio di Porto vecchio nell' elenco degli immobili da vendere:

il Comune fa il periodico punto sui beni alienabili, documento che sarà

presentato stamane alle 11.15 nell' insolito contesto di piazza della Borsa al

cospetto di un pensoso Gabriele D' Annunzio, assiso in lettura. Ma

soprattutto Lorenzo Giorgi, assessore all' Immobiliare, spiegherà il cambio di

marcia che la civica amministrazione intende conferire nel confronto con il

mercato: basta con inutili aste a quotazioni inusitate che vanno puntualmente

deserte, avanti con modalità alternative come le concessioni, gli affitti a lungo

termine, il cosiddetto "rent to buy". Quest' ultimo istituto, introdotto nel nostro

ordinamento con il decreto "sblocca Italia" di renziana memoria, prevede che

il proprietario consegni fin da subito l' immobile al conduttore-futuro

acquirente, il quale paga il canone. Dopo un certo periodo di tempo il

conduttore può decidere se acquistare - senza obbligo però - il bene,

detraendo dal prezzo una parte delle locazioni pagate. È il ragionamento che

Giorgi ha già anticipato su palazzo Carciotti, una sorta di bella-di-Torriglia-

che-tutti-vogliono-ma-nessuno-piglia (detto genovese), esempio di un approccio troppo abitudinario e burocratico che

alla fine ha portato a vendere pochissima merce. L' Immobiliare, diretta da Luigi Leonardi, ha tentato di vivacizzare la

solita lista di mezze "ciofeche" estraendo dalla panchina qualche rinforzo come l' ex scuola di via Combi (stima di 3,4

milioni ma calerà) e l' edificio di via Gatteri angolo via Giotto (1,3 milioni) antica sede di centro civico. Si è finalmente

abbassata a 2,6 milioni la richiesta per l' ex mensa dei Cantieri riuniti tra via Locchi e Passeggio Sant' Andrea: sarà

stata pure firmata da Marcello D' Olivo, ma pretendere 5,7 milioni per un covo di roditori era un' autentica astruseria.

Più ragionevole, per quanto ancora alta, la quotazione di 1,9 milioni per Villa Cosulich in strada del Friuli. Sempre a

proposito di stime riviste, emblematico il caso di "villaggio Greensisam" accennato all' inizio. La vecchia valutazione

dei cinque magazzini, che l' Autorità portuale diede in concessione a Pierluigi Maneschi oltre tre lustri addietro,

ammontava a circa 16 milioni di euro e il canone pari a 513.000 euro annui, pagato prima all' Autorità portuale poi al

Comune, era calibrato non solo e non tanto sulla qualità degli stabili (non certo in gran forma), quanto sulla prospettiva

di utilizzo dell' area, che pareva avviata a grandi progetti (a cominciare dalla sede europea dell' armatore taiwanese

Evergreen) rimasti però allo stadio onirico. L' antico valore di 16 milioni, che fino a un po' di tempo fa avrebbe dovuto

rappresentare la base d' asta, si riduce drasticamente nella nuova edizione Giorgi-Leonardi a 7,4 milioni, destinati a

un' ulteriore probabile contrazione quando giungerà il verdetto di Stefano Stanghellini, l' esperto di estimo incaricato di

formulare il nuovo prezzo. Adesso la situazione è la seguente: i magazzini 1-3, che sono sul mare e che resteranno

ad Antonio Maneschi, sono valutati 2,4 milioni; i magazzini 2-4, che dovrebbero passare alla Regione Fvg, sono

quotati 4,7 milioni; il magazzino 2A, che sembrava avviato a fungere da parking per Ttp, vale 320.000 euro.

Sembrano prezzi accessibili, ma l' entità dei lavori, che attende i futuri gestori-proprietari, allontana l' idea di un facile

business. --© RIPRODUZIONE RISERVATA.

Il Piccolo

Trieste
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Dreosto (Lega): «Patuanelli non pensi soltanto a Trieste»

udine «Bene dedicare ingenti finanziamenti provenienti dal Recovery Fund al

Porto di Trieste, ma Patuanelli non si deve dimenticare tutto il resto della

regione. La pioggia di soldi che potrebbe arrivare allo scalo giuliano è

sicuramente propedeutica allo sviluppo del resto della Regione ma è

necessario investire anche sulle altre infrastrutture o centri di interesse

regionali». A dichiararlo in una nota l' europarlamentare e coordinatore

regionale della Lega del Fvg, Marco Dreosto. «Penso all' interporto di

Pordenone, snodo strategico per i collegamenti commerciali con il Nord

Europa, al rafforzamento delle vie di collegamento tra Friuli, Veneto e Austria.

Non si può dimenticare di inserire nel piano nazionale anche il rilancio del

progetto "Udine 2050" con la riqualifica dell' ex Safau che da decenni attende

di essere restituita alla città di Udine, fino al vecchio scalo merci - elenca

Dreosto -. Patuanelli non utilizzi la sua posizione per meri fini elettorali ma

pensi a una serie di progetti che riguardino il Friuli Venezia Giulia nel suo

complesso proprio per non perdere un' occasione unica per il rilancio del

nostro territorio». --© RIPRODUZIONE RISERVATA.

Messaggero Veneto

Trieste



 

lunedì 11 gennaio 2021
Pagina 11

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

[ § 1 6 9 4 2 3 7 3 § ]

Le crociere pronte alla ripartenza da febbraio, ma resta l' incognita del virus

Le compagnie aspettano solo il via libera delle autorità Costa incerta sull' "home port" di Venezia. Msc, tutto esaurito

GIANNI FAVARATO

Costa Crociere ha definito la data di ripartenza delle proprie crociere al 31

gennaio con Costa Deliziosa che si sostituirà a Costa Smeralda nell'

itinerario nel Mar Tirreno. Nel Mar Adriatico è attualmente previsto, sempre

con Costa Deliziosa a partire dal 27 febbraio, con un itinerario di una

settimana dedicato alla scoperta di alcune delle più belle mete italiane, tra cui

Trieste, Siracusa, Catania, Brindisi e Bari. Per quanto riguarda la conferma di

Venezia, Costa Crociere sta verificando la possibilità di includere anche

Venezia «sulla base delle decisioni che saranno prese dalle autorità in merito

alla ripresa del traffico crocieristico nella Laguna di Venezia». L' incertezza di

Costa Crociere su Venezia riguarda la disponibil i tà degli approdi

"temporanei" previsti nei terminal container di Vecon e Tiv e a Fusina - dove

sono stati avviati gli interventi per predisporre un tratto di banchina alla

crocieristica - come disposto dall' ultimo"Comitatone" per le navi da crociera

più grandi che entrerebbero così in laguna non più dal Lido ma da

Malamocco, lungo il canale dei Petroli. Mentre per le navi da crociera di

minore stazza resterà l' approdo della Stazione Marittima di Vtp e Santa

Marta dal canale della Giudecca. Del resto Costa Crociere già nel settembre dell' anno scorso, prima della seconda

ondata della pandemia, aveva comunicato di aver scelto Trieste come home port (porto di partenza) per le sue

crociere invernali sull' Adriatico. Msc, sempre che l' emergenza rientri, ha invece confermato le sue crociere da

Venezia come home port con itinerari che comprendono scali in Croazia e Grecia per Msc Sinfonia; Msc Poesia;

Msc Orchestra. Per le crociere in programma tra Venezia e Istanbul da maggio a ottobre, la compagnia Viking Ocean

Cruise ha già il tutto esaurito ma dovrà anche lei attendere il via libera della autorità sanitaria. Stessa cosa dovrà fare

Norvegian Cruise Line che ha in calendario crociere da Venezia per le isole Greche e la Croazia hanno programmato

crociere da maggio. La compagnia Royal Caribbean, un altro dei più assidui "clienti" del terminal Vtp di Venezia, ha

annunciato da mesi che nel 2021 l' home port della sua Rhapsody of the Seas verrà spostato da Venezia a Ravenna.

Nel vicino porto romagnolo la compagnia americana vuole costruire un nuovo terminal crocieristico che la porterebbe

sempre più lontano da Venezia, nonostante la compagnia sia tra i soci della Venezia terminal passeggeri, la società

che gestisce lo scalo passeggeri di Vtp a Santa Marta. Resta il fatto che la pandemia non è ancora sotto controllo e

bisognerà attendere la fine di questo mese o addirittura febbraio per capire se la crocieristica sarà sbloccata. L'

associazione internazionale delle compagnie di crociera (Clia) auspica, in una nota stampa, la ripartenza di tutte le

crociere. «Le navi da crociera hanno assicurato il trasporto di oltre 60 mila turisti in sicurezza prima di Natale», dice la

nota, «sono le stesse comunità, territori e porti che hanno potuto beneficiare del turismo crocieristico fino alla pausa

natalizia chiedono che si rimetta in moto il prima possibile il volano virtuoso di un settore che, solo in Italia, genera

ogni anno un fatturato di 14 miliardi di euro, assicurando circa 120 mila posti di lavoro e stipendi per 3,9 miliardi. --©

RIPRODUZIONE RISERVATA.

La Nuova di Venezia e Mestre

Venezia
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L' Autorità portuale ha affidato l' incarico di valutare le opere necessarie per la ricostruzione del
pontile Roro in banchina Di Ciò a San Basilio

Progetto di fattibilità per riparare il pontile distrutto dall' Msc Opera

l' incidente Con una delibera pubblicata nei giorni scorsi, l' Autorità di Sistema

Portuale ha assegnato l' incarico di «valutazione delle opere necessarie per la

ricostruzione del pontile Roro, in banchina Di Ciò a San Basilio, gravemente

danneggiato dalla nave Msc Opera (66 mila tonnellate, 275 metri di lunghezza

e 54 di altezza, con più di 3 mila persone a bordo compreso l' equipaggio)

che il 2 giugno del 2019 speronò il traghetto fluviale "River Countess" all'

ormeggio, causando 5 feriti. L' incarico di redigere il progetto di fattibilità

tecnica ed economica, è stato assegnato allo studio veneziano dell'

ingegnere Francesco Cazzagon. Nello scorso dicembre, al termine dell'

inchiesta aperta dalla Procura, è stato concluso il patteggiamento (in attesa

del via libera del Gup) chiesto dagliper l' incidente, con una condanna di 6

mesi. Al centro delle accuse mosse dalla Procura della Repubblica di

Venezia, c' è il risultato della perizia tecnica dei propri consulenti, che dice:

«una volta informato dello spegnimento della consolle del timoniere il

comandante avrebbe dovuto, immediatamente, ordinare al timoniere l'

impiego del governo di emergenza invece di richiedere il passaggio dei

comandi sulla consolle centrale». Come si legge nella ricostruzione, l' errata manovra è arrivata a fronte di un' avaria

al quadro elettrico che alimenta timoni e propulsione con «violazioni che sono da attribuire a negligenza ed imperizia

del capo elettricista e a negligenza dei primo ufficiale di macchina e del direttore di macchina». --

La Nuova di Venezia e Mestre

Venezia
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Genova punta un miliardo sulla diga per far arrivare le nuove supernavi

Cinquecento milioni di euro soltanto per iniziare. Poco meno della metà dell'

infrastruttura marittima più costosa d' Italia, la nuova diga foranea del porto

vecchio di Genova. Nella fase più critica dell' emergenza sanitaria diventata

presto economica e sociale, il primo porto d' Italia mette a punto un piano

straordinario di interventi che fa leva sulla nuova diga e si allarga fino alle

banchine di Savona, con un investimento complessivo di oltre 2 miliardi di

euro, in grado di intervenire sulle quattro modalità di trasporto: mare, ferro,

gomma e cielo. Si ampliano anche i confini d' intervento, da Genova a

Savona, per un ambito portuale da pochi giorni nuovamente affidato alla

guida di Paolo Signorini, al suo secondo mandato quadriennale al timone

dell' autorità di sistema portuale del Mar Ligure Occidentale a cui fanno capo

in sostanza quattro porti: Sampierdarena e Pra', all' interno dei confini

genovesi, Savona e  Vado Ligure. È qui che si concentra uno sforzo

finanziario senza precedenti, sostenuto dal pubblico ma anche dai

terminalisti privati guidati da Beppe Costa, e in gran parte anche dall' Europa.

Il governo intende infatti sostenere la realizzazione della nuova diga con un

investimento di 500 milioni da attingere all' interno del Recovery Plan. Il resto, per arrivare a poco più di un miliardo,

arriverà dall' authority che lo ha già messo nel suo bilancio preventivo, confidando di poter completare l' opera

ricalcando il modello impiegato per il Terzo Valico ferroviario, con lotti costruttivi finanziati nelle varie leggi di bilancio.

Un' infrastruttura di questo tipo, da realizzare nell' arco di dieci anni, consentirà al porto di governare in sicurezza l'

entrata e l' uscita delle grandi navi portacontainer da oltre 20mila pezzi e le nuove navi da crociera che si avvicinano

ormai alle 200mila tonnellate di stazza lorda. Qui attraccheranno le nuove fullcontainer di Msc, nel terminal di calata

Bettolo, ma anche le navi da crociera di Costa e di Msc, alla Stazione Marittima e in nuovi spazi dedicati al business

fra l' Hennebique e calata Gadda. Uno sconvolgimento non solo per i traffici marittimi, ma anche per le inevitabili

ripercussioni a terra, in termini di volumi movimentati e di passeggeri trasportati. Per questo diventa fondamentale

gestire al meglio la logistica e incassare anche la condivisione del territorio. La strada che conduce alla realizzazione

di una grande opera realizzata con il consenso di chi vive il porto con tutto ciò che questo comporta sarà ancora una

volta quella del "dibattito pubblico", sul modello francese, già utilizzata per la Gronda autostradale (che in realtà deve

ancora aprire i suoi cantieri). Il procedimento si è avviato nei giorni scorsi e porterà a un confronto continuo con le

istituzioni, le associazioni e i cittadini in parallelo con l' iter amministrativo e costruttivo. Il progetto di fattibilità, affidato

a Technital, punta alla realizzazione di una infrastruttura "attiva", non solo barriera a protezione del porto, ma anche

realtà in grado di produrre energia sfruttando il modo ondoso che si frange sui cassoni che compongono la diga e il

vento che aziona le pale eoliche posizionate sulla base e contribuendo così a rafforzare la conversione green delle

infrastrutture portuali. Costruita a 500 metri di distanza da quella attuale, con fondali superiori ai 50 metri di profondità,

la diga chiamerà a uno sforzo progettuale fortemente innovativo e capace di diventare un modello anche per altre

analoghe costruzioni. Da giorni, una nave specializzata in questo tipo di operazioni, sta sondando i fondali per

acquisire tutti gli elementi utili alla costruzione. Lo sforzo progettuale non potrà limitarsi al mare aperto ma chiamerà

anche a una riorganizzazione degli spazi a terra del porto di Genova. Per questo, parallela alla realizzazione della

diga, la strategia dell' Authority spinge nella direzione del potenziamento del trasporto

Affari & Finanza

Genova, Voltri
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ferroviario. La crescita dei traffici non può avvenire pensando di caricare ulteriormente sulla strada il flusso dei

container in entrata e in uscita dallo scalo. La crisi provocata dall' emergenza sanitaria ha bloccato nel 2020 il porto a

2,5 milioni di teu (unità di misura del container pari a un pezzo da venti piedi), ma nella prospettiva della ripartenza,

con l' obiettivo di raggiungere in un biennio i 3 milioni di teu, diventa fondamentale potenziare la modalità ferroviaria.

La sfida, tutta ancora da vincere ma già pianificata, è quella dell' ultimo miglio, dando la possibilità ai treni di arrivare

fino all' ingresso dei termin al portuali. Una strategia che da questo punto di vista sta già seguendo il terminal

container Psa di Pra', prima realtà del Mediterraneo, che ha visto da poco raddoppiato il numero di binari d' acce sso

al gate. Oggi la percentuale di trasporto container via treno da Genova è ancora ferma al 15%, ma l' obiettivo è il

raddoppio, facendo leva proprio sul completamento dei progetti ferroviari all' interno dello scalo. Una sfida a tutto,

campo, quella dell' authority, che nel suo piano operativo ha inserito anche il rifacimento della viabilità stradale interna

e il potenziamento dell' aeroporto "Cristoforo Colombo". La società di gestione, che al 60% è di proprietà dell'

Authority, sta progettando in autoproduzione e con finanziamenti pubblici, un ampliamento dell' aerostazione per

favorire la crescita dei traffici passeggeri e merci, ovviamente quando l' emergenza sarà completata. Ma a crescere,

in questa fase in cui gran parte del mondo marittimo è fermo, è anche il porto di Savona-Vado. La piattaforma dei

container controllata da Apm Terminal (Maersk) e dai cinesi di Cosco, è pienamente operativa e offre al mercato una

nuova base nell' interscambio con l' Oriente. ©RIPRODUZIONE RISERVATA

Affari & Finanza

Genova, Voltri
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la decisione

Genova, concessioni prorogate Il Covid congela le scadenze

L' Authority allunga per colpa della crisi Al palo anche due punti chiave dello scalo: Ente Bacini e il carbonile dell'
Enel

ALBERTO QUARATI

genova Sono prorogate, su decisione dall' Autorità di sistema portuale di

Genova e Savona, gran parte delle concessioni portuali in scadenza a fine

2020, per effetto della crisi economica portata dal coronavirus. Il

provvedimento tocca così due punti chiave del porto di Genova, Ente Bacini e

la centrale Enel. Il cuore operativo delle Riparazioni navali rimane in stand-by

per un altro anno: dopo una complessa vicenda di ricorsi, la società che

gestisce i cinque bacini di carenaggio è stata infatti assegnata al consorzio

Fincantieri-Genova Industrie Navali-Amico, che tuttavia a due anni di distanza

dall' inizio della procedura e con una crisi pandemica in mezzo, hanno

raffreddato il loro interesse sull' area, anche alla luce di nuovi obiettivi (Gin per

esempio ha presentato un' offerta per gli ex cantieri Mondomarine di Savona).

Il 2021 servirà quindi all' Authority (che con la quota messa in vendita è il

principale azionista di Ente Bacini) per individuare il percorso migliore nella

valorizzazione dell' azienda, sulla quale gravano le spese per interventi urgenti,

stimate in circa quattro milioni di euro, registrate in quattro anni di gestione

straordinaria. Diverso invece il capitolo per l' Enel, area che con il suo

carbonile è da tempo al centro di contenziosi legali tra i numerosi terminalisti interessati a insediarsi sulle aree sotto la

Lanterna, oltre che il punto preferenziale indicato dalla società Superba per la ricollocazione dei depositi chimici di

Multedo. Qui si va verso l' allungamento della concessione perché i lavori per la rimozione dei filtri sul tetto della

centrale, tra i principali interventi per la dismissione dell' impianto, si erano interrotti lo scorso anno per effetto del

virus. Enel Produzione ha così presentato l' istanza per un prolungamento «sino al termine delle attività di demolizione

dell' impianto, con la disponibilità alla restituzione anticipata - dicono dal gruppo dell' energia - di alcuni porzioni dell'

area». La prima di queste costituita «da una parte del carbonile (poco meno della metà) con previsione di restituzione

nel breve periodo». --© RIPRODUZIONE RISERVATA.

Il Secolo XIX

Genova, Voltri
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Sulla A7 nuovo maxi cantiere di 7 chilometri Da Genova verso Milano su una sola corsia

MATTEO DELL' ANTICO

I lavori dureranno tra i 40 e i 50 giorni. Sette chilometri di cantiere, in totale, e

un corsia interamente soppressa sulla A7 direzione Milano. Autostrade per l'

Italia, nei prossimi giorni, inizierà la sostituzione delle barriere stradali tipo new

jersey, in entrata, a partire dal casello di Genova Ovest verso il capoluogo

lombardo. Del nuovo cantiere si è parlato durante un tavolo tecnico, sabato

scorso, anche se non è ancora stato deciso quando partiranno con esattezza i

lavori. Una decisione sulla data di apertura del maxi-cantiere potrebbe essere

presa questo pomeriggio quando dovrebbe tenersi in Prefettura, a Genova, un

vertice proprio sui nuovi lavori che interesseranno sette chilometri della A7

anche se non è escluso che il vertice possa essere posticipato a domani. Con

una sola corsia aperta per un tratto della A7, sarà probabilmente suggerito ai

mezzi privati e ai Tir diretti da Genova verso il Nord Italia di percorrere la A26

anche se saranno quasi inevitabili pesanti ripercussioni al traffico sia sul nodo

autostradale genovese che sulla viabilità cittadina. In particolare, preoccupa il

fatto che molti mezzi pesanti in uscita dal porto di Genova decidano di evitare

la A7 e possano attraversare parte della città oppure percorre la A10 per poi

per imboccare la A26 creando forti disagi sulla rete stradale e autostradale genovese. Secondo quanto trapela dalla

Direzione di tronco di Genova di Aspi, il cantiere che dovrebbe aprire a breve fa parte di un più ampio piano di

ristrutturazione dell' intera infrastruttura stradale che è stato concordato con il ministero dei Trasporti e che viene

coordinato dalla Prefettura del capoluogo ligure. Sabato scorso si è tenuto un tavolo tecnico durante il quale sono

state valutate alcune soluzioni di viabilità per l' attivazione del cantiere. Sarà poi il Cov (comitato operativo per la

viabilità provinciale) che verrà convocato in Prefettura a valutare e decidere le modalità definitive dei lavori. Nel

frattempo oggi riapriranno i caselli di Pra' e Pegli, sulla A10. Sulla A7, per i lavori di riqualifica delle barriere di

sicurezza, nella notte di oggi e in quella di domani, dalle 22 alle 6, sarà chiuso il tratto tra l' allacciamento con la A10 e

quello con la A12, verso Serravalle. In alternativa, chi da Genova è diretto verso Milano, dovrà entrare al casello di

Bolzaneto, mentre chi è diretto verso Sestri Levante dovrà entrare, sulla A12, a Genova Est o Nervi. Gli utenti che

entreranno a Genova Ovest invece, sulla A7, verranno deviati sulla A10, dove potranno uscire ad Aeroporto. In

entrambe le notti, dalla mezzanotte alle 3, chi proviene da Milano e vuole raggiungere Genova potrà uscire ad

Aeroporto. Sulla A10, il primo intervento in ordine cronologico sarà la chiusura tra Aeroporto e Pra', verso Savona,

dalle 22 di mercoledì alle 6 di giovedì. Questo per consentire la manutenzione alle barriere anti-rumore. Poi, dalle 22

di venerdì alle 6 di sabato, sarà chiuso il tratto tra Pra' e Aeroporto, verso Genova. Ancora, per i lavori di

manutenzione delle gallerie, dalle 22 di giovedì alle 6 di venerdì, sarà chiuso il tratto tra Arenzano e l' allacciamento

con la A26, verso Genova. E in contemporanea il casello di Aeroporto in uscita per chi proviene da Genova. Infine,

per consentire lavori di manutenzione delle barriere di sicurezza, dalle 2 alle 5 di venerdì sarà chiuso l' allacciamento

con la A7 per chi proviene da Savona ed è diretto verso Serravalle. Sulla A26, per interventi alle barriere anti-rumore,

dalle 22 di oggi alle 6 di domani, per chi proviene da Nord, sarà chiuso l' allacciamento con la A10, verso Genova.

matteo.dellantico@ilsecoloxix.it© RIPRODUZIONE RISERVATA.
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ultima spiaggiala criticità/1

Dai geotubi arenati all' uovo di Colombo: la sabbia davanti ai porti contro l' erosione

Dopo anni di soluzioni fallite, parte il prelievo di materiale dai punti di accumulo. Dopo il sopralluogo, task force al
lavoroBagno Marchini, lo stabilimento che non c' è

CHIARA SILLICANI

MASSA. A dire la verità sembrerebbe davvero l' uovo di Colombo: se in un

tratto di costa non hai più un granello di sabbia, ma poco più in là di sabbia ci

sono i cumuli, la prima cosa che ti verrebbe da fare - senza essere né

ingegnere idraulico né bagnino con decenni di esperienza - è prendere dei bei

camion e portare la sabbia dove non ce n' è. Eppure, per quasi 30 anni,

quello spostamento è sembrato impossibile. E se adesso la Regione

Toscana considera l' ipotesi la più auspiscabile, anche per il limitato impatto

ambientale, e la meno complessa, per anni in quel di Massa Carrara l '

erosione l' abbiamo combattuta a suon di opere idrauliche e di milioni e

milioni spesi. Senza risultato. Sabato l' assessora all' ambiente Monia Monni,

ha fatto un sopralluogo sul litorale massese e ha dato un' occhiata alle zone

in cui la linea di costa quasi coincide con la strada. Adesso attiverà una task

force di tecnici e l' obbiettivo sarà quello di realizzare un bando pluriennale

che permetta spostamenti di sabbia. Ripascimenti ripetuti, organici. Sistemici

e non tampone. Interventi soprattutto nel tratto tra il Versilia e il Frigido e

paralleli a quelli previsti, per 25 milioni di euro, dal documento operativo di

difesa della costa per il rafforzamento e miglioramento delle scogliere nel tratto compreso, invece, tra il Frigido e il

Lavello. Là dove, per decenni, di granelli e sassi non se n' è mosso neanche uno perché il sito di interesse nazionale

prima - e regionale poi - lo impediva. Ripascimenti, quindi, e con la sabbia delle nostre zone, quella che si accumula

davanti al porto di Viareggio o al porto di Carrara. Sabbia che ha le caratteristiche organolettiche della nostra. Sabbia

che arriva o dal bacino del Magra o da quello del Versilia, detriti delle nostre Apuane, portate a valle dai fiumi delle

nostre zone. Ma per scoprire l' uovo di Colombo ci abbiamo messo anni e anni. E soldi. Vero che anche adesso un

progetto non c' è e siamo ancora nella fase dell' impegno e dell' annuncio, vero che l' assessora da poco insediata ha

fatto per ora un sopralluogo, altrettanto vero però che la proposta è quella di una soluzione fattibile e poco impattante.

Da queste parti - per percorrere la storia dell' erosione - la linea di costa arretra da decenni e decenni. Per molti

ambientalisti e per i Paladini del Mare in primis, quell' arretramento, seppur fenomeno naturale, è incrementato dal

porto di Marina di Carrara. I primi lavori in mare risalgono agli anni '70 quando le scogliere sono comparse a

Partaccia (mai più ripristinate per la presenza del sito di interesse nazionale che dalla zona industriale si estendeva

fino alla costa). Poi alla fine degli anni' 90 , sono iniziati gli studi per opere idrauliche nuove che frenassero l' avanzata

del mare: università, studi in vaca, modelli in scala. E a Marina e a Poveromo ecco fare la loro comparsa i geotubi.

Sacconi riempiti di sabbia, lunghi salsicciotti che avrebbero dovuto fare l' effetto "scogliere", ma sotto l' acqua quindi

invisibili. Finanziato dalla Regione all' inizio degli anni 2000, l' intervento è costato complessivamente undici milioni di

euro. Soldi letteralmente gettati a mare perché quei tubi in tessuto non solo non hanno funzionato, ma si sono anche

"spiaggiati" come balenottere lungo la battigia. Inutili e pure brutti. Così si è parlato di ipotesi alternative, ma per anni

si è cercato di salvare il già fatto con una soluzione "età e metà" in cui alle scogliere esistenti veniva attaccato, lato

mare, un geotubo. Ma nulla di nulla. I balneari continuavano a ripeterlo: per fermare l' erosione servono barriere rigide.

Il Tirreno (ed. Massa-Carrara)

Marina di Carrara
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scogliere. Passano anni e, dopo ripascimenti ogni estate o più volte nel corso della stessa stagione, tornano "i

pennelli" di sassi. Da Frigido, verso Forte, sempre meno lunghi, e con scogliere parallele alla costa. Una sorta di

vasca, stile Partaccia. Altri soldi: 22 milioni totali di cui 11 per la zona Frigido-Versilia. Ma la partita non è chiusa

perché l' erosione c' è ancora: pare che servano pennelli in più, ma il rischio è "disturbare" i fortemarmini andando

semplicemente a spostare da loro il fenomeno erosivo. Nel frattempo, per salvare il salvabile, scattano decine e

decine di ripascimenti e per anni quei ripascimenti sono stati fatti niente meno che con le sabbie del Po, sìdel fiume.

Prelevate in pianura padana e portate da noi con decine di camion che facevano avanti e indietro. Eppure i balneari

continuavano a dirlo: guardate la sabbia c' è. È lì , vicina. Davanti al porto di Carrara o di Viareggio. Adesso l' ipotesi

è al vaglio e potrebbe diventare progetto. La speranza è che non sia uno spot. Nè una perdita di denaro. --

Il Tirreno (ed. Massa-Carrara)

Marina di Carrara
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la pianificazione del territorio

«Troppo spazio per le cave» Legambiente boccia il Poc

Le osservazioni al nuovo Piano comunale: "Manca attenzione al turismo e tutto il territorio montano è stato
classificato come zona per impianti industriali"

carrara. Un' analisi della nuova pianificazione territoriale: sono le

osservazioni al Poc (piano operativo comunale) dal mare ai monti, firmate da

Legambiente. «Partendo dalla generale classificazione del territorio in zone

urbanisticamente omogenee (classificazione obbligatoria dettata dal D.M.

1444/1968)- scrivono gli ambientalisti - anzitutto manca la classificazione di

tutto il territorio comunale di costa, che comprende, da ovest ad est: l' area

tra il Parmignola e la Fossa Maestra (in parte attuale camping), tutto l' arenile

con il tessuto degli stabilimenti balneari fin anche all' attuale parcheggio sull'

area ex lamiere Nca, l' intero Porto e l' affaccio a mare tra le foci di Carrione

e Lavello. Sebbene le parti più rilevanti, come l' arenile ed il porto, siano

sogget te  a s t rument i  d i  p ian i f icaz ione speci f ica,  qual i  i l  p iano

particolareggiato dell' arenile ed il piano regolatore portuale, non pare

possibile, e tantomeno opportuno, escluderli dalla classificazione urbanistica

generale, la quale può, e deve, dare le previsioni generali di destinazione d'

uso per un ordinato assetto ed un equilibrato sviluppo del territorio

comunale». «Riteniamo - continua la nota - che tutta la fascia di arenile con il

tessuto degli stabilimenti balneari debba essere classificata in zona F (per attrezzature di interesse collettivo) come

peraltro già era nei precedenti piani regolatori comunali; l' area portuale vera e propria, ossia quella oggi

effettivamente in uso per lo scalo commerciale, possa essere classificata in zona D (insediamenti per impianti

industriali produttivi o assimilati); la parte dell' area portuale non strettamente commerciale ma più turistica possa

essere classificata anch' essa come zona F di attrezzature di interesse collettivo (si vedano ad esempio le aree per il

proposto water-front e per la passeggiata di ponente e comunque tutte le parti più turistiche)». Le osservazioni di

Legambiente passano dal mare ai monti. «Una notazione particolare necessita la classificazione del bacino

marmifero a monte - continua la nota - Si evidenzia infatti che classificare in zona D (per impianti industriali o

assimilati) indistintamente tutto il territorio montano interessato dalla presenza delle cave, comprendendovi anche

crinali, cime, valli e canali, zone tutt' ora boscate, versanti più o meno vergini, sia inadeguato ad un corretto assetto

del territorio, oltre che pericoloso per i delicati assetti idrogeologici ed ambientali dell' area». «Si ritiene - precisano gli

ambientalisti - che sarebbe più corretto e più aderente alla reale configurazione dei luoghi classificare in zona D solo

le aree di cava vere e proprie ed i relativi ambiti pertinenziali, lasciando alla classificazione generale del territorio

rurale le restanti parti di territorio, ancorché incluse nell' inquadramento legislativo regionale del bacino marmifero

industriale, che però è cosa ben diversa dalle classificazioni e dalle previsioni urbanistiche». «Situazioni analoghe -

concludono - si rilevano per la ex cava della Foce e per la ex cava cementeria di Torano, entrambe chiuse e dismesse

da lunghissimo tempo e senza alcuno interesse di riapertura per attività estrattive o industriali, quindi di fatto non

classificabili come zona D per impianti industriali». --© RIPRODUZIONE RISERVATA.

Il Tirreno (ed. Massa-Carrara)

Marina di Carrara
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Logistica

F2i cresce in banchina e crea il polo italiano delle merci

Con l' ultima acquisizione, nei giorni scorsi, dei terminal di Livorno e Monfalcone la sua controllata di settore Fhp è
diventata il primo operatore italiano nelle rinfuse, ossia la gestione dei carichi che non viaggiano in container,
consolidando un settore ancora troppo frammentato

C' è un fondo italiano a tenere testa ai concorrenti stranieri e a fare incetta di

rinfuse dentro ai porti della Penisola. Tutto ciò che non viene "cannibalizzato"

dai container, poco meno di 200 milioni di tonnellate di prodotti liquidi e

solidi, ha ancora bisogno di essere gestito e organizzato non solo per le

operazioni di carico e scarico della merce a filo banchina, ma ancor più per

la gestione della logistica, attraverso le varie modalità di trasporto. A firmare

una nuova operazione sui moli della Penisola è F2i Sgr, il principale fondo

infrastrutturale italiano, che già si era affacciato nel 2019 fra Tirreno e

Adriatico e ora consolida il suo business, salendo al primo posto del

segmento delle rinfuse. F2i, infatti, ha formalizzato nei giorni scorsi l'

accordo per l' acquisizione da Vei Log spa del gruppo MarterNeri, gestore di

terminali portuali a Monfalcone e Livorno, e realtà storica nello scenario

nazionale della blue economy, operativa da più di mezzo secolo (1969) con

le famiglie fondatrici. Il perfezionamento dell' acquisizione è condizionato alle

autorizzazioni delle autorità, ma la mossa lascia subito intendere l' obiettivo

di crescita in uno dei comparti su cui fa leva il Paese per la sua ripartenza,

come quello della portualità. Dal punto di vista operativo, l' acquisizione sarà firmata da F2i Holding Portuale (Fhp),

una società interamente controllata dal Terzo Fondo F2i e dal Fondo F2i-Ania. Nella strategia di Fhp le attività di

MarterNeri a Monfalcone e Livorno si andranno a integrare con quelle già svolte nei terminal di Carrara, Marghera e

Chioggia, acquisiti nel 2019. La nuova operazione dà vita in questo modo al primo operatore portuale italiano nel

settore delle rinfuse, che si presenta sul mercato con oltre 7 milioni di tonnellate di merce movimentata ogni anno nell'

Alto Adriatico e nel Tirreno, 7 terminali in gestione, 200 mezzi di sollevamento e movimentazione, magazzini e

infrastrutture di interconnessione. Il fondo si va a posizionare in un' area geografica strategica per intercettare nuovi

flussi di traffico, in un comparto quale quello delle rinfuse solide (prodotti siderurgici, cereali, cellulosa, fertilizzanti,

moduli industriali speciali e altre merci che, per caratteristiche specifiche, non sono trasportate in container)

fondamentale per l' economia nazionale. Il 70% delle importazioni e il 50% delle esportazioni italiane, infatti,

avvengono via mare, per un valore annuo di 160 miliardi di euro. Saper governare questo flusso diventa quindi

decisivo per servire al meglio il settore industriale. Per farlo non ci si potrà concentrare soltanto sulle operazioni di

carico e scarico della merce in banchina, ma allargare il raggio d' azione anche alle altre modalità di trasporto,

servendo al meglio il cammino della logistica. Non è un caso che il disegno industriale realizzato da F2i, che potrà

ulteriormente crescere nei prossimi mesi, riguarda anche il trasporto ferroviario, attività in cui recentemente il fondo ha

investito con l' acquisizione di Cfi (Compagnia Ferroviaria Italiana), il maggior operatore nazionale indipendente.

Dopo l' acquisizione di MarterNeri, il volume d' affari delle società appartenenti a F2i sale a 170 milioni di euro, per

630 addetti complessivi. «Il settore della logistica portuale delle merci rinfuse è strategico per l' economia italiana ma

è gestito in modo frammentato e manca di integrazione con la logistica di terra - spiega Renato Ravanelli,

amministratore delegato di F2i Sgr - Nel corso dell' ultimo anno abbiamo assistito al grande interesse da parte di

Affari & Finanza

Livorno
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extra europei, verso i porti nazionali. La nuova geografia dei commerci e l' evoluzione geofisica dei trasporti stanno

infatti determinando una crescente centralità delle coste italiane. Noi rispondiamo a queste evoluzioni con un progetto

italiano volto alla nascita di un operatore integrato con il trasporto ferroviario, capace di servire le esigenze della

clientela nazionale e internazionale in maniera professionale e, in quanto operatore indipendente, non

discriminatoria». «Dopo gli investimenti nei comparti ferroviario e aeroportuale, il Fondo Ania rafforza il suo

posizionamento nel settore dei trasporti acquistando MarterNeri - chiude Maria Bianca Farina, presidente di Ania, l'

associazione nazionale fra le imprese assicuratrici - L' operazione ha una rilevanza strategica per l' economia che,

dopo la pandemia, sarà chiamata a correre più veloce che mai, con infrastrutture all' altezza degli obiettivi di crescita

che l' Italia si è prefissa. Sono evidenti, inoltre, gli impatti positivi sia sull' occupazione del settore sia in termini di

sostenibilità, in linea con i criteri di selezione Esg (i fattori ambientali, sociali e di governance n.d.r.) che stanno

guidando sempre più gli investimenti del comparto assicurativo italiano». - (m.min.) ©RIPRODUZIONE RISERVATA

Affari & Finanza

Livorno
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«Fi-Pi-Li, benissimo la Spa I Comuni vanno coinvolti»

Il sindaco Salvetti dopo l' intervista rilasciata a La Nazione dal governatore Giani «Potrebbe essere uno strumento
efficace per gestire questa importante arteria»

LIVORNO Dopo l' intervista rilasciata alla direttrice della 'Nazione',

Agnese Pini, dal presidente della Toscana Eugenio Giani per i primi cento

giorni del suo governo, le reazioni che arrivano dai territori sono positivi.

E non mancano anche i suggerimenti. Tra i primi a dire la sua il sindaco di

Livorno, Luca Salvetti. Giani ha messo in fila tutto il lavoro fatto a partire

dal suo insediamento per affrontare il male del secolo, il coronavirius,

inclusa la campagna vaccinale che procede a ritmi serrati. «Concordo con

Giani sul fatto che la percentuale delle vaccinazione toscana è di tutto

rispetto e che la campagna vaccinale contro il covid procede bene». Ma

bisogna già pensare alla vaccinazione di massa. «Dobbiamo prepararci

per la vaccinazione di massa, è vero. Stiamo infatti già trattando con la

Regione e la Azienda Usl Toscana nord ovest per mettere a disposizione

il Palasport come centro per la vaccinazione di massa. Per questo

abbiamo avuto la disponibilità del soggetto gestore del PalaModigliani

(Palalivorno srl, ndr). Più in generale dobbiamo farci trovare più che pronti

per l' eventuale terza ondata covid e ripresa post covid». Giani ha poi annucciato a 'La Nazione' la prossima

costituzione della Spa Toscana Strade per la gestione e manutenzione della Fipili, l' arteria principale della Toscana.

«Nello stato in cui è ora, è un' infrastruttura problematica - dice Salvetti - . Va migliorata e una società come quella

prospettata da Giani potrebbe essere uno strumento efficace». Giani non ha però accennato al ruolo dei Comuni in

questa partita sulla Fipili. «Serve il dialogo tra sindaci e Regione - prosegue Salvetti - perché i territori non vengano

penalizzati dalle scelte che andranno condivise. Giani è propenso al confronto, lo sta dimostrando nei fatti». C' è poi

la questione del Recovery Fund, sul quale Giani ha contestato la «centralizzazione del decisioni del Governo».

«Quando il ministro Amendola è venuto a Livorno il 3 settembre ci ha detto di metterci al lavoro velocemente per

segnalare i progetti da finanziarie. Abbiamo redatto così il nostro dossier che sarà presentato intorno al 25 gennaio

alle istuzioni e alla stampa il 29 gennaio. Servirà per chiedere finanziamenti mirati tramite il Recovery Fund. Per la

Darsena Europa i soldi di parte pubblica ci sono. Il Governo ci ha messo 200 milioni. La Regione altri 250 e 50 milioni

l' Autorità portuale. Manca solo la quota privata tra 250/300 milioni. Il fatto che sia esclusa dal Recovery Fund non è

un problema». Monica Dolciotti © RIPRODUZIONE RISERVATA.

La Nazione (ed. Grosseto-Livorno)

Livorno
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L' ultimo viaggio della 'Victoria'

La nave da crociera non può essere ristrutturata e sarà trasferita da Piombino a un cantiere della Turchia

PIOMBINO Il progetto è rimasto in piedi fino all' ultimo momento, ma poi

la situazione generale, determinata dalla crisi covid, ha reso non

economicamente conveniente la ristrutturazione dellanave Costa Victoria.

Così l' azienda Genova Trasporti Marittimi (del gruppo controllato dalla

San Giorgio del Porto), ha deciso di avviare la Victoria alla demolizione in

un cantiere in Turchia. Il trasferimento avverrà in questa settimana appena

le condizioni meteo renderanno sicura l' uscita dal porto. Una manovra

complessa che sarà eseguita da due rimorchiatori Neri con l' ausilio

fondamentale della squadra degli ormeggiatori del porto. Poi, fuori dal

porto la nave sarà agganciata da un grosso rimorchioatore oceanico che

la trainerà fino alle coste della Turchia, i motori della Victoria infatti sono

stati disattivati. L' operazione potrebbe avvenire domani o dopodomani a

seconda delle condizioni meteo e dei necessari permessi per la

navigazione in acque internazionali. La Costa Victoria lascerà così la

banchina Pim di Piombino. Era arrivata il 23 giugno 2020, segnando il

panorama portuale di Piombino con la sua mole. La nave ha infatti una lLunghezza di 252,48 metri, una larghezzadi

32,25 metri. Una stazza di 75mila tonnellate. Poteva ospitare 2394 passeggeri più 766 persone di equipaggio.

La Nazione (ed. Grosseto-Livorno)

Livorno
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Focus città. Alla ricerca di partnership con i privati nel settore dell' ospitalità, l' amministrazione
comunale promuove progettidi riqualificazione in quartieri disagiati e nel centro storico

Ancona, nuovi hotel e porto rafforzano i legami con il mare

Ancona: città pubblica che aspetta i privati. Sotto la guida della sindaca

Valeria Mancinelli, il capoluogo marchigiano ha portato in cantiere diverse

operazioni di infrastrutturazione e di valorizzazione dello spazio pubblico;

ha riacceso i riflettori sul suo rapporto con il mare come sinonimo di

occupazione (ogni giorno si contano 6mila persone che entrano in porto per

lavorare), ma anche di tempo libero, sport e vita quotidiana; ancora, ha

investito su un piano strategico anche attraverso un processo di

partecipazione - racconta la stessa sindaca, insignita nel 2018 del World

Mayor Project 2018 - e, per dare sostanza a quello che la comunità

Il Sole 24 Ore

Ancona e porti dell'Adriatico centrale

Mayor Project 2018 - e, per dare sostanza a quello che la comunità

chiedeva per il futuro, è andata a caccia di risorse pubbliche. Per i privati, le

sfide rimangono tutte da giocare. Destinazioni d' uso più appetibili? C' è

spazio per il settore dello student housing «considerando che - argomenta

Mancinelli - si punta a concentrare la residenzialità per gli studenti nel centro

città». Anche in questo caso non mancano progetti di mano pubblica con l'

Ente per il diritto allo studio e l' Università, ma «investimenti privati

potrebbero trovare mercato e redditività. E da parte della Pa - continua - c'

è la disponibilità per immobili già urbanisticamente pronti, ma anche per varianti nel caso di conversioni con questa

finalità». Porte aperte anche all' hotellerie (anche in virtù del transito passeggeri con la Croazia, la Grecia e la Turchia):

negli ultimi anni si sono portate a termine alcune operazioni, ma gli addetti ai lavori dicono che la domanda regge per

ulteriori investimenti. «Senz' altro esiste, a fronte di massici interventi pubblici, un' attesa da parte dell' imprenditoria

privata di settore nel riuscire a partecipare agli interventi di rigenerazione urbana», commenta Vittorio Salmoni,

professionista anconetano, responsabile Area Territorio e Città Istao e Inu Urbit, che è stato contattato ad esempio

dalla catena francese B&B Hotels per sondare opportunità di rigenerazione di alberghi esistenti. Tra le opzioni al

vaglio c' è il cosiddetto Ex Nautico, una scuola di proprietà comunale che può avere vocazione turistico-ricettiva o

direzionale, come progettato dal Comune in anni passati, ancora in attesa di una seconda vita. A più riprese si era

parlato di un hotel anche nell' ex Caserma Stamura, nel cuore del parco del Cardeto. Per i privati le opportunità ci

sono anche nel settore residenziale: «Ancona è una città da centomila abitanti e ci sono 3.500 alloggi di edilizia

pubblica. Va trovata una soluzione - dice la sindaca - alla questione della manutenzione e della riqualificazione. E non

può bastare il co-finanziamento pubblico». Avanzano intanto i cantieri di infrastrutturazione e rigenerazione dello

spazio comune. Lungo il waterfront, dalla zona della lanterna rossa fino al confine Nord dove c' è una spiaggia urbana,

si sono concentrati 4 interventi e la conseguente ricerca di finanziamenti. «Il mare di Ancona - continua la Mancinelli -

non è quello di Rimini, ma c' è la Riviera del Conero che per tre quarti ricade nel nostro comune». Con il Bando

Periferie si sono ottenuti 18 milioni per valorizzare l' area Nord, il quartiere Archi (con 9 milioni di euro), quello dei

pescatori: una periferia intesa in senso sociale, non per la sua localizzazione visto che si trova proprio davanti al

porto. Le altre risorse sono state destinate al quartiere Palombella e quello della stazione. Nell' area del quartiere

Archi c' è anche un intervento residenziale con 122 alloggi, metà pubblico e metà privato (con alloggi riscattati negli

anni), dove si è potuto contare sulla co-partecipazione
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al piano di rigenerazione, attraverso Erap. Nell' ambito di un finanziamento europeo si è portato avanti un altro

progetto da 8 milioni di euro (di cui 6 dall' Europa) per riqualificare la parte storica della città, la città medievale

compresa la cattedrale a picco sul porto. E ancora, altri 3 milioni sono stati assegnati nell' ambito del progetto 'Aud'

destinato ad aree degradate e anche in questo caso allocati nel quartiere Archi dove è prevista anche la demolizione

di alcuni comparti marginali e la costruzione di un grande complesso sportivo polivalente, con una palestra da 1.000

mq e altre attrezzature, compresi degli alloggi di social housing. Lavori previsti per la primavera del 2022. Sarà invece

terminata a breve invece la nuova Rsa costruita al posto dell' ospedale civile ex Umberto I. La prossima sfida? Il

Mercato di Piano San Lazzaro e il progetto della nuova piazza d' Armi: è stato da poco aggiudicato un concorso vinto

da un giovane studio di Treviso, CinqueA, quasi 8 milioni di euro di lavori. «Contiamo di candidarlo al prossimo

Bando Periferie - dice la sindaca - ma se non arriveranno i finanziamenti, è già previsto nel bilancio comunale». ©

RIPRODUZIONE RISERVATA.

Il Sole 24 Ore

Ancona e porti dell'Adriatico centrale
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IL PIANO REGIONALE DEI TRASPORTI Pubblicati sul bollettino ufficiale i progetti da realizzare fino
al 2040

Strade, ferrovie, porti e aeroporti Sette miliardi per sessanta interventi

FERNANDO MAGLIARO La Regione ha pubblicato sul Bollettino ufficiale il

nuovo Piano regionale dei Trasporti: oltre 60 interventi fra strade e ferrovie,

porti e aeroporti, e logistica, con orizzonte temporale massimo quello di lungo

periodo fino al 2040. In totale, se tutte le opere previste venissero

effettivamente realizzate, il Piano muoverebbe investimenti totali per oltre 7

miliardi e 600 milioni di euro, 6 miliardi dei quali provenienti dal Recovery and

Resilience Facility. Di questi 7,6 miliardi, quasi 3,4 saranno destinati al

trasporto su ferro; 2,6 a quello su strada; un miliardo e 100 milioni per i porti;

mezzo miliardo al trasporto pubblico locale e, infine, 30 milioni per la ciclabilità.

Per il trasporto su ferro della Capitale, il primo punto è anche il più vecchio: la

chiusura dell' anello ferroviario (547 milioni di euro il costo). Poi ci sono gli

investimenti regionali e statali sulle due ferrovie ex concesse: la Roma -Lido di

Ostia e la Roma -Civita Castellana -Viterbo. Per queste linee è iniziata la

procedura di passaggio di consegne da Atac, che fino ad ora ne ha curato

(male) servizio viaggiatori e manutenzioni, ad Astral per le manutenzioni e

Cotral per il servizio. Per queste due li nee ci sono in totale oltre 700 milioni di

euro per le infrastrutture più altri 255 per l' acquisto di nuovi treni, sperando che finalmente questi appalti riescano ad

essere assegnati. Sulla Roma -Lido, poi, la Regione dcil via libera alla realizzazione della Diramazione Madonnetta -

Fiera di Roma - Fiumicino aeroporto Fiumicino città, a servizio dei 20mi1a abitanti di Dragona, della nuova Fiera di

Roma, di Parco Leonardo (circa 5.000 abitanti), del Centro Commerciale Leonardo (oltre 130 negozi), dell' aeroporto

di Fiumicino, di Fiumicino città (circa 80.000 abitanti) e del futuro nuovo porto turistico. Poi, ancora: la Regione

prevede di investire 200 milioni per il prolungamento della metro A dall' attuale capolinea di Anagnina a Tor Vergata.

Ancora, a livello ferroviario, il Piano, fra le varie opere, prevede il completamento del nodo di Pigneto per le ferrovie

Orte -Fiumicino aeroporto e Tiburtina-Capranica-Viterbo con la metro C. Poi, la trasformazione della linea Roma -

Civitavecchia in una linea metropolitana adeguando il nodo di scambio di San Pietro (300 milioni di euro l'

investimento) e lo stesso per la Roma -Nettuno -Latina, in questo caso investendo 350 milioni. Passando agli

interventi previsti per strade e autostrade, su Roma il Piano prevede la messa in sicurezza dell' autostrada A24 Roma

-L' Aquila, dalla barriera di Roma Est fino all' interconnessione tra la A24 e la A25. Allargando l' area, si riprende la

vecchia idea della Giunta Storace e del Governo Berlusconi di completare il Corridoio Tirrenico Livorno -Civitavecchia

e di realizzare l' autostrada fra Roma e Latina. In aggiunta, riciccia il completamento della Orte -Civitavecchia insieme

al quale la Regione rispolvera anche il ripristino della linea ferroviaria fra i due centri cui si aggiungerà la nuova linea

Passo Corese-Rieti e l' elettrificazione della linea Terni Rieti. Per le province di Latina e Frosinone, si parla di

completare la Formia -Gaeta e di realizzare la Rocca d' Evandro - Minturno Per quanto riguarda il trasporto merci su

ferro, la Regione prevede di creare

Il Tempo

Civitavecchia, Fiumicino e Gaeta
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la "Gronda Merci" fra Ferenti no e Roma per bypassare la Capiltale con una stazione passante con due binari di

supporto per l' accoglienza dei Treni alta velocità. Per i porti, iniziando da Fiumicino, la previsione è quella di

realizzare il primo lotto del nuovo porto. Il secondo lotto va sull' arco temporale di lungo periodo (2040). Questo

significa: dighe di protezione, due moli, banchine e piazzali per i pescherecci, opere per la cantieristica navale.

Soprattutto, pere), è prevista la creazione di una darsena di 700 metri per permettere l' ancoraggio delle navi da

crociera e un' area per l' ormeggio dei battelli per navigare il Tevere fino all' antico poto di San Michele a Ripa (Porta

Porte se). Per il porto di Civitavecchia si prevede, fra l' altro, di realizzare il pontile della darsena dei traghetti e il molo

petrolifero.

Il Tempo

Civitavecchia, Fiumicino e Gaeta
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PORTO DI BRINDISI ATTENDE DA ANNI LA REALIZZAZIONE DI MOLTE OPERE

di ADRIANO GUADALUPI PRESIDENTE PROPELLER CLUB II Propeller

Club di Brindisi, conformemente a quanto previsto dal proprio statuto,

promuove da sempre lo sviluppo delle attività marittime e logistiche nel porto

di Brindisi e sostiene il progetto Edison di realizzazione di un deposito Lng nell'

area di Costa Morena Est. Il Club confida, da un lato, nel rispetto degli

standard di sicurezza da parte di Edison (il Comitato Tecnico Regionale ha

recentemente rilasciato il Nulla Osta di Fattibilità sulla valutazione di sicurezza

dell' impianto) e, dall' altro nell' impegno della stessa società a non

compromettere gli sviluppi portuali e retroportuali di Costa Morena Est.

Edison, difatti, si è impegnata a modificare il progetto originario affinché gli

spazi occupati dall' impianto non confliggano con i traffici portuali e ferroviari

che si sviluppano e possono ulteriormente svilupparsi dalle banchine di Costa

Morena Est.

La Gazzetta del Mezzogiorno (ed. Brindisi)

Brindisi
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GUADALUPI

Il porto attende opere da diversi anni

Il Propeller ha fiducia nella modifica del progetto originario e nella sua celere

realizzazione affinché il porto di Brindisi possa dotarsi di un impianto utile per

lo sviluppo dei traffici e la crescita della propria polifunzionalità. La

realizzazione dell' impianto, difatti, può alimentare la realizzazione di nuove

attività economiche nell' area portuale e retroportuale nonché condurre al

dragaggio di ulteriori fondali nell' area di Costa Morena. Il Club, infine, coglie l'

occasione per chiedere la celere realizzazione di tutte quelle opere, attese da

molti anni e mai realizzate, necessarie alla crescita del porto d i  Brindisi

(realizzazione dei nuovi accosti di Sant' Apollinare, completamento dei

dragaggi e realizzazione della relativa cassa di colmata, ripristino del

Capannone Montecatini all' interno del circuito doganale e sua valorizzazione

in ambito crocieristico-turistico). Ci si attende, pertanto, che tutti gli attori

istituzionali locali, regionali e nazionali agiscano con leale collaborazione per la

crescita e la salvaguardia del porto di Brindisi e dell' intera comunità.

La Gazzetta del Mezzogiorno (ed. Brindisi)

Brindisi
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PARTITO DEMOCRATICO PROSEGUE IN MANIERA SERRATA IL CONFRONTO POLITICO

«Il terminale Edison non sia luogo di scontro»

«L' investimento di Edison non sia terreno di scontro politico. Fondamentale è

il contributo degli operatori». Il Circolo cittadino Partito Democratico di Brindisi

scende in campo dopo le prese di posizione dei giorni scorsi sul delicato tema

dell' in vestimento di Edison per la costruzione di un teminale di Gnl (gas

naturale liquefatto) a «Costa Morena Est». Il dibattito politico a più livelli si è

scaturito attorno al dilemma della localizzazione del sito che resta oggetto di

discussione anche dopo le soluzioni proposte per superare il problema di non

mortificare i traffici portuali che già in piedi. L' associazione Left Brindisi, nel

suo ultimo intervento ha chiesto al Comune di «fare proposte concrete» e di

lavorare alla definizione di un sito per non perdere, quello che comunque da

tutti viene definito un importante investimento. «Non intendiamo iscriverci a

questa sorta di teatro dell' assurdo che da alcune settimane sembra pervadere

una parte della politica brindisina, uno spettacolo francamente deprimente in

cui l' unico copione che sembra essere in scena è un mix di narcisismo e

bulimia da comunicati stampa», dice il Pd cittadino. «L' ultimo atto si consuma

riaprendo la discussione sulla pro posta di realizzazione di un terminal GNL nel

porto di Brindisi da parte di Edison. Un investimento su cui, negli ultimi mesi, la politica, anche mediante un ordine del

giorno votato dal consiglio comunale di Brindisi, si è espressa a favore sostanzialmente in modo unanime,

ritenendolo utile al rilancio dell' infrastruttura portuale e funzionale alla possibilità di poter, nel prossimo futuro,

intercettare nuovi traffici, pur avendo chiare le limitate ricadute occupazionali dirette. Si è aperta, al contempo, una

discussione sull' aspetto, certo non secondario, della localizzazione dello stesso terminal, anche a seguito delle

legittime e circostanziate osservazioni avanzate dagli operatori portuali, dirette a non pregiudicare la polifunzionalità

di alcune aree e banchine del porto evitando il rischio di un esclusivo asservimento delle stesse al progetto in

questione. Di tale necessario approfondimento ed eventuale conseguente adeguamento della proposta progettuale vi

è diffusa consapevolezza tra l' azienda proponente, le istituzioni locali, gli stessi operatori». Il Circolo di Brindisi del

Partito Democratico ricorda di aver promosso un incontro con gli operatori e le forze sociali su tale tema lo scorso 16

ottobre «in un clima di positiva apertura sia verso l' utilità dell' investimento che delle ragioni degli operatori locali, la

cui posizione è fondamentale, auspicando la ricerca di una sintesi nel corso del percorso istruttorio. Per questo, più

che nei comunicati stampa di una politica logorroica, si sviluppi e concluda nelle sedi opportune questo confronto,

ovvero negli e tra gli enti preposti con i loro uffici tecnici ed amministrativi nel rispetto delle procedure previste dalla

legge». «La "localizzazione" di un terminal di stoccaggio GNL - conclude il Pd -, il cui stato progettuale è in una fase

preliminare, o comunque di un potenziale investimento non può certo creare divisioni o diventare terreno di scontro

politico che, evidentemente, ha ben altra genesi. La continua corsa alla delegittimazione delle Istituzioni inseguendo

disegni politici e strumentalizzando oggi questo tema domani un altro, lasci spazio al dispiegarsi dei percorsi istruttori

che considerino eventuali vincoli oggettivi e le vigenti pianificazioni adottati dalle varie amministrazioni competenti per

poter così individuare le soluzioni più utili al territorio e alla piena valorizzazione dell' intera infrastruttura portuale, con

trasparenza e con il confronto».

La Gazzetta del Mezzogiorno (ed. Brindisi)

Brindisi
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«Giovani protagonisti del nostro cambiamento Con Bari? Non ho mai creduto nel
campanile»

Paola CASELLA L' intesa siglata dai Comuni di Taranto e Bari, con la

benedizione della Regione Puglia, per rendere patrimonio comune l' eventuale

assegnazione all' una o all' altra del titolo di Capitale Italiana della Cultura fa

capire che qualcosa sta cambiando anche nel mondo della politica. A parlarne è

il sindaco di Taranto Rinaldo Melucci. Sindaco, Taranto e Bari da storiche

avversarie a sorelle che si sostengono a vicenda nella conquista del titolo

di Capitale Italiana della Cultura. Quali gli effetti di questo cambio di

paradigma? «Io non ho mai creduto nelle politiche da campanile. Un conto

sono le partite di pallone e un conto la vita di tutti i giorni. Il mondo intorno a noi

sta cambiando, è molto complesso e le grandi sfide richiedono sinergie. Taranto

è la seconda città della Puglia ed è tornata ad essere culturalmente ed

economicamente assai rilevante nel sistema regionale. L' asse con il capoluogo

regionale è del tutto naturale, Bari da sola non cresce e se Taranto aumenta il

suo spazio di azione è un bene per tutti. Se l' alta velocità ferroviaria arriverà

fino al capoluogo ionico ne vedremo delle belle. E poi, a dirla tutta, è un piacere

lavorare insieme ad Antonio Decaro». Taranto punta anche sull' economia del

mare. Su quali punti di forza si sta lavorando? «Il porto ormai sta ripartendo, stiamo costantemente sostenendo l'

Autorità di Sistema Portuale del Mar Ionio nella promozione del traffico crocieristico, nello sviluppo della Zona

Economica Speciale e persino nel riordino urbanistico dell' interfaccia con la città. Se l' ex Ilva arretrasse un poco dai

pontili sarebbe perfetto. E poi tutto quello che ancora può esprimere il settore naturalistico-turistico o quello della

maricoltura, a valle del nuovo Piano delle Coste e della sperimentazione con Slow Food. Oppure che dire del progetto

delle idrovie del gruppo Kyma, dell' istituendo Parco del Mar Piccolo, dell' ampliamento della base navale a Chiapparo

e del recupero ad usi civili dell' isola di San Paolo. Per non parlare delle potenziali ricadute che ci attendiamo da Sail

Gp e dai XX Giochi del Mediterraneo. Insomma, volevamo rifondare il nostro modello di sviluppo sulla nostra risorsa

primordiale ed identitaria, credo stia avvenendo questo, capitale di mare, in ambo i significati del nostro brand». La

Città Vecchia e la mobilità sostenibile sono due cardini del suo programma di governo. A che punto siamo? «Lo

abbiamo annunciato e a noi piace rispettare gli impegni con i cittadini e portare avanti i programmi amministrativi

senza esitazioni, il 2021 è l' anno dei cantieri in Città Vecchia e al quartiere Tamburi, come dello start-up del progetto

della prima linea delle Brt. Nel frattempo, bike sharing e piste ciclabili, monopattini, tanti nuovi bus ibridi, nuove

pensiline e servizi interattivi da parte di Kyma Mobilità. Taranto sta ormai cambiando e non vogliamo fermarci. Ci

attendiamo presto grandi benefici per le nostre vaste periferie». Protagonisti del cambiamento dovranno essere i

giovani. Come l' Amministrazione sta interagendo con loro?

Quotidiano di Puglia (ed. Taranto)

Taranto
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«I giovani sono la nostra priorità assoluta in questo momento. Non vogliamo perderne più, vogliamo addirittura che

rientrino a scommettere per il proprio futuro in un ecosistema sicuro e positivo, a casa loro. Sarà un bene per la

rinascita di Taranto, va rafforzato anche il processo di rinnovamento della nostra classe dirigente ed imprenditoriale.

Dai bonus per le start-up, all' autonomia dell' Università degli Studi di Taranto, con il suo corso di laurea in Medicina,

all' istituendo distretto dell' innovazione, fino ad arrivare alle centinaia di assunzioni del Comune e ai tanti attrattori ed

iniziative allestiti in ambito culturale e persino sportivo, tutto guarda alle priorità dei giovani e a favorire il loro studio, le

loro competenze e, in ultimo, il loro entusiasmo. Spero che si interessino sempre di più della cosa pubblica e guardino

a Taranto con occhi diversi. Devono votare e partecipare, tutto dipende da loro». © RIPRODUZIONE RISERVATA.

Quotidiano di Puglia (ed. Taranto)

Taranto
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TRASPORTI Forti preoccupazioni per la cancellazione dei voli di Ryanair

Fronte comune per lo scalo S. Anna

Una delegazione istituzionale di parlamentari ed amministratori incontrerà Sacal

CROTONE - Fare fronte comune per difendere l' operatività dell' aeroporto

pitagorico e subito un incontro con i vertici della Sacal di una delegazione

composta dal sindaco di Crotone, Vincenzo Voce nonché dai parlamentari

Margherita Corrado e Elisabetta Barbuto (M5S), Sergio Torromino (FI), Nico

Stumpo (Leu) e dalla consigliera regionale Flora Sculco: questa la risposta

immediata della delegazione istituzionale crotonese alla notizia della

cancellazione dei voli da parte di Ryan air dallo scalo S. Anna di Crotone. Tutto

ciò fa il paio con la costituzione dell' intergruppo sulle infrastrutture della Costa

jonica e ora sulle risorse del Recovery Plan, con i deputati Sergio Torro mino ed

Elisabetta Barbuto che da tempo agiscono in sinergia, presso la Camera dei

Deputati, sostenendo a vicenda le rispettive iniziative in favore della città e del

suo territorio. Viene ribadito che le sospensioni dei voli «sono state operate da

Ryanair su tutto il territorio nazionale in coincidenza con il periodo dello stato d'

emergenza e con l' intero settore aereo in crisi a livello mondiale. Il che porta a

pensare che le ragioni della stessa siano da ricercare nella contrazione della

richiesta in conseguenza delle note restrizioni alla mobilità interregionale e come

tali, quindi, temporanee. Le stesse ragioni che, probabilmente, hanno scoraggiato le compagnie aeree a presentare

offerta in questa prima gara per l' ag giudicazione delle tratte onerate». Questo è emerso anche dopo le interlocuzioni

con il presidente, della Sacal, Giulio De Me trio, il quale ha comunicato che «la società di gestione aeroportuale ha,

finora, ricevuto esclusivamente la notizia di una sospensione dei voli fino alla fine di gennaio» ribadendo di non avere

«intenzione di abbandonare al proprio destino l' aero porto crotonese sul quale punta al pari degli altri scali calabresi».

La delegazione istituzionale crotonese, poi, ribadisce che non si è «disposti a consentire che il nostro territorio sia

ulteriormente mortificato e per ribadire la nostra ferma convinzione abbiamo deciso di fare sentire la nostra voce in

maniera unitaria. Tante, troppe volte, la mancanza di unità di azione, ha fatto il gioco di altre realtà. Non deve più

accadere. La città e l' intero territorio - concludo no - hanno bisogno di sperare in un futuro degno di essere vissuto

dai nostri figli». Anche il comune di Isola Ca por Rizzuto, nel cui comune si trova lo scalo, si dice molto preoccupato

«sul futuro dello scalo e in generale della nostra provincia, che già deve preoccuparsi dell' assenza di una stazione

ferroviaria e una strada degna di essere chiamata tale. Vogliamo e dobbiamo conoscere le intenzioni future di Sacal,

cos' ha in mente per il nostro aeroporto e i progetti per renderlo punto nevralgico della costa ionica». Infine, l'

amministra zione isolitana si dice pronta a partecipare ai tavoli istituzionali sul futuro dello scalo S. Anna.

Il Quotidiano della Calabria

Gioia Tauro Crotone Corigliano Palmi
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ANCIP, Filt, Fit e Uilt plaudono alla decisione di presentare ricorso alla Corte UE sulla
tassazione delle authority portuali

Per noi - sottolinea l' Associazione Nazionale Compagnie Imprese Portuali -

la legge n.84/94 deve essere difesa a tutti i costi L' Associazione Nazionale

Compagnie Imprese Portuali (ANCIP) ha plaudito all' intenzione del governo,

anticipata dalla ministra delle Infrastrutture e dei Trasporti, Paola De Micheli,

di procedere all' impugnazione, dinanzi alla Corte di Giustizia dell' Unione

Europea, della decisione definitiva della Commissione UE dello scorso 4

dicembre volta ad imporre all' Italia di abolire le esenzioni dall' imposta sulle

imprese di cui beneficiano le authority portuali italiane ( del 4 dicembre 2020).

In una nota l' ANCIP ha ricordato di essersi sempre battuta in difesa della

pubblicità dei porti italiani, «perché - ha spiegato l' associazione - li

consideriamo l' asset strategico più importante della nostra nazione. Lo

abbiamo fatto anche sostituendoci a quelle istituzioni e associazioni che

avrebbero dovuto e potuto fare molto di più in sede di interlocuzione europea.

Ricordiamo infatti che, in tempi non sospetti, una nostra delegazione, nel

novembre 2019, si è recata a Bruxelles per condividere le nostre osservazioni

su una decisione che ritenevamo, e riteniamo tutt' ora, pericolosa per il futuro

assetto giuridico pubblico delle Autorità di Sistema Portuale» ( del 18 e 21 novembre 2019). «Per noi - prosegue la

nota - la legge n.84/94 deve essere difesa a tutti i costi, soprattutto da personaggi politici e lobby di potere che

vorrebbero approfittare di questa decisione per stravolgere l' assetto giuridico delle AdSP per arrivare alla "loro" tanto

agognata privatizzazione dei porti». Definendo « estremamente importante» l' esortazione rivolta da Matteo Bianchi,

responsabile nazionale del dipartimento Economia del Mare del Partito Democratico, al cluster portuale italiano

affinché si schieri a fianco dell' iniziativa annunciata dalla ministra De Micheli, l' Associazione Nazionale Compagnie

Imprese Portuali ha precisato che «sicuramente, come ANCIP, non potremo intervenire ad adiuvandum nel

procedimento legale, ma di certo saremo in prima fila nella difesa del nostro mondo». Anche Filt Cgil, Fit Cisl e

Uiltrasporti hanno espresso apprezzamento per la decisione preannunciata dalla ministra: «finalmente - hanno

sottolineato le organizzazioni sindacali - una posizione chiara e netta così come avevamo già auspicato quando la

Commissione Europea aveva minacciato il provvedimento di infrazione nei confronti dell' Italia sulla tassazione delle

Autorità di Sistema Portuale». Evidenziando che il pronunciamento della Commissione Europea sugli aiuti di Stato ai

porti italiani «di fatto stravolgerebbe l' assetto giuridico delle nostre AdSP, indirizzandolo verso la configurazione di

impresa pubblica oppure di ente pubblico economico», Filt Cgil, Fit Cisl e Uiltrasporti hanno rilevato che «il ricorso alla

Corte Europea è un punto di partenza dell' azione politica che l' intero cluster portuale deve avviare a sostegno delle

evidenti differenze tra le nostre authority e quelle degli altri paesi europei. Il nostro modello - hanno ribadito - va difeso

tutti assieme e sostenuto con chiarezza e determinazione». «Il ruolo che attualmente esercitano questi enti pubblici,

non economici ad ordinamento speciale, così come definiti dalla legge 84/94 che regola il mercato delle operazioni

portuali - hanno osservato i tre sindacati - è di amministrare le aree demaniali e promuovere i nostri scali, andando

così di fatto a svolgere un servizio di interesse generale e non di certo distorsivo del mercato. È fondamentale quindi

preservare questo assetto giuridico proprio per preservare il "bene pubblico" e la libera concorrenza con le regole

tracciate nella legislazione portuale». «La presa di posizione del nostro Paese annunciata dalla ministra De Micheli -

hanno concluso Filt, Fit e Uilt - raccoglie una nostra sollecitazione su una vicenda che si sta trascinando da tempo e

Informare
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che implicherebbe uno stravolgimento del nostro ordinamento andando a snaturare il ruolo di terzietà delle AdSP, a

scapito della concorrenza e quindi delle tutele dei lavoratori».
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Ancip: "Difendere la legge n. 84/94"

Redazione

ROMA L'annuncio della ministra De Micheli sul ricorso contro la risoluzione

dell'Ue sugli aiuti di Stato ai porti italiani, suscita favore anche nell'Ancip

(Associazione nazionale compagnie imprese portual i) .  La nostra

Associazione -scrivono- si è sempre battuta in difesa della pubblicità dei porti

italiani, perché li consideriamo l'asset strategico più importante della nostra

nazione. Lo abbiamo fatto anche sostituendoci a quelle istituzioni e

associazioni che avrebbero dovuto e potuto fare molto di più in sede di

interlocuzione europea. In tempi non sospetti, nel Novembre 2019, ricorda

Ancip, una delegazione, si è recata a Bruxelles per condividere le nostre

osservazioni su una decisione che ritenevamo, e riteniamo tutt'ora, pericolosa

per il futuro assetto giuridico pubblico delle Autorità di Sistema portuale. La

legge n. 84/94 per Ancip deve essere difesa a tutti i costi, anche se come

Ancip, conclude l'associazione non potremo intervenire ad adiuvandum nel

procedimento legale, ma di certo saremo in prima fila nella difesa del nostro

mondo. Ora, c' è bisogno, di tutte le forze sane della portualità italiana, senza

se e senza ma.

Messaggero Marittimo

Focus
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Tasse e porti, la battaglia più dura

di Gaudenzio Parenti

Le dichiarazioni del Ministro delle Infrastrutture e Trasporti, Paola De Micheli,

circa la volontà del Governo di voler impugnare, ai sensi dell' articolo 263

TFUE, la Decisione definitiva della Commissione EU del 4.12.2020, relativa al

regime di Aiuti Sa.38399 2019/C (Ex 2018/E) sono estremamente positive.

Importante, però, è capire il 'come' lo Stato italiano voglia difendersi in sede

europea. Purtroppo, e dobbiamo essere sinceri, la giurisprudenza europea in

materia non è nostro favore, ma è proprio per questo che l' Italia si deve

presentare, dinanzi alla Corte di Giustizia dell' Unione europea, finalmente

decisa e con la convinzione di poter vittoriosamente dimostrare le proprie

giuste ragioni. Pertanto, risulta fondamentale che accanto all' Avvocatura

generale dello Stato sia costituito un pool di giuristi di prim' ordine in materia

di diritto dei trasporti, portuale-marittimo e di diritto europeo. Tra gli addetti ai

lavori, infatti, siamo ben consci che la nostra Nazione può vantare giuristi e

professori di primissimo ordine (i migliori per quanto mi riguarda) che, cosa

non secondaria, sono anche molto conosciuti e apprezzati in sede europea.

Accanto a questo pool legale è altrettanto indispensabile, come sottolineano i

vari interventi dei Presidenti delle Autorità di Sistema Portuale, che i soggetti giuridici e le associazioni portatori di

interessi legittimi, ovvero diretti circa la Decisione EU, propongano interventi risoluti, non solo ad adiuvandum.

Dobbiamo riuscire a creare una virtuosa 'massa critica giuridica' senza precedenti, poiché la Commissione EU nella

Decisione definitiva, inter alia, estende le conclusioni ad altre voci di introito delle AdSP, comprese le tasse di

ancoraggio, mettendo quindi a serio rischio il nostro asset strategico pubblico più importante: i nostri porti. Ma come

già ribadito in altri interventi, lo Stato italiano deve essere anche consapevolmente pronto ad un eventuale sentenza

sfavorevole in sede di Corte di Giustizia e, cosa non secondaria in questo contesto storico, deve essere anche cauto

e accorto nel compromettere i rapporti con la Commissione Europea visti i 209 miliardi di euro del Next Generation

EU in gioco con la prossima (si spera) approvazione del nostro Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza. Pertanto,

vista la delicatezza e importanza della questione, risulta sostanziale che parallelamente alla già citata 'massa critica

giuridica', si concretizzi quell' approfondito studio tecnico circa un' eventuale gestione contabile separata, ovvero

doppia contabilità per le Autorità di Sistema Portuale, che deve integrarsi e confermare, senza stravolgimenti, l'

attuale impianto normativo italiano che vede le AdSP come Enti Pubblici non economici che, per conto diretto dello

Stato, regolano le attività nei porti e ne assicurano manutenzione e sviluppo infrastrutturale. Uno studio che, una volta

ultimato, deve essere necessariamente condiviso tra gli stakeolders per eventuali aggiustamenti e migliorie, sempre

contestualizzate nell' interesse generale e pubblico della portualità italiana e infine presentato in Commissione EU.

Perché, come ribadito più volte, in gioco non c' è solo la natura giuridica degli Enti in questione, ma anche la

salvaguardia del mercato regolato portuale che, la Commissione EU ipotizza in 'competizione' con altri mercati del

trasporto quali quello della logistica ferroviaria o aeroportuale. Una pericolosa ed errata ipotesi che se non

adeguatamente confutata avrà, tra le prime conseguenze nefaste, quella di stravolgere e compromettere anche gli

interventi normativi del Legislatore italiano per la tenuta socio-economica dei lavoratori e delle organizzazioni di

lavoro portuale italiano.

Port News
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Aiuti di Stato, porti italiani contro Bruxelles: la battaglia sarà dura, ma si può vincere /
L'editoriale

La battaglia sarà dura, ma si può vincere. Ci credono i presidenti in carica e in pectore delle

Autorità di Sistema portuale italiane, il segretario generale di Assoporti, i sindacati, le

compagnie portuali, le associazioni del cluster e autorevoli esponenti politici. Che ieri su

ShipMag hanno deciso di far sentire la loro voce per sostenere con forza l'iniziativa della

ministra dei Trasporti, Paola De Micheli, di ricorrere alla Corte di Giustizia europea contro la

decisione della Commissione di imporre all'Italia la rimozione dell'esenzione dall'imposta sulle

società per le Autorità di Sistema Portuale (AdSP). La decisione, adottata dalla Commissaria

alla Concorrenza Margrethe Vestager il 4 dicembre scorso, dà all'Italia due mesi di tempo per

abolire l'esenzione fiscale Ires (aliquota al 24%) prevista dalla normativa nazionale per le

AdSP per far sì che entri in vigore entro il 2022. Le conseguenze, in caso di inadempienza,

sono una procedura di infrazione e anche una potenziale riduzione delle risorse del Recovery

Fund dedicate agli scali italiani, in particolare per porti come Trieste e Genova inclusi

esplicitamente nel Recovery, su cui il sistema Paese punta per il rilancio. Un colpo basso

certamente, ma ben poca cosa rispetto alle conseguenze che potrebbero generare le

imposizioni dell'Antitrust europeo. ShipMag ha pubblicato in anteprima il documento di 37

pagine con cui gli uffici della Direzione Generale per Concorrenza (DG Competition) di

Bruxelles spiegano punto per punto, in alcuni passaggi dimostrando una miopia di fondo, per quali motivi le AdSP

italiane devono essere considerate a tutti gli effetti imprese e non enti pubblici di diretta emanazione del MIT. Quindi,

secondo la Commissione, obbligate a pagare l'Ires, l'imposta sul reddito delle società. Non solo, la DG Competition

va ben oltre le contestazioni riguardanti l'esenzione del pagamento dell'imposta sui canoni demaniali da parte delle

AdSP, contestando anche la tassa di ancoraggio e sulle merci sbarcate ed imbarcate, definendole attività

economiche. In sostanza, la Commissione insinua che il nostro mercato portuale non sia compatibile con le norme

UE sugli aiuti di Stato. Senza tuttavia tenere conto che in Italia c'è una legge la 84/94 sui porti a controllare e regolare

il mercato. Con questa decisione, Bruxelles cerca di azzerare la legge speciale sulla portualità e rischia di radere al

suolo l'intera struttura normativa e legislativa esistente, annientando decenni di lavoro e la regolamentazione di un

mercato particolare quale è quello dei porti. Se è vero che la Commissione sbaglia a paragonare il nostro sistema a

quello degli altri Paesi dell'Unione, è altrettanto vero che il problema, dal 2012 ad oggi, cioè da quando è iniziato il

contenzioso tra Italia e Bruxelles in materia di porti, tutti i governi che si sono succeduti hanno affrontato tale criticità

in modo poco convincente. Ora, dopo l'annuncio della ministra, a nome del governo, che l'Italia ricorrerà contro l'errata

decisione della Commissione sulle tasse portuali e i canoni demaniali, e le numerose prese di posizione tutte

favorevoli a questa decisione, si tratta di capire come dare la massima forza alla difesa del nostro sistema.

Tecnicamente, dinanzi ai giudici di Lussemburgo possono manifestarsi in tanti, oltre allo Stato, ma con ruoli diversi.

Innanzitutto, e come già alcuni presidenti hanno chiarito, le singole Autorità di Sistema Portuale, che nella narrazione

della decisione impugnata sarebbero i beneficiari dell'aiuto di Stato. Le AdSP, quindi, possono (e in realtà dovrebbero

tutte) impugnare direttamente la decisione della Commissione. Non solo intervenire nel giudizio promosso dallo Stato

italiano, ma formalmente diventare controparti della Commissione in quanto ricorrenti contro la decisione di

quest'ultima. Ovvio che, quanto più ravvicinato sarà il loro ricorso, e tanto più probabile sarà la riunione di tutti i ricorsi

in un unico giudizio. Siccome lo Stato italiano ha ricevuto formalmente la decisione della Commissione il 4 dicembre,

il termine per l'Italia per depositare il proprio ricorso
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cadrà poco dopo il 10 febbraio, e se come pare doveroso si vuole sostenere questo ricorso, anche gli altri ricorsi

andrebbero presentati, se non in contemporanea, pochissimo tempo dopo. Poi vi sono tutti gli altri attori del cluster, e

le associazioni che li rappresentano, inclusa Assoporti: questi attori non possono impugnare autonomamente la

decisione della Commissione, ma ben potrebbero intervenire (soprattutto Assoporti), per dare un sostegno non solo

politico, ma anche argomentativo, ai ricorsi. Qui occorre stare attenti, perché la posizione degli intervenienti è

dipendente da quella dei ricorrenti: essi, quindi, non possono formulare domande proprie, ma possono solo aderire

alle conclusioni e alle richieste sviluppate dai ricorrenti medesimi. E devono anche intervenire entro un termine

perentorio (sei settimane), decorrente da quando la pendenza del ricorso viene pubblicata sulla Gazzetta Ufficiale

dell'Unione Europea. Insomma, se si vuole fare un'azione congiunta, sarà opportuno quanto meno coordinarsi. Ma

per una volta, parrebbe che lo spirito di squadra ci sia.
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Secondo la Ctp di Napoli la nozione di aree scoperte non si riferisce solo alla terraferma

La Tari si paga anche su acqua

Tassabili le superfici sia solide sia liquide come i pontili

PAGINA A CURA DI SERGIO TROVATO

Pontili e specchi acquei sono soggetti al pagamento della Tari. La tassa è

dovuta sulle superfici sia solide sia liquide in cui si presume che vengono

prodotti rifiuti. L' occupazione dello specchio acqueo o del pontile impone al

contribuente di pagare il tributo. Lo ha stabilito la commissione tributaria

provinciale di Napoli, sezione XIII, con la sentenza 7532 del 9 novembre

2020. Per i giudici tributari, la nozione di aree scoperte «non si riferisce

soltanto alla terraferma, ma a tutte le estensioni o superfici spaziali,

comunque utilizzabili e concretamente utilizzate da una comunità umana che

produce rifiuti urbani da smaltire, indipendentemente dal supporto (solido o

liquido) di cui l' estensione è composta e, dunque, dal mezzo (terrestre o

navale) utilizzato per fruire di quell' estensione». Rientrano tra le aree

scoperte tassabili gli specchi acquei, poiché i mezzi natanti che sostano su

queste aree producono rifiuti che una volta riversati sulla terraferma, al

momento della sosta nel porto, devono essere smaltiti dai comuni. Dunque

banchine, pontili galleggianti e specchi d' acqua sono soggetti alla Tari. Gli

specchi acquei sono soggetti al pagamento in quanto considerati superfici

scoperte e non importa che si tratti di superfici liquide. Del resto si qualificano aree scoperte, costituenti il

presupposto per lo smaltimento dei rifiuti solidi urbani, tutte le superfici, anche quelle liquide (Cassazione, sentenza

3829/2009). Per i giudici di legittimità, la delimitazione del concetto di aree scoperte impiegata dal legislatore non va

limitata al dato solido del suolo. Il presupposto della tassa rifiuti solidi urbani è l' occupazione o detenzione di locali e

aree scoperte a qualsiasi uso adibiti. Con la sentenza 3829/2009, per la prima volta, i giudici di legittimità hanno

stabilito che la Tarsu è dovuta anche sugli specchi acquei, assimilandoli alle aree scoperte, a prescindere dalle

tipologie di attività che sugli stessi vengono esercitate. Secondo la Suprema corte, «anche i rifiuti provenienti da navi

all' ancora nel porto sono rifiuti urbani e, in quanto tali, assoggettabili alla relativa disciplina». Vanno intese per aree

scoperte, soggette alla tassa, tutte le superfici a prescindere dal supporto solido o liquido o dal mezzo terrestre o

navale utilizzato per la loro occupazione. Per i giudici di legittimità, la gestione dei rifiuti costituisce attività di pubblico

interesse «anche quando quelli propriamente «urbani» siano prodotti da comunità umane che, utilizzando (con l'

opportuno mezzo) uno spazio «liquido» e non «solido», producono quei rifiuti sul mezzo (natante) e debbono, per

necessità, riversarli (o comunque li riversano) sulla terraferma al momento della sosta nel porto, facendo così

sorgere, a carico dell' ente territorialmente competente, l' obbligo di rimuoverli e di smaltirli». Lo stesso principio è

stato riaffermato con la sentenza 3773/2013. Si legge testualmente nella motivazione di quest' ultima pronuncia che la

Corte di giustizia, ai fini Iva, ha ritenuto che l' articolo 13, parte B, lettera b), della sesta direttiva del consiglio 17

maggio 1977, 77/388/Cee, in materia di armonizzazione delle legislazioni degli stati membri relative alle imposte sulla

cifra di affari, come modificata dalla direttiva del consiglio 14 dicembre 1992, 92/111/Cee, «deve essere interpretato

nel senso che la nozione di locazione di beni immobili comprende la locazione di posti destinati all' ormeggio di

imbarcazioni in acqua, nonché di posti a terra per il rimessaggio di tali imbarcazioni nell' area portuale, con ciò

affermando l' imponibilità di tali spazi». Le regole per i porti.

Italia Oggi Sette

Focus



 

Riproduzione autorizzata licenza Ars Promo---press 2013-2020 Pagina 54



 

lunedì 11 gennaio 2021

Riproduzione autorizzata licenza Ars Promo---press 2013-2020 Pagina 55

[ § 1 6 9 4 2 3 7 0 § ]

La Cassazione (sentenza 3798/2018) ha inoltre chiarito che le aree portuali sono soggette al pagamento della tassa

rifiuti e che la natura demaniale delle aree occupate non esonera dal prelievo. Non sono soggette al tributo solo le

aree dove sono istituite le Autorità portuali, che sono tenute a svolgere il servizio di raccolta e smaltimento dei rifiuti.

In presenza di un' Autorità portuale è esclusa la privativa comunale e l' amministrazione non ha diritto a riscuotere la

tassa. Per la Cassazione, la tassa rifiuti è un tributo che il singolo soggetto è tenuto a versare in relazione all' utilità

che egli trae dallo svolgimento di una attività svolta da un ente pubblico. «Come tale, il potere di imposizione non può

connettersi a un soggetto diverso da quello che espleta il servizio, in ottemperanza a un espresso disposto

legislativo». Al riguardo, viene richiamato nella pronuncia l' articolo 6 della legge 84/1994 che ha istituito le Autorità

portuali in alcuni porti con il compito, tra l' altro, di «indirizzo, programmazione, coordinamento, promozione e

controllo delle operazioni». È questa legge che riserva le competenze in materia di pulizia e raccolta dei rifiuti.

Pertanto, all' interno del perimetro di competenza l' Autorità portuale è tenuta ad assicurare il servizio di smaltimento

rifiuti prodotti anche in banchine, pontili galleggianti e specchi d' acqua. Per effetto della normativa sopra richiamata,

la raccolta e lo smaltimento dei rifiuti prodotti all' interno dell' area di competenza dell' Autorità portuale, compresi

quelli prodotti a bordo dalle navi e i residui di carico, costituiscono operazioni che non sono demandate al comune o

comunque al gestore del servizio pubblico di igiene urbana, ma al soggetto incaricato dalla stessa Autorità portuale.

Ed essendo istituita una tariffa ad hoc per lo svolgimento del servizio, è escluso che l' amministrazione comunale

possa richiedere nell' ambito portuale il pagamento della tassa rifiuti. Il servizio che le Autorità sono chiamati a

svolgere consiste anche nella raccolta dei rifiuti e nel loro conferimento in discarica. Addirittura, secondo la

Cassazione (sentenza 23583/2009), ai fini dell' esistenza dell' obbligazione tributaria non può essere riconosciuto

alcun valore giuridico alla circostanza che il comune svolga di fatto il servizio di raccolta dei rifiuti mediante appalto a

un' impresa privata, tenuto conto che il potere impositivo deve trovare la sua fonte necessariamente nella legge e non

ha rilevanza l' attività di fatto svolta da un soggetto che non ha alcuna competenza. Invece, nei porti privi di Autorità

solo il comune è tenuto a svolgere il servizio di smaltimento rifiuti, in regime di privativa. L' articolo 6 citato indica le

grandi città in cui è istituita (Ancona, Bari, Brindisi, Cagliari, Catania, Civitavecchia, Genova e via dicendo). L' Autorità

portuale è un soggetto con personalità giuridica di diritto pubblico ed è dotata di autonomia amministrativa. Non va

confusa, però, con la Capitaneria di Porto che non rientra in questa nozione giuridica. Il presupposto della tassa.

Presupposto della Tari è l' occupazione o la detenzione di locali e aree scoperte a qualsiasi uso adibiti. Non sono

soggetti a imposizione i locali e le aree che non possono produrre rifiuti o per la loro natura o per il particolare uso cui

sono stabilmente destinati o perché risultino in obiettive condizioni di non utilizzabilità nel corso dell' anno, sempre che

queste circostanze siano indicate nella denuncia originaria o di variazione. Tra i locali e le aree che non possono

produrre rifiuti per la natura delle loro superfici rientrano quelli situati in luoghi impraticabili, interclusi o in stato di

abbandono. La legge prevede una presunzione relativa di produzione dei rifiuti che ammette la prova contraria. ©

Riproduzione riservata.
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