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Siot appalta a Ocean i servizi anti inquinamento in mare

GAM EDITORI

28 agosto 2021 - SIOT, la società italiana del Gruppo TAL che gestisce il

Terminale Marino, il Parco Serbatoi e il tratto italiano dell' Oleodotto

Transalpino, rende noto di aver affidato ad Ocean srl, al termine di una gara d'

appalto, i servizi di prevenzione, monitoraggio e antinquinamento per lo

specchio d' acqua pertinente al proprio terminal portuale. Si tratta di un servizio

strategico per la SIOT, che si compone di tutte le attività di prevenzione

inquinamento, garantendo il controllo continuativo del mare nell' area di attracco

delle petroliere e il pronto intervento in caso di necessità, con la stesura delle

"panne" - i dispositivi galleggianti che imbrigliano gli sversamenti in caso di

evento - e altre azioni tecniche che consentono di tutelare l' ambiente marino. Il

servizio alla Ocean è stato appaltato per i prossimi 5 anni: "Questo appalto - ha

dichiarato Alessio Lilli, Presidente della SIOT - è uno dei più rilevanti in termini

economici per la società ed anche uno dei più importanti in termini di sicurezza.

Abbiamo confermato la scelta della Ocean al termine di una gara che ha

evidenziato come la società, che ha sede a Trieste, possieda tutti i requisiti per

svolgere questo importante servizio. La lunga durata dell' appalto è motivata

dalla necessità di lavorare in squadra, con mezzi e dispositivi altamente tecnologici, garantendo un servizio 24 ore su

24. Siamo orgogliosi del fatto che una simile professionalità sia presente nel Porto di Trieste e che il nostro impegno

si traduca nel supporto dell' economia del territorio e in posti di lavoro specializzati". "Per Ocean la partnership con

SIOT è un punto di orgoglio - ha dichiarato Michela Cattaruzza, CEO di Ocean - gli elevati standard richiesti sono per

noi spunto di continuo miglioramento e incremento della qualità che offriamo con i nostri servizi".

Primo Magazine

Trieste
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Porti: La Spezia, inaugurato Kaleido Tunnel, 50 anni di Lsct

Sindaco, è storia città.Scalisi, profondo legame Contship-Spezia

(ANSA) - GENOVA, 28 AGO - E' stato inaugurato alla Spezia dal sindaco

Pierluigi Peracchini e il ceo di Lsct Alfredo Scalisi il Kaleido Tunnel nell' ambito

delle celebrazioni per il cinquantesimo del primo operatore terminalista privato

in Italia che fa parte del gruppo Contship Italia. Il tunnel di specchi

caleidoscopici che riflettono e replicano le suggestive immagini dell' archivio

storico di La Spezia Container Terminal (Lsct) e del Comune della Spezia, è

collocato all' interno della passeggiata Morin. La galleria riflessa nel tunnel è

composta dalle fotografie dei protagonisti, dei luoghi iconici e della loro

trasformazione durante i primi 50 anni dell' azienda che è parte integrante della

città. "Celebrare i 50 anni di Contship alla Spezia - ha detto Peracchini -

significa ricordare le generazioni di lavoratori e famiglie che grazie al porto

hanno potuto trovare risposte ai loro progetti di vita e mantenere l' impegno di

tenere sempre un equilibrio nella convivenza fra la città e il porto". "Siamo fieri

di quanto fatto dall' azienda in questi 50 anni di storia - ha detto Scalisi -. Le

bellissime immagini di archivio che si possono ammirare nel tunnel

testimoniano il rapporto profondo tra Contship Italia e la Città della Spezia. Di

recente abbiamo raggiunto un accordo con l' Autorità Portuale della Spezia che prevede, a partire dal mese di

gennaio 2022, la "restituzione" alla città di cinquemila metri quadrati di Calata Paita". Nei prossimi giorni al Kaleido

Tunnel verranno organizzate visite guidate grazie all' impegno volontario del personale Lsct che già svolge un' attività

di tutoring all' interno del progetto Porto Lab verso gli studenti. (ANSA).

Ansa

La Spezia
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Celebrazioni Contship alla Spezia: "Cinquant' anni di storia di un' azienda che raccontano
anche 50 anni di una città".

Ufficio stampa

Con l' inaugurazione del Kaleido Tunnel sulla Passeggiata Morin il Sindaco

della Spezia Pierluigi Peracchini e l' amministratore delegato di LSCT Alfredo

Scalisi, hanno dato seguito alle celebrazioni per il cinquantesimo del primo

operatore terminalista privato in Italia del gruppo Contship Italia. Il tunnel di

specchi caleidoscopici che riflettono e replicano le immagini dell' archivio

storico del La Spezia Container Terminal (LSCT) e del Comune della Spezia, è

Port Logistic Press

La Spezia
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storico del La Spezia Container Terminal (LSCT) e del Comune della Spezia, è

posizionato sulla Morin scelta come luogo simbolico di unione tra la città e il

porto. La galleria riflessa nel tunnel è composta dalle fotografie dei

protagonisti, dei luoghi iconici e della loro trasformazione durante i primi 50

anni dell' azienda, che è parte integrante della città. Grazie al gioco di riflessi, le

immagini sono proiettate lungo il tunnel, in una posizione per scatti o selfie dei

visitatori. L' installazion è stata realizzata da Prodea Group e sarà visitabile

fino al 18 settembre. All' inaugurazione sono intervenuti il sindaco Pierluigi

Peracchini, il Ceo di Lsct Alfredo Scalisi, il Comandante della Capitaneria di

Porto Giovanni Stella, l' assessore Maria Grazia Frjia, il il direttore di

Confindustria La Spezia Paolo Faconti, il presidente dell' Associazione

spedizionieri del Porto della Spezia Andrea Fontana, il presidente della sezione Logistica di Confindustria Salvatore

Avena, 'Celebrare i 50 anni di Contship alla Spezia significa da un lato ricordare le generazioni di lavoratori e famiglie

che grazie al porto hanno potuto trovare risposte ai loro progetti di vita, dall' altro mantenere l' impegno di tenere

sempre un equilibrio nella convivenza fra la città e il porto, affrontando tutti i problemi per migliorare insieme - ha

dichiarato il Sindaco della Spezia Pierluigi Peracchini - Contship è un' importante elemento di sviluppo del nostro

territorio e apprezziamo la nuova sensibilità manifestata con la decisione di restituire alle funzioni urbane una porzione

di 5mila metri quadrati di Calata Paita: un accordo storico, frutto di una volontà reciproca di crescita e sviluppo.

Auguriamo ai lavoratori, a tutta la dirigenza e alla proprietà di Contship le migliori fortune per un futuro ancora migliore

nella nostra Città'. 'Siamo fieri di quanto fatto dall' azienda in questi 50 anni di storia - ha commentato Alfredo Scalisi

CEO di LSCT. Le bellissime immagini di archivio che si possono ammirare nel tunnel testimoniano il rapporto

profondo tra Contship Italia e la Città della Spezia. Di recente abbiamo raggiunto un accordo con l' Autorità Portuale

della Spezia che prevede, a partire da gennaio 2022, la 'restituzione' alla città di 5mila metri quadrati di Calata Paita.

Questo passaggio avviene nell' anno in cui festeggiamo i primi 50 anni di attività e ci accingiamo a scrivere la storia

dei prossimi 50, che ci vedranno sempre protagonisti accanto alla Spezia. L' evento di oggi si inserisce nel calendario

di iniziative che stiamo organizzando in città. Nei prossimi giorni al Kaleido Tunnel verranno organizzate visite guidate

per i cittadini grazie all' impegno volontario del personale LSCT che già svolge un' attività di tutoring all' interno del

progetto Porto Lab verso gli studenti'.
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Alleanza in Emilia-Romagna sulla logistica ferroviaria

Parte dall'Emilia Romagna un'iniziativa ad ampio respiro per favorire il

trasporto delle merci su ferrovia . Il progetto coinvolge direttamente la

Regione e le imprese sul territorio ed è stato messo nero su bianco a luglio

2021 con la costituzione dell'Alleanza regionale per il trasporto ferroviario

delle merci. Obiettivo è trovare soluzioni innovative, sviluppare accordi tra enti

pubblici e società di logistica, condividere buone pratiche per sviluppare il

trasporto su rotaia in modo sempre più efficiente e competitivo. Protagonista

di primo piano in questo progetto è l'Istituto sui Trasporti e la Logistica (ITL),

una fondazione a partecipazione pubblica costituita nel 2003 con lo scopo di

contribuire allo sviluppo di logistica e trasporti nell'ambito regionale attraverso

attività di ricerca, consulenza e formazione. L'iniziativa si inserisce anche

nell'attività promossa da Emilia Romagna Intermodal Cluster, il gruppo creato

nel 2018 dalla Regione e dalle principali piattaforme di trasporto, logistica e

servizi intermodali presenti sul territorio. Del Cluster fanno parte Cepim

(interporto di Parma), Dinazzano Po, Interporto Bologna, Lotras, Terminali

Italia (gruppo Fs), Terminal Rubiera, Terminal Piacenza Intermodale, Sapir e

l'Autorità di Sistema Portuale Mare Adriatico Centro Settentrionale. Questo progetto fa riferimento anche al

programma comunitario Regional infrastructure for railway freight transport revitalised inserito nella programmazione

Interreg promossa dall'Europa comunitaria. L'Alleanza regionale appena avviata quindi affonda le sue radici su un

terreno fertile costituito dalla collaborazione ormai consolidata tra enti e imprese . Nel febbraio 2021 il protocollo

d'intesa che sta alla base del Cluster è stato rinnovato fino al 2025 con l'obiettivo di sviluppare e favorire la

collaborazione del sistema delle piattaforme intermodali presenti in Emilia-Romagna con uno sguardo a livello

nazionale e internazionale. Ora si tratta di aspettare i frutti. Ma i numeri offrono già la migliore cartina di tornasole di

questa esperienza. Il volume del traffico ferroviario del sistema intermodale che si può ricondurre direttamente alle

società che si riconoscono nel Cluster rappresenta circa il 90% del totale di quello movimentato nella regione: nel

2019 (prima della pandemia) ha superato i 17,9 milioni di tonnellate rispetto a 18,5 milioni di tonnellate nel loro

complesso. Piermario Curti Sacchi © TrasportoEuropa - Riproduzione riservata

TrasportoEuropa

Ravenna
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Marina di Carrara, le chances attese da nautica da diporto, cantiere navale e crociere

Ufficio stampa

La relazione al Piano Operativo Triennale dell' Autorità di Sistema del Mar

Ligure Orientale, esaminati l' andamento dei traffici e i progetti di sviluppo del

Porto di Marina di Carrara propone una sintesi sulla nautica da diporto, cantiere

navale e crociere. di Mario Sommariva Passando al settore manifatturiero della

nautica da diporto, caratterizzato da un tessuto di piccole e medie imprese di

produzione di yacht dislocate sul territorio, si aggiunge all' interno del bacino

portuale lo stabilimento in concessione alla Società Nuovi Cantieri Apuania

SpA. Nel dicembre 2012 la Nuovi Cantieri Apuania S.p.A. è stata rilevata dal

gruppo Admiral Tecnomar - The Italian Sea Group (TISG), che opera

direttamente in porto nel settore della costruzione di mega yacht e del refitting.

TISG ha avviato, interamente a proprio carico, gl i  interventi per la

riorganizzazione e la razionalizzazione degli spazi in concessione, in modo tale

da migliorare in maniera significativa la fruibilità degli spazi stessi, al fine di

consentire la costruzione e l' allestimento di imbarcazioni da diporto

(superyacht) fino a 120 m di lunghezza per poter soddisfare le continue

richieste che arrivano dal mercato, sia per quanto riguarda le nuove costruzioni

che le attività di refitting. Ad oggi sono in corso i lavori di realizzazione di un secondo bacino di carenaggio di circa 48

m di larghezza e di circa 144 m di lunghezza, in testa all' attuale Banchina TISG di Ponente e alla banchina Chiesa e

delimitato da una barcaporta. Inoltre, è in corso la realizzazione del nuovo assetto delle aree a terra mediante la

realizzazione di un nuovo capannone e l' ampliamento di un capannone esistente. Anche il settore croceristico

rappresenta un' occasione di crescita e, soprattutto, di diversificazione delle attività per il porto di Marina di Carrara;

può anche produrre effetti positivi sul tessuto sociale ed economico della città. In particolare, si sta verificando

concretamente l' interesse di alcuni principali operatori del settore per l' implementazione del traffico. Si riportano qui

di seguito i traffici registrati nel periodo 2018 - 2021 (al 30/05/2021) con una proiezione dei traffici per il 2021 (al

31/12/2021) dei più importanti Concessionari (in base all' ex art. 16 e 18 della Legge 84/94) che operano nel porto di

Marina di Carrara. La proiezione mostra un incremento considerevole sull' anno 2021, che attesterebbe il traffico

complessivo a 3.486.350 tonnellate a fronte di un parziale reale, fino al 31/5/2021, di 1.285.979 tonnellate. Tale

considerevole incremento dipende dal fatto che è previsto, proprio nel periodo della proiezione, l' avvio del nuovo ed

ulteriore traffico di scaglie di MDC Terminal di cui si è detto sopra, la cui quota parte per il 2021 inciderebbe, perciò,

più che proporzionalmente sul totale del movimentato per il 2021. (17 - continua)

Port Logistic Press

Marina di Carrara
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Livorno, vaccinati 300 marittimi a bordo della Mein Schiff 2

GAM EDITORI

28 agosto 2021 - Livorno fa il bis. Dopo il successo della prima campagna

vaccinale a bordo nave inaugurata all' inizio della settimana sulla MS Europa 2,

del gruppo Hapag-Lloyd, in porto è attraccata ieri un' altra nave da crociera per

la vaccinazione di 300 marittimi. Si tratta della Mein Schiff 2, gestita dal gruppo

TUI Cruises. La nave è attraccata al Molo Italia lato nord, dove è stata allestita

un' area operativa di sicurezza per la gestione delle vaccinazioni. "La scelta del

gruppo TUI Cruises di destinare la Meinn Schiff 2 a Livorno per assicurare la

copertura vaccinale del proprio personale di bordo non è casuale ma è una

presa d' atto dell' ottimo lavoro di squadra che istituzioni ed operatori hanno

saputo mettere in campo nei giorni scorsi". Lo ha dichiarato il presidente dell'

Adsp, Luciano Guerrieri, che si è detto orgoglioso del risultato e dal livello di

efficienza raggiunto nel porto: "Siamo contenti di poter contribuire alla

progressiva messa in sicurezza di tutta la comunità navigante". Ancora una

volta, la collaborazione ha funzionato perfettamente. Le operazioni si sono

svolte in perfetta sinergia tra Regione, USL,USMAF, Polmare, Capitaneria e

Port Authority. Come per la MS Europa 2, fondamentale è stato l' apporto dell'

Usmaf, il cui personale sì è occupato del rilascio della certificazione internazionale dell' OMS.

Primo Magazine

Livorno
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Il Nodo avanzato di Livorno come strumento di governance

Il destino dei porti è inscindibile da quello delle città e dei territori in cui sono

collocati. Per comprendere quanto la buona relazione fra città e porti sia

rilevante nelle dinamiche di sviluppo urbano e portuale è necessario

riconoscere che una delle specificità dei porti italiani sta proprio nel loro

posizionarsi all'interno dei contesti urbani; peculiarità che incide in maniera

rilevante, sia sui processi pianificatori, aumentando i fattori di complessità

legati alla difficile integrazione fra spazi portuali e urbani, sia sulle dinamiche

di sviluppo connesse con la gestione, da parte dei porti, di questioni di

carattere economico, sociale e ambientale rilevanti per le città. Mai come

oggi città e porti sono chiamati ad affrontare sfide comuni, il cui esito

dipenderà in gran parte dalla volontà di intraprendere programmi ed azioni

orientate su obiettivi condivisi di competitività e coesione sociale, vale a dire

dalla capacità di riconoscersi e agire come unica comunità. Economia

circolare, resilienza, urbanizzazione, digitalizzazione e innovazione sono

fronti aperti della portualità del presente e del prossimo futuro che investono i

contesti urbani e i territori di riferimento in modo sinergico e strategico. Sfide

queste che necessitano di essere affrontate, con strumenti e modalità di gestione innovativi orientati su modelli di

governance allargata, capaci di favorire una più proficua relazione operativa tra le parti. Ciò si rende sempre più

necessario anche tenendo conto del fatto che oggi, la competitività dei porti non si misura più solo su fattori di tipo

operativo che pur rimangono determinanti per lo sviluppo, ma anche dalla capacità di promuovere processi innovativi

in ambito ambientale e digitale, oltre che favorire inclusione sociale. Fra le sfide di carattere sociale assumono

rilevanza centrale la capacità di tutelare e promuovere occupazione a fronte delle innovazioni in campo tecnologico

che investono i porti (processi di automazione) e le politiche orientate alla sostenibilità ambientale e

all'efficientamento energetico, anche alla luce delle opportunità introdotte dal programma Next Generation Europe.

L'importanza dei fattori sociali nella gestione dei porti è entrato a far parte del dibattito pubblico, grazie anche alla

pubblicazione del recente Codice di buone pratiche per l'integrazione sociale dei porti, edito dall'European Sea Port

Organization (ESPO) che ha evidenziato come tali fattori siano in grado di influire sull'immagine dei porti e sulla loro

licenza ad operare, in un contesto caratterizzato da maggiori livelli di complessità, in cui i diversi interessi in gioco

richiedono per essere affrontati adeguate strategie di tipo problem solving. In questo quadro, il Comune di Livorno,

grazie alla nascita del neo Assessorato porto e integrazione porto-città ha inteso attivare un programma di azioni

volto a rafforzare la relazione fra città e porto su tutti gli ambiti di interesse comune. Per far questo, presso

l'Assessorato porto si è costituito lo strumento del Nodo avanzato di Livorno, ideato da RETE (Associazione

internazionale per la relazione fra porti e città), con l'obiettivo principale di favorire la collaborazione tra vari attori

pubblici e privati, per una migliore integrazione del porto nel contesto urbano e territoriale e uno sviluppo condiviso

della città porto. Il Nodo avanzato costituisce un centro operativo permanente di confronto fra città, istituzioni portuali,

cluster marittimo, organizzazioni sindacali, con l'ausilio di università e centri di ricerca focalizzato su questioni di

interesse urbano e portuale. Nell'ambito del Nodo avanzato sono stati costituiti quattro tavoli istituzionali tematici su

cui chiamare la comunità portuale ad un dialogo proficuo per definire strategie finalizzate su obiettivi comuni:

ambiente, economia e lavoro, turismo del mare e identità marittima come motore di sviluppo urbano. Il Livorno Blue

Agreement Il porto di Livorno è uno scalo polivalente, adiacente al tessuto urbano cittadino, in cui le navi si trovano ad
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inquinanti in atmosfera. Il primo dei tavoli istituzionali attivati, nell'ambito del Nodo Avanzato di Livorno ha avuto

come focus l'ambiente con lo scopo di attivare una collaborazione proficua fra città e comunità portuale finalizzata

alla definizione di strategie di medio-lungo periodo volte alla mitigazione degli effetti inquinanti emessi nell'atmosfera

dalle navi in transito e sosta nel porto di Livorno, oltre che a supportare politiche orientate all'economia circolare e alle

tecnologie pulite; ciò anche alla luce degli obblighi introdotti dalla normativa internazionale Marpol entrata in vigore lo

scorso 1 gennaio 2020. Il primo risultato del tavolo è arrivato il 20 gennaio 2020 con la firma dell'accordo volontario

Livorno Blue Agreement siglato dall'Amministrazione comunale, dalla Capitaneria di porto di Livorno e dalle

compagnie armatoriali (Grimaldi, Moby, Forship, Cin Toremar). Il Livorno Blue Agreement è un protocollo d'intesa

aperto, con il quale le compagnie armatoriali firmatarie si impegnano ad utilizzare buone prassi per quanto attiene la

manutenzione delle macchine e dei motori. Tale accordo è l'esempio tangibile della collaborazione fra Comune di

Livorno, Capitaneria di Porto e gruppi armatoriali per la gestione delle problematiche ambientali che investono le città

di porto. Negli scorsi mesi, l'Accordo è stato rinnovato con l'ingresso come firmataria dell'Adsp del Mar Tirreno

Settentrionale e il supporto di Arpat. L'importanza della governance ai tempi del Covid-19: la cabina di regia città-

porto a Livorno Fra gli strumenti di governance allargata attivati dal Comune di Livorno vi è la Cabina di regia città-

porto nata con lo scopo di gestire in modo condiviso gli effetti dell'emergenza sanitaria mondiale causata dal contagio

da virus Covid-19 che ha colpito in modo significativo il settore della logistica e del trasporto merci, riducendo i volumi

di traffico portuale e mettendo a rischio l'operatività dei porti. La situazione d'emergenza che si è venuta a creare ha

contribuito a rafforzare la relazione fra città e porto favorendo modelli di collaborazione finalizzati alla gestione della

crisi, in cui città, istituzioni portuali, associazioni datoriali e organizzazioni sindacali si sono uniti in modo coeso e

costruttivo. La Cabina di regia città-porto costituisce uno strumento di supporto alla gestione dell'emergenza sanitaria

da codiv-19 in ambito portuale per quanto concerne gli effetti economici e sociali generati sulla città, sui lavoratori e

sul mondo della logistica. Si tratta di un consesso operativo a sostegno delle imprese e dei lavoratori portuali e

logistici, in cui tutti i soggetti sono chiamati ad offrire il proprio contributo per monitorare gli effetti generati dalla

pandemia sul trasporto marittimo, sui traffici portuali, sul comparto dei trasporti e della logistica, sulla tutela

occupazionale, oltre che a definire strategie comuni finalizzate al contenimento degli effetti della crisi. Uno degli scopi

principali della cabina di regia città-porto è difendere la continuità dell'operatività portuale a sostegno della tenuta

economica e sociale della città. Il dialogo sociale e la promozione di lavoro di qualità per il futuro: la firma del Patto

per il lavoro, la competitività e la coesione sociale del sistema città-porto di Livorno. L'impatto occupazionale dei porti

nelle comunità di riferimento è nota a tutti. A Livorno, molti cittadini sono impiegati nelle imprese portuali o afferenti

alla catena logistica integrata. La tutela e la promozione del lavoro sono di fondamentale importanza per la tenuta

sociale della città. Per questo, a fronte degli effetti generati dalla crisi pandemica da covid-19 sul lavoro e sulle

imprese e tenendo conto anche delle sfide future del lavoro connesse all'introduzione delle nuove tecnologie in ambito

portuale e logistico, l'Assessorato porto ha chiamato la comunità portuale ad un confronto collaborativo e proficuo da

cui è nato il Patto per il lavoro, la competitività e la coesione sociale del sistema città porto di Livorno. Tale strumento,

promosso dal Comune di Livorno e siglato dall'Autorità di Sistema Portuale del Mar Tirreno settentrionale, dalle

associazioni datoriali e organizzazioni sindacali, è nato al fine di avviare e sostenere un percorso di collaborazione

fra Comune di Livorno e comunità portuale che guardi al futuro economico e sociale del porto e della città di Livorno,

in un clima costruttivo di comunità e leale collaborazione, per favorire la competitività dell'intero sistema portuale e

della catena logistica integrata, a favore della città, delle imprese e dei lavoratori. Il Patto ha inteso avviare una

collaborazione di comunità sul futuro del porto legato all'introduzione dell'innovazione tecnologica (automazione-

digitalizzazione), anche alla luce delle future infrastrutture portuali (Darsena Europa). I processi di innovazione
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tecnologica incidono sulla forza lavoro e sull'organizzazione del lavoro e rendono necessarie nuove professionalità,

oltre che la qualificazione e ri-qualificazione di lavoratori operanti in mansioni che diventeranno obsolete.
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La sfida è quella di anticipare e governare i cambiamenti in atto favorendo la capacità di mantenere e creare posti

di lavoro di qualità. L'unione di comunità su obiettivi condivisi oggi si rende necessaria, non solo per gestire

l'emergenza contingente sul fronte economico e sociale, ma anche al fine di cogliere le opportunità di rilancio,

guardando al futuro. Barbara Bonciani Assessora Comune di Livorno con deleghe porto, integrazione porto città,

cooperazione e pace , innovazione - università, relazioni internazionali
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Ancona, per l' Autorità portuale un' altra docente top. Shortlist quasi pronta, da lunedì la
selezione degli oltre 50 pretendenti

ANCONA -A questo punto ci dovremmo quasi essere. Con l' ultima mandata di

candidati per l' Autorità di Sistema Portuale Adriatico Centrale si scoprono tutte

le carte (o quasi) dei candidati che hanno presentato il loro curriculum per

Ancona . Secondo quanto trapelato nei giorni scorsi da villa Patrizi la selezione

dei profili adeguati sarebbe entrata nei giorni decisivi. E qualcosa di più

potrebbe filtrare la prossima settimana. Tra gli ultimi da presentare, solo per

ordine di lista, ci sono diverse figure piuttosto interessanti. Le due figure nuove

E due potrebbero entrare nella short list che il ministro Giovannini dovrà girare

poi ai governatori di Marche e Abruzzo. Il primo profilo è quello della

professoressa Greta Tellarini, ordinario di Diritto della navigazione e dei

trasporti all' Università di Bologna. Ma soprattutto direttore del Master in Diritto

marittimo, portuale e della logistica dell' Università di Bologna al campus di

Ravenna. Tellarini ha lavorato per molte Autorità di sistema portuale come

presidente di commissione ma anche come analista per studi su logistica e

riqualificazioni portuali. Piccolo giallo sul nome di Carlo Russo che nella

portualità nazionale corrisponde a due figure omonime. Il primo è un ufficiale

della guardia costiera, contrammiraglio e direttore marittimo della Basilicata Tirrenica e della Calabria (equivalente del

collega ufficiale Moretti per le Marche), il secondo è l' amministratore delegato della compagnia portuale d i

Monfalcone dopo aver lavorato per Msc a Napoli ed Evergreen a Taranto con diversi incarichi ad alto livello per

Assologistica. Gli altri nomi nel taccuino Molto verosimilmente dovrebbe trattarsi del primo Carlo Russo ma dalle voci

trapelate a Roma per ora non ci sono ulteriori chiarimenti. Avanti con gli altri nomi rimasti nel taccuino della superlista:

Antonio Belloi è il direttore della Protezione civile della Regione Sardegna, Massimo Montevecchi è un ingegnere

specializzato in costruzioni offshore per il quale è stato anche relatore in eventi dell' Ordine degli Ingegneri di Ancona.

Attenzione anche a Donato Caiulo, esperto del consiglio superiore dei lavori pubblici già consulente tecnico per la

portualità del ministero delle Infrastrutture nella struttura tecnica di missione. È stato candidato nel 2014 per l' Autorità

Portuale di Brindisi, ente per la quale è stato dirigente dell' area tecnica fino al 2007. Da domani saranno nomi che

verranno posti all' attenzione dei governatori delle Marche e dell' Abruzzo nella speranza che si arrivi a definire la

migliore figura possibile nel minor tempo utile. © RIPRODUZIONE RISERVATA.

corriereadriatico.it
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IL COMMENTO Quanto dobbiamo aspettare per avere un nuovo presidente per l' Autorità
di sistema portuale?

Quanto dobbiamo aspettare per avere un nuovo presidente per l' Autorità di

sistema portuale? Al 29 agosto lo chiediamo con una certa urgenza: a Molo

Santa Maria manca una guida stabile da dicembre e con la tregenda del Covid

avere la prima azienda della regione con le ruote a terra e senza motore

(manca anche il segretario, se qualcuno avesse dimenticato) è un disastro e

una vergogna, economicamente parlando. Lo chiediamo, nell' ordine: al

ministro Giovannini che ad aprile ha lisciato un curriculum extralight come quello

di Africano; alle Marche (intese come Regione) e quindi al governatore

Acquaroli che in nome della discontinuità ha preteso candidati di livello ma ora

rischia di tirare troppo la corda; alle Marche (intese come sistema) che non si

sono rese conto del ginepraio nel quale siamo terminati, a metà tra la lotteria

Italia e l' elenco del telefono. Qualche concetto andrà brutalmente approfondito.

Primo: con oltre 50 candidati in lizza, di cui almeno otto di livello massimo

(come documentato dal Corriere Adriatico), è evidente a tutti che la scelta sarà

una carambola politica in cui la Regione avrà una golden share piccola piccola,

peraltro da condividere con l' Abruzzo. Secondo: sarà un candidato con

relativo dialogo sul territorio con tutte le canee e le perdite di tempo del caso. Terzo: non si può sbagliare il colpo

dunque pressione altissima. Quarto: tenere fermi due giganti come Fincantieri e Msc, tanto per fare i primi due nomi,

con decine di milioni da investire è ormai un rischio che da ponderato sta diventando sconsiderato. Messaggio ai

naviganti: sveglia, le vacanze sono terminate. Illuminateci con le vostre celebri intuizioni. © RIPRODUZIONE

RISERVATA.

corriereadriatico.it
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Porto di Ancona, in corsa per la presidenza anche Chiovelli e Acciaro

Redazione

Nella lista degli oltre 50 aspiranti spuntano i nomi del commissario dell' AdSP

Sicilia Orientale e il professore associato alla prestigiosa KLU di Amburgo.

Ancona - Non solo: Francesco Messineo , segretario generale del porto di

Napoli e Salerno; Francesco Di Sarcina , segretario generale del porto della

Spezia; Vincenzo Garofalo , ex presidente del porto di Messina: Matteo

Gasparato , presidente dell' Interporto di Verona ed Enrico Musso , professore

di Economia dei Trasporti in Uinge. Più passano i giorni, più la lista degli oltre

50 aspiranti per la carica di presidente dell' Autorità di Sistema Portuale

Adriatico Centrale , cioè del porto di Ancona , si anima di altri nomi. E il casting

prosegue, non senza sorprese. Adesso, come riporta il Corriere Adriatico, tra i

big in corsa per la poltrona di Molo Santa Maria spuntano anche i nomi di

Alberto Chiovelli , commissario dell' Autorità di Sistema portuale Sicilia

Orientale, e di Michele Acciaro , professore associato alla prestigiosa KLU, la

Khune Logistics University di Amburgo. Se la lista dei candidati 'forestieri' in

lizza per il porto di Ancona è lunga, "non lo è da meno quella dei marchigiani, di

origine o acquisiti", segnala ancora il Corriere Adriatico. A livello locale, tra i

nomi più importanti ci sono: il commercialista Marco Carpinelli , presidente dell' Interporto Marche; Nerio Capanna ,

direttore commerciale di Renco; Raimondo Mondaini , ex assessore al Comune di Falconara; il contrammiraglio

Enrico Moretti , attuale direttore marittimi delle Marche della Capitaneria; il presidente di Anconaambiente Gitto , l'

ingegnere consulente del ministero dell' Ambiente Falappa, il presidente di Confcooperative Marche Stronati e l'

architetto navale Doglioni .

Ship Mag
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Il Nastro rosa tour fa tappa a Civitavecchia

Musolino: "Un evento prestigioso che valorizza l' immagine del porto e della

città" Condividi CIVITAVECCHIA - Da lunedì a mercoledì farà tappa nel porto

di Civitavecchia il primo 'Nastro Rosa Tour', evento organizzato dalla Marina

Militare Italiana per promuovere i propri valori fondativi e celebrare le bellezze

dei nostr i  mari.  L'  Adsp ha collaborato con l '  organizzazione della

manifestazione mettendo a disposizione buona parte del porto storico e del

futuro Marina Yachting, dove saranno ormeggiate le venti imbarcazioni che

parteciperanno alle regate, e la Amerigo Vespucci, che attraccherà alla

banchina 8 dove sarà allestito anche il 'quartier generale' dell' iniziativa. "Siamo

lieti - commenta il presidente dell' Adsp del Mar Tirreno Centro Settentrionale

Pino Musolino - di offrire in termini logistici e organizzativi il nostro contributo

alla riuscita di questo prestigioso evento, che dopo Civitavecchia toccherà

anche il porto di Gaeta. Iniziative come questa valorizzano l' immagine del

porto e della città, su cui per tre giorni saranno accesi i riflettori della nautica

nazionale e internazionale e dove arriveranno tante persone che usufruiranno

dei servizi di accoglienza cittadini". Si tratta di un giro d' Italia a vela -

patrocinato dal Coni e con il supporto di Federazione Italiana Vela e Gazzetta dello Sport e ideato da Difesa Servizi

in partnership con la SSI Events - che unirà simbolicamente tutti i mari della Penisola, dal Tirreno all' Adriatico. Partito

da Genova il 26 agosto, dopo Civitavecchia farà tappa a Gaeta (2-3 settembre), Napoli, Brindisi, Bari, Marina di

Ravenna, per concludersi all' Arsenale di Venezia dal 24 al 26 settembre. In ogni tappa si sfideranno team italiani e

internazionali nelle tre discipline veliche, Offshore, Inshore e Boards. La tappa civitavecchiese avrà la presenza in

porto della nave scuola Amerigo Vespucci, il veliero della Marina Militare, uno dei più 'anziani' al mondo, simbolo delle

nostre virtù marinare. Le regate si svolgeranno nelle acque antistanti il porto e la Marina, mentre gli stand saranno

ospitati all' interno del Summer Village. Il Nastro Rosa Tour sostiene attività e progetti benefici ed ecologici, tra cui

'Weaving Meadow', una fondazione che ha come obiettivo la salvaguardia della Posidonia, una pianta acquatica che

rappresenta una vera e propria fonte d' ossigeno per il mare.

CivOnline

Civitavecchia, Fiumicino e Gaeta
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Regata Marina Militare Nastro Rosa Tour fa tappa al porto di Civitavecchia

Musolino: 'Un evento prestigioso che valorizza l' immagine del porto e della

città' Civitavecchia, 28 agosto - Da lunedì a mercoledì farà tappa nel porto di

Civitavecchia il primo 'Nastro Rosa Tour', evento organizzato dalla Marina

Militare Italiana per promuovere i propri valori fondativi e celebrare le bellezze

dei nostri mari. Pino Musolino Presidente AdSP MTCS L' Adsp ha collaborato

con l' organizzazione della manifestazione mettendo a disposizione buona

parte del porto storico e del futuro Marina Yachting, dove saranno ormeggiate

le venti imbarcazioni che parteciperanno alle regate, e la Amerigo Vespucci,

che attraccherà alla banchina 8 dove sarà allestito anche il 'quartier generale'

dell' iniziativa. 'Siamo lieti - commenta il presidente dell' Adsp del Mar Tirreno

Centro Settentrionale Pino Musolino - di offrire in termini logistici e

organizzativi il nostro contributo alla riuscita di questo prestigioso evento, che

dopo Civitavecchia toccherà anche il porto di Gaeta. Iniziative come questa

valorizzano l' immagine del porto e della città, su cui per tre giorni saranno

accesi i riflettori della nautica nazionale e internazionale e dove arriveranno

tante persone che usufruiranno dei servizi di accoglienza cittadini'. Si tratta di

un giro d' Italia a vela - patrocinato dal Coni e con il supporto di Federazione Italiana Vela e Gazzetta dello Sport e

ideato da Difesa Servizi in partnership con la SSI Events - che unirà simbolicamente tutti i mari della Penisola, dal

Tirreno all' Adriatico. Partito da Genova il 26 agosto, dopo Civitavecchia farà tappa a Gaeta (2-3 settembre), Napoli,

Brindisi, Bari, Marina di Ravenna, per concludersi all' Arsenale di Venezia dal 24 al 26 settembre. In ogni tappa si

sfideranno team italiani e internazionali nelle tre discipline veliche, Offshore, Inshore e Boards. La tappa

civitavecchiese avrà la presenza in porto della nave scuola Amerigo Vespucci, il veliero della Marina Militare, uno dei

più 'anziani' al mondo, simbolo delle nostre virtù marinare. Le regate si svolgeranno nelle acque antistanti il porto e la

Marina.

Sea Reporter
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Domenico De Rosa sui fondi del Pnrr per i porti campani

A pprendiamo con soddisfazione che il Pnrr stanzia 380 milioni di euro da

destinare ai porti di Napoli e Salerno. L'obiettivo strategico è quello di

migliorare la qualità dei servizi portuali: siamo certi che il finanziamento delle

opere già in corso darà un forte impulso al trasporto intermodale,

consentendo l'attracco a navi di dimensioni sempre maggiori, quali le nuove

unità da 500 trailer del Gruppo Grimaldi. Bene quindi gli investimenti sugli scali

portuali, ma non dimentichiamo che l 'ammodernamento della rete

infrastrutturale è la vera priorità del paese. A commentare la notizia che

riguarda i porti campani è Domenico De Rosa, CEO del Gruppo SMET ,

l'operatore logistico intermodale leader a livello europeo, e Presidente della

Commissione Autostrade del Mare di ALIS, l'Associazione Logistica

dell'Intermodalità Sostenibile presieduta da Guido Grimaldi. Tra le opere più

urgenti individuate dal Pnrr ci sono il prolungamento della diga foranea a

Napoli, i dragaggi a Salerno e l'elettrificazione delle banchine in entrambi i

porti. Ma Domenico De Rosa guarda oltre e richiama l'attenzione sullo stato

di degrado in cui versano le infrastrutture italiane. Un porto efficiente deve

essere collegato al resto del paese da una rete infrastrutturale moderna e altrettanto efficiente - commenta il CEO di

SMET - L'attuale situazione delle autostrade italiane è sotto gli occhi di tutti: ad oggi in Italia non abbiamo neanche un

tratto autostradale libero da lavori e cantieri fantasma, con gravi limitazioni per la circolazione delle persone e delle

merci. Non dobbiamo dimenticare che l'ammodernamento delle infrastrutture è la vera priorità del paese. E a questo

proposito conclude: Auspichiamo la sospensione immediata del pedaggio autostradale, fino a quando la libera

circolazione di persone e merci sarà complicata dalla costante presenza dei cantieri. Sarebbe un gesto di grande

responsabilità da parte dei gestori.

portoeinterporto.blogspot.com
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Riqualificare gli ambiti tra porti e città dello Stretto

Anche in un sistema portuale complesso come quello dello Stretto il rapporto

tra città e scali marittimi risulta di difficile composizione. «Negli anni i porti

hanno subito una serie di trasformazioni e oggi la pressione delle città diventa

sempre maggiore: le recinzioni e le misure da adottare in conformità alle

normative di security sono poco gradite. L'approccio che sta perseguendo

l'ente portuale è quello di individuare gli spazi strettamente necessari alle

attività operative che rappresentano il cuore pulsante dell'economia marittima

e di aprire un ragionamento condiviso per quelle aree che non sono

condizionate da stringenti misure». Mario Mega , presidente dell' AdSP dello

Stretto , spiega a Porto & Interporto la strategia e le iniziative intraprese per la

risoluzione di un tema così delicato. Come riuscire a far coincidere ambiti

così divergenti? Fermo restando gli ambiti operativi su cui è impossibile

ragionare in termini di waterfront, si tratta, innanzitutto, di individuare le aree

dove il confine demaniale può essere ripensato sotto forma di zona-filtro. Le

difficoltà di rapporto in città come Messina e Reggio Calabria vanno sanate

attraverso la riqualificazione degli ambiti, penso al diporto, dove la funzione

portuale può convivere con le attività urbane in un'ottica di città che si affaccia sul suo mare. È il discorso portato

avanti con il masterplan di Messina? In quel caso il lavoro è facilitato dalle previsioni del PRP del 2019 che separa

l'area portuale operativa dal waterfront a nord e sud della città. Quando sarà pronto Tremestieri, con il trasferimento

delle attività di traghettamento con la Calabria, il settore nord del waterfront cambierà destinazione d'uso. Parliamo di

tratto di ambito portuale lungo 1,5 chilometri destinato al diporto su cui con il Comune stiamo ragionando con

l'obiettivo di creare un affaccio sullo Stretto che attualmente manca alla città. L'idea è quella di arrivare ad un

concorso di progettazione nei primi mesi del 2022 che consenta di arrivare ad una organizzazione urbanistica e

architettonica che preveda aree verdi, spazi pubblici e di condivisione. A fine estate far partire un ampio percorso di

approfondimento con enti e organizzazioni di rappresentanza cittadina da cui scaturirà l'elaborazione di un capitolato

per il bando. In che modo la transizione ecologica e digitale impatteranno sul rapporto città-porti? Una delle iniziative

che siamo riusciti a far finanziare in ambito PNRR è l'elettrificazione delle banchine. Riuscire a far spegnere i motori a

traghetti e navi da crociera, così come favorire, attraverso il nostro progetto di un deposito costiero di GNL, l'uso di

unità che sfruttano carburanti più green, è un modo concreto di migliorare, soprattutto in realtà come Messina e Villa

San Giovanni, l'impatto delle attività portuali sulla qualità della vita cittadina. Stesso discorso per la rivoluzione digitale.

Applicare soluzioni in grado di razionalizzare il traffico, migliorando tempi di attesa, code e congestione è la miglior

risposta alle pressioni cui sono sottoposti i nostri scali. Sono processi che possono giocare un ruolo decisivo.

Quanto sono adeguati gli strumenti amministrativi per la risoluzione di questi problemi? Poco. Le procedure di

approvazione dei piani regolatori, le modifiche a questi ultimi, i cambi di destinazione e uso delle banchine sono

estremamente complessi e coinvolgono troppi livelli amministrativi, spesso con inutili sovrapposizioni di competenze.

È per questo che in ambito di conferenza nazionale delle AdSP Assoporti ha avanzato una proposta di revisione

normativa al ministro Giovannini incentrata sulla semplificazione dei momenti di confronto. L'obiettivo è semplice:

chiusa la fase di programmazione condivisa con il territorio bisognerebbe passare a procedure di attuazione ristrette

all'interno di un processo che coinvolga solo enti portuali e ministero. Oggi, invece, si rischia di ripartire continuamente

da zero. Giovanni Grande
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In Italia forte contrapposizione tra città e sviluppo dei porti

La grande Cina serve quasi un miliardo e mezzo di persone attraverso 14.000

chilometri di costa, l'Italia con soli 60 milioni di abitanti ha una coast line di

oltre 8.000 chilometri e la complicata orografia del nostro bellissimo territorio

ha fatto nascere le città italiane quasi tutte sul mare ed in prossimità dei porti:

le uniche grandi città non portuali sono Milano, Torino e Bologna ma collocate

nella pianura padana, quindi senza montagne troppo vicine ad ostacolarne i

commerci e lo sviluppo. Il Professore Enrico Musso ha svolto tempo fa un

interessante studio sulla desiderabilità del porto relativamente al rapporto

Porto-Città e questa ricerca rappresenta plasticamente un problema tuttora

irrisolto. Forse proprio Genova è la città che meglio convive con il suo porto, i

genovesi lo accettano perché storicamente, culturalmente e socialmente il

porto è stato sempre parte della Città. Quasi tutti gli altri grandi porti italiani

(tranne Gioia Tauro e Ravenna) costeggiano le città storiche ed il dibattito tra

le esigenze della Città e lo sviluppo dei porti è un grande problema che non

siamo ancora riusciti ad affrontare in modo positivo. Negli ultimi anni però ho

visto crescere l'attenzione delle Città ai propri porti e si sono sempre più

abbattute quelle barriere fisiche e psicologiche che in passato vedevano una contrapposizione anche forte tra il Porto

(che non voleva cedere nessuna area, anche quelle non utilizzate) e la Città che spesso vedeva nel porto non già le

opportunità legate al commercio e ai traffici marittimi ma un ostacolo per l'accesso al mare. Credo che lo spartiacque

di un nuovo modo di ragionare tra Città e Porto possiamo trovarlo nel primo porto italiano, Genova, che quasi 30 anni

fa, sfruttando anche la grande occasioni delle Colombiadi, ha rivoluzionato parte del proprio waterfront: vado a

Genova da 40 anni e ricordo lo stato di abbandono di quella parte del porto che oggi è invece il centro pulsante di

attività del tempo libero, di alberghi e ristoranti, di marine con grandi yacht, di grandi attrattori turistici come l'Acquario

ed il Museo del Mare. Quanto fatto a Genova trent'anni fa potrebbe costituire anche un esempio positivo per altre

Città-Porto. Vengo direttamente alla Città dove vivo, la bellissima Napoli, invece ancora in ritardo sulla realizzazione

di un waterfront adeguato: tante le cause, ma non dobbiamo arrenderci. Agli inizi degli anni 2000, Presidente del Porto

Francesco Nerli, viene lanciato un grande concorso per la realizzazione di un progetto di waterfront nella parte

occidentale del porto, quasi 4 km di banchine tra la settecentesca Immacolatella Vecchia (edificio da cui partivano gli

emigranti a inizio 900) ed il Faro sul Molo San Vincenzo: partecipano alla gara numerosi studi di architettura nazionali

ed internazionali, se lo aggiudica lo studio di architettura guidato dal francese Michel Euvè con un progetto molto

moderno che coniuga le esigenze dei traffici passeggeri esistenti in questa area con la necessità di aprire questi

grandi spazi del porto alla Città. Purtroppo anche a Napoli, come spesso accade nel nostro paese, per svariate

ragioni (ricorsi di altri architetti, commissariamenti continui del Porto, ritardi vari) il progetto inizia a veder la luce solo

negli ultimi anni quando il Presidente Spirito avvia finalmente, d'accordo con il Comune di Napoli, i lavori di completo

rifacimento della Stazione Marittima del Molo Beverello dove si movimentano in condizioni caotiche oltre 3 milioni di

passeggeri sui mezzi veloci con le isole del Golfo di Napoli. Negli ultimi anni si è però sviluppato a Napoli, così come

anche in altre Città Porto, un rapporto positivo tra le associazioni culturali del porto ed il mondo della ricerca e

dell'Università: mondi apparentemente lontani si sono avvicinati, hanno parlato tra loro ed hanno costruito insieme

idee e progetti per una felice convivenza tra Città e Porto. Il Propeller costituisce un elemento fondamentale di questa

discussione in molti porti italiani e le interrelazioni con istituti di ricerca come il CNR e le Università sono in costante,
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contribuiscono a questo sia convegni come quelli delle Shipping Weeks che azioni comuni promosse localmente.

Proprio tornando a Napoli una battaglia comune del Propeller, allargata al CNR, alle Università e poi a tante altre

associazioni (siamo ora in totale più di 10) è quella per la restituzione del Molo San Vincenzo alla fruizione del Porto

che vi prevede l'attracco dei mega yacht e della Città. Si tratta della parte occidentale finale del nostro porto,

sconosciuta alla maggior parte della popolazione perché interclusa dalla base della Marina Militare in radice alla

darsena Acton: è un posto storico spettacolare, alla cui estremità corrispondente all'ingresso delle navi in porto è

collocata la antica statua di San Gennaro. Dopo tanti anni di discussioni, di passi avanti e passi indietro siamo forse

al momento decisivo: il Comune di Napoli e l'Autorità di Sistema Portuale hanno dato mandato a CDP Immobiliare di

presentare un progetto per l'utilizzo del Molo San Vincenzo, progetto che sarà presentato in autunno e che terrà

ovviamente conto anche delle esigenze della Marina Militare. Altro progetto di cui il Propeller Napoli, insieme ad altre

30 associazioni e società, si è fatto promotore è la realizzazione di un grande Museo del Mare e delle Migrazioni:

Napoli e la sua provincia sono la patria dello shipping nazionale, innumerevoli sono le collezioni ed i reperti navali

sparsi sul territorio, da ultimo le navi romane ritrovate negli scavi della metropolitana a Piazza Municipio. La casa

naturale del Museo può essere l'enorme edificio abbandonato degli ex Magazzini Generali collocato al centro del

waterfront di Napoli. La tempistica potrà favorire una accelerazione di questi importanti progetti perché proprio ad

ottobre si insedierà a Palazzo San Giacomo il Sindaco eletto dai napoletani: il Propeller si batterà perché i candidati

Sindaci prendano l'impegno concreto di considerare il Molo San Vincenzo ed il Museo del Mare e delle Migrazioni

una priorità per la Città di Napoli. Umberto Masucci
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Porto-città, dialogo necessario nel contesto socio-economico

L'Italia, rispetto ad altri Paesi occidentali, è molto indietro nei processi

d'integrazione tra porto e città e, di conseguenza, nei progetti di rigenerazione

urbana delle aree portuali a vantaggio della città. Nelle aree portuali e

retroportuali delle nostre città di mare troviamo aree ed edifici sottoutilizzati,

inutilizzati, abbandonati al degrado, in attesa di piani e progetti che siano

sostenibili e fattibili, fondati sulla collaborazione costruttiva tra cittadini e

istituzioni portuali e comunali. Genova fu la prima ad avviare il recupero del

waterfront portuale urbano, per le Colombiadi a inizio anni Novanta, con la

realizzazione del Porto antico, l'Acquario ancora oggi visitatissimo, il Galata

museo del mare, le aree portuali dismesse rigenerate e rese parte integrante

della città vissuta. Quel positivo recupero fu frutto di un evento straordinario

che non riuscì ad evolvere in processo strutturale e strutturato, nonostante

altre positive iniziative sia dell'Autorità Portuale sia del Comune di Genova. A

Napoli, sono tanti gli interessanti progetti e i vivaci dibattiti sull'area del porto

storico che va dal Molo San Vincenzo all'Immacolatella Vecchia ma poco di

concreto si è fatto, probabilmente, per mancanza di dialogo tra i soggetti

interessati, pubblici e privati. Nell'area orientale, si assiste a prove di dialogo tra la comunità portuale e la comunità

urbana per uno sviluppo delle attività logistiche che sia compatibile con il recupero del rapporto con il mare del

quartiere San Giovanni a Teduccio. A Trieste, l'immensa area del Porto Vecchio ha visto molti progetti e poche

realizzazioni nonostante gli sforzi generosi di istituzioni e comunità locali, probabilmente, perché la scala è tale da

richiedere un respiro dimensionale delle ipotesi progettuali e una visione internazionale per le destinazioni d'uso future

che, fino ad oggi, sono mancate. A Livorno, storica città d'acqua con i suoi canali medicei, i progetti di rigenerazione

urbana in corso possono avere un forte impulso dal dialogo tra la comunità urbana e la comunità marittima. Per

favorire il dialogo porto-città, alcuni sindaci hanno voluto assessori con specifiche deleghe al porto e/o al mare, alle

attività portuali e all'integrazione porto città. In Italia, il Comune di Livorno ha fatto la scelta politica di una specifica

delega al porto e all'integrazione porto città mentre, nelle altre città di mare, il porto è condiviso dall'urbanistica e dalle

attività produttive. A Genova c'è l'Assessore allo Sviluppo Economico Portuale e Logistico, a Napoli la delega per il

porto è al Vicesindaco unitamente all'urbanistica e ad altre importanti deleghe, a Trieste il Sindaco ha tenuto per sé la

delega al Porto Vecchio in quanto progetto strategico per la città. Per comprendere le sfide attuali della relazione

porto-città, dobbiamo considerare la profonda trasformazione legata all'evoluzione dei traffici marittimi, alla

complessificazione della catena logistica, alla globalizzazione delle dinamiche geopolitiche. Dopo la Seconda guerra

mondiale, le società occidentali hanno vissuto una stagione di sviluppo economico e sociale in cui la crescita del

trasporto marittimo è stata, contemporaneamente, conseguenza e strumento. L'intensificarsi delle attività marittime ha

favorito l'innovazione tecnologica e organizzativa della movimentazione delle merci e il maggior impatto è stata

indotto dalla containerizzazione. A partire dagli anni Sessanta, i traffici marittimi hanno vissuto una specializzazione

sempre più spinta che, progressivamente, ha separato i porti dalle città rompendo quell'equilibrio millenario per cui

città e porto erano un unicum fortemente identitario a cui partecipava tutta la comunità urbana e non solo quella

propriamente marittima. La divisione porto città ha avuto declinazioni ed intensità differenti nei vari scenari geopolitici

e nei vari mari del mondo, talvolta con soluzioni radicali di delocalizzazione dello scalo marittimo che è stato

allontanato dal centro urbano, in particolare, nel Nord Europa e nel Nord America. In Italia, non si sono avute

portoeinterporto.blogspot.com

Focus



 

Riproduzione autorizzata licenza Ars Promo---press 2013-2020 Pagina 36

delocalizzazioni delle attività marittime specializzate -



 

domenica 08 agosto 2021

Riproduzione autorizzata licenza Ars Promo---press 2013-2020 Pagina 37

[ § 1 8 0 8 3 6 0 9 § ]

se non parziali - e i porti sono rimasti nella città storica per cui la separazione risulta ancora più marcata e

fortemente subita dalla popolazione delle città di mare. Negli ultimi venti anni, si sono avute prove di dialogo, non solo

a Genova, con differente determinazione ed efficacia d'azione. La ritrovata centralità del Mediterraneo nelle rotte

commerciali tra Oriente e Occidente se, da un lato, offre un'opportunità da non perdere per il cluster marittimo,

dall'altro lato pone con forza il tema del dialogo porto città come obiettivo ineludibile delle città portuali italiane,

nell'interesse sia delle comunità marittime sia delle comunità urbane. Città e porto devono dialogare per produrre

ricchezza, per far crescere le attività economiche legate al mare e al porto, per creare nuovi posti di lavoro e

benessere sociale. Allo stesso tempo, città e porto devono dialogare per migliorare la qualità della vita urbana,

valorizzando l'identità marittima sia come patrimonio immateriale delle città di mare sia, attraverso processi

collaborativi di rigenerazione urbano-marittima. Se l'obiettivo è abbastanza definito e condivisibile, è necessario

concentrarsi sulla messa a punto delle strategie da adottare, scegliere le azioni da intraprendere e i modelli di

governance da adottare, in generale e negli specifici contesti delle nostre città portuali. La strategia più appropriata

non può che fondarsi sul dialogo tra le comunità, facendo conoscere l'importanza dell'economia del mare a tutti i

cittadini e favorendo l'incontro tra il cluster marittimo e tutti gli altri cittadini che non hanno un rapporto diretto con

l'economia del mare. Il primo necessario passaggio è l'approfondimento reciproco di conoscenza tra la comunità

marittima con la sua particolare identità trans-regionale propria delle città di mare e la comunità urbana che ha una

identità con più marcata connotazione locale anche se storicamente e potenzialmente aperta verso altre culture grazie

alla presenza del porto. La conoscenza, per individuare le funzioni di mare e di terra, ha quale strumento il confronto,

ai vari livelli, tra gli attori del porto e della città: istituzioni del territorio e del mare, associazioni di categoria, terzo

settore, imprese del manifatturiero, della logistica, dello shipping, delle costruzioni e dei servizi e così via. La

conoscenza reciproca della comunità marittima e della comunità urbana troverà il suo naturale campo di azione

congiunta su quelle aree che - per ubicazione e, soprattutto, per destinazione d'uso - sono d'interesse comune sia del

porto sia della città, definite anche dalla legge 84/94 e successive riforme come aree d'interazione porto-città. Queste

aree dovranno essere individuate, classificate e analizzate affinché sia possibile mettere in atto dei processi

collaborativi di rigenerazione urbano-marittima che siano governati, a livello istituzionale, dalle Autorità di Sistema

Portuale e dai Comuni ma che si svolgano attraverso l'ampio coinvolgimento delle comunità marittime e urbane in

tutte le loro articolazioni. L'apertura fisica del porto alla città è possibile per le aree dedicate al traffico passeggeri e le

stazioni marittime possono diventare parte integrante delle città in cui i cittadini e i croceristi si conoscano e

riconoscano, così come accade per le stazioni ferroviarie. Il porto merci, invece, deve aprirsi virtualmente attraverso

creazione di poli informativi multimediali che raccontino le attività del porto e dei marittimi a tutti i cittadini con

particolare attenzione alle scuole e alle nuove generazioni. Per quanto riguarda la governance, rimanendo nel quadro

legislativo vigente, si tratta di utilizzare al meglio gli strumenti di pianificazione previsti per le aree d'interazione porto-

città e, più in generale, per l'interazione tra il porto, la città e il territorio. In particolare, il Documento di Pianificazione

Strategica del Sistema Portuale e i successivi Piani Regolatori Portuali dovranno fondarsi su processi collaborativi tra

la comunità urbana e la comunità marittima coinvolgendo oltre ai soggetti istituzionali anche gli altri soggetti pubblici e

privati - urbani e marittimi - del territorio. La rotta è tracciata, tenere la barra diritta è compito della Politica. Massimo

Clemente Direttore CNR IRISS e Direttore scientifico RETE Association for Collaboration between Ports and Cities
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Crocieristica, lettura del nuovo scenario e dei nuovi equilibri

Difficile, se non quasi impossibile, elaborare una previsione su quando

realisticamente alcune attività torneranno ai l ivell i pre-pandemici.

L'Associazione dei Porti Italiani, che in questi ultimi mesi si sta concentrando

su temi estremamente rilevanti come la semplificazione delle procedure, la

sostenibilità ambientale e la programmazione territoriale, ha voluto far

elaborare anche uno studio sulle crociere, uno dei settori più colpiti dagli

effetti dell'emergenza sanitaria. Assoporti, con la partecipazione attiva di tutte

le Autorità di Sistema Portuale, ha scelto di riflettere su quali saranno le

priorità da gestire quando ragionevolmente l'emergenza pandemica sarà alle

spalle. Ciò per far sì che la crocieristica torni ad essere un fenomeno in grado

di dare valore ai sistemi portuali e a tutto il territorio nazionale con importanti

ricadute sulle economie locali. L'auspicio è quello che migliori, se possibile,

nel suo equilibrio tra essere driver di sviluppo e di impatti economico-

occupazionali e, al tempo stesso, artefice di una sostenibilità ampia. Lo ha

fatto affidandosi a Risposte Turismo, società di ricerca e consulenza,

lavorando assieme alla composizione di un documento strategico che è

sintesi di un'estesa attività di raccolta ed elaborazione di informazioni, nonché ascolto di numerosi operatori

impegnati a vario titolo nella filiera crocieristica. La crocieristica guarda al futuro: la lettura del nuovo scenario, le

nuove priorità, i nuovi equilibri è il titolo del report contenitore delle varie evidenze e degli spunti strategici che si

presenta con un'articolazione in quattro sezioni: - la prima propone evidenze quantitative su 10 temi giudicati centrali

per cogliere la direzione che sta prendendo il settore, tra essi la domanda, la concentrazione dell'offerta e del traffico,

gli ordini ai cantieri; - la seconda presenta tante schede quante sono le Autorità di Sistema Portuale, presentando per

ciascuna di esse le fonti di investimento, le scelte adottate con riferimento alla crocieristica, i temi prioritari nel futuro

prossimo, costruendo di fatto una fotografia aggiornata sulla portualità crocieristica nazionale; - la terza è frutto di un

esteso lavoro di interlocuzione con imprenditori e manager, italiani ed esteri, sulle traiettorie che interesseranno

l'industria crocieristica, dal deployment ai nuovi prodotti fino all'impegno sulla responsabilità sociale. Inoltre, trova

spazio l'analisi delle risposte fornite da un panel di 100 fornitori italiani ai quali è stato chiesto di esprimere la propria

percezione sulla situazione attuale e prospettica in considerazione di aspetti quali l'aumento di competitor

(internazionali, nazionali, locali) e l'andamento di profitto e fatturato; - la quarta ed ultima contiene invece una

selezione di 9 punti ritenuti fondamentali come base di una Agenda 2025 della portualità crocieristica italiana, una

selezione di priorità ed attenzioni che più di altre si sono ritenute determinanti nell'influenzare le dinamiche del settore

in futuro prossimo, il 2025 appunto, non immediato ma neanche troppo lontano. Uno dei settori più colpiti dalla

pandemia afferma Francesco di Cesare, Presidente di Risposte Turismo ma anche uno dei più vivi nel cercare di

fornire soluzioni propositive per gestire l'emergenza, deve prepararsi a definire le nuove traiettorie di sviluppo nel

momento in cui sarà possibile tornare a contare su condizioni di normalità. In momenti come questi è fondamentale

porsi in una prospettiva strategica e riflettere su quelli che, più di altri, saranno i principi cui ispirare l'azione. Il lavoro

che abbiamo avuto il piacere di realizzare con e per Assoporti parte proprio da questa istanza. Per Assoporti, il

traffico crociere riveste un ruolo cruciale anche per il suo valore strategico nei rapporti tra gli ambiti portuali e le città

portuali. È con questo spirito che abbiamo avviato questo studio in una fase così delicata a livello mondiale. Vogliamo

contribuire a trovare le migliori soluzioni per questo segmento nel suo rilancio post-pandemia, anche perché credo
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abbiamo vissuto e che stiamo ancora vivendo ci invita a rivedere alcuni modelli. Il turismo crocieristico è molto

importante per l'economia del Paese e ci auspichiamo che, anche grazie al nostro contributo, lo stesso possa essere

valorizzato pienamente. Vogliamo che diventi uno strumento di progettualità nel tempo dedicato a questo settore ha
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concluso il Presidente di Assoporti, Rodolfo Giampieri. L'agenda 2025 della portualità crocieristica italiana L'agenda

2025 della portualità crocieristica italiana non può che essere un'agenda all'insegna della sostenibilità, quest'ultima da

intendere in maniera allargata, certamente non limitata alle tematiche ambientali, ma da riferire anche a quelle

economiche e sociali. Come molti altri comparti, infatti, l'unica sua possibile evoluzione dovrà poggiare sulla

creazione, rispetto e mantenimento di condizioni di equilibrio tra gli stakeholder: chi vi lavora, chi vi investe, chi ne è

cliente, chi ne vive le dinamiche pur non essendo direttamente coinvolto. Come altre agende, si compone di punti

(nove) che sono stati ritenuti più importanti di altri, più decisivi di altri nel gestire al meglio - e in qualche caso

orientandolo - il fenomeno crocieristico così come si pensa evolverà nei prossimi anni. E come in tutti i lavori di

identificazione di scenario, potrà essere modificata ed aggiornata con il passare dei mesi laddove alcune tendenze

dovessero dimostrarsi differenti da come sono state immaginate e previste. Vuole essere una piattaforma di spunti e,

se possibile, di indicazioni per la portualità crocieristica italiana, dunque per una parte essenziale del business e del

fenomeno, ma pur sempre una parte. Ne sono dunque destinatari in primis le Autorità di Sistema Portuale ma, più in

generale, i soggetti impegnati a diverso titolo nella creazione e gestione di offerta ricettiva per le navi da crociera e i

loro passeggeri. Ecco dunque che i territori e le destinazioni toccate da questo fenomeno, le istituzioni che le

rappresentano, le società terminaliste e gli altri operatori che in esse si muovono, sono possibili fruitori di questo

lavoro. Pianificazione (strategica) nazionale. Si tratta di superare l'attuale modello di competizione a schema libero

per cercare pur nella assoluta autonomia di ciascun soggetto - un maggior coordinamento puntando ad una maggiore

specializzazione per far crescere la competitività dell'intero sistema nazionale e non unicamente quella del singolo

scalo. Execution e semplificazione. I progetti vanno pensati, pianificati, dotati di adeguate risorse, sviluppati e

completati (e, possibilmente, monitorati nel loro rispondere agli obiettivi di partenza). È nei tempi di sviluppo dei

progetti e di realizzazione degli interventi che si rileva uno degli anelli deboli da superare. La ricerca della

semplificazione si inserisce in questo orientamento. Porti key (chiave) e prospect (potenziale di sviluppo). Alcuni porti

più di altri potrebbero meritare un surplus di attenzione. Da una parte i key ports (quelli che potrebbero essere

considerati principali per varie ragioni, di traffico e non solo, e che più di altri incidono nel generare traffico in Italia a

beneficio anche di altri scali) e dall'altra i prospect (quelli che, tra chi oggi presenta bassi livelli di traffico, hanno più

margini di crescita, e che possono concorrere a definire itinerari alternativi al classico Grand Tour). Questo punto

necessita naturalmente di una forte collaborazione e partecipazione da parte dei territori locali e regionali in cui

ricadono i porti. Non solo volumi di traffico. Si tratta di uscire dalla trappola della rincorsa a volumi di traffico come

unica traiettoria di crescita, dando più rilevanza ad altri obiettivi. Ma può esserci spazio anche per crescere

quantitativamente, a patto di creare le migliori condizioni per accogliere e gestire questo eventuale aumento.

Economia circolare e prospettiva 2030. L'ambizione è quella di essere protagonisti a tutto campo nell'erogazione di

servizi ispirati all'economia circolare. Azioni da sviluppare sia negli spazi portuali che tra porto e città, anche tramite

un concreto impegno - non solo economico ma anche in personale ed attenzione - dedicato al far proprio, giorno per

giorno, l'avvicinamento ad alcuni dei goal dell'Agenda2030 delle Nazioni Unite. Approvvigionamenti energetici. Non si

tratta solo delle dotazioni che consentano nuove (diverse e combinabili) soluzioni di alimentazione delle navi in

banchina, ma di un processo più esteso che riguardi sin dall'origine la sostenibilità delle fonti energetiche o l'essere

rinnovabili. Filiere e lavoro locali. Le dinamiche delle economie di scala sono uno dei driver del successo del

comparto crocieristico, e le catene di fornitura hanno dato sempre più spazio a player globali. Bisogna impegnarsi per
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assicurare uno spazio maggiore alle filiere e al lavoro locali. Indirizzo turistico dei territori. Pur nel rispetto dei diversi

ruoli e prerogative, è necessario come porti essere protagonisti e proattivi nelle dinamiche di indirizzo di sviluppo

turistico del territorio: favorire ed incentivare le relazioni tra stakeholder



 

domenica 08 agosto 2021

Riproduzione autorizzata licenza Ars Promo---press 2013-2020 Pagina 40

[ § 1 8 0 8 3 6 1 0 § ]

e operatori del comparto così come farsi trovare interlocutori non solo pronti ma attivatori del dialogo. Promuovere

il comparto. Spetta anche ai porti contribuire a promuovere il comparto, con le sue specificità, necessità e contributi

che assicura sui piani economico, occupazionale e sociale, difendendo e rivendicando l'azione di un cluster di aziende

così importante. Eugenia De Cesare

portoeinterporto.blogspot.com
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La Cina afferra la "testa del drago" e stringe la presa sui porti europei

Claudio Paudice

All' epoca Xi Jinping lo definì "la testa del drago in Europa". È il Porto del

Pireo, il più importante scalo della Grecia, sul quale la Repubblica Popolare ha

da poco rafforzato la sua presa: la compagnia statale di navigazione sta per

rilevare un' ulteriore quota del 16% dell' Autorità Portuale del Pireo (PPA),

passando così dal 51% a una quota di maggioranza del 67%. L' acquisto

faceva parte dei patti stretti a cavallo della crisi del debito sovrano che

costr inse i l  Governo di  Atene ad accettare i l  vasto programma di

privatizzazioni dettato dalla cosiddetta Troika. Ma il dato è un altro: mentre in

Europa si fa un gran parlare di porre un freno al suo espansionismo

commerciale e spesso sleale, Pechino sembra tuttavia procedere indisturbato

nel processo di allargamento della sua sfera di influenza nel Vecchio

Continente. L' interesse per quella che l' ex premier greco Samaras definì "la

porta d' ingresso della Cina in Europa" non è improvvisato, ma anzi è il risultato

di una chiara strategia geoeconomica e mercantile comunemente nota come

Nuova Via della Seta voluta da Xi Jinping per sviluppare le rotte commerciali

tra l' est e l' ovest del mondo. E definisce bene quella capacità di Pechino - che

spesso sembra mancare ai Paesi occidentali - di perseguire i suoi obiettivi economici e politici nel corso degli anni, a

piccoli passi ma senza mai recedere. Quello del porto del Pireo è in questo senso un caso scuola. Già all' alba della

crisi greca il colosso statale Cosco mise gli occhi sul porto di Atene, assicurandosi nel 2009 la gestione del terminal

cargo tra le proteste degli operatori marittimi e dei cittadini. Negli anni successivi le condizioni finanziarie della Grecia,

incalzata costantemente dalle istituzioni internazionali, continuarono com' è noto a peggiorare, aumentando il

malessere sociale e favorendo l' ascesa al potere del partito di sinistra Syriza. Salutato come colui che avrebbe

liberato i greci dalle richieste oppressive dei creditori, l' ex premier Alexis Tsipras finì tuttavia per esserne un fedele

esecutore: se a gennaio 2015 il suo ministro per la Navigazione prometteva di non voler più vendere la quota di

maggioranza del Pireo e che l' accordo con Cosco sarebbe stato "rivisto per il bene del popolo greco", pochi mesi

dopo lo stesso Governo Tsipras cedette su tutta la linea negoziando con la società statale cinese la cessione del 51%

non di un singolo terminal ma dell' intero porto fino al 2052. Costo dell' operazione, 290 milioni di euro più altri 88

milioni, rimasti congelati fino ad oggi, per rilevare dopo cinque anni un altro 16% della Piraues Port Authority a

determinate condizioni e investimenti. Investimenti che sono stati realizzati solo in parte, circa la metà dei 300 milioni

che l' autorità portuale avrebbe dovuto spendere tra il 2016 e il 2021 su 600 milioni complessivi. Tuttavia il negoziato

potrà comunque essere finalizzato, dopo l' approvazione del Parlamento greco. A dare il via libera è stata la Corte dei

Conti ellenica che non ha riscontrato responsabilità dell' operatore cinese nei ritardi registrati nell' attuazione del suo

piano di investimenti, dovuti essenzialmente a ricorsi legali intentati da società civile e ambientalisti greci nei confronti

di Cosco. Oltre a consolidare l' influenza cinese sulla redditizia rotta marina Asia-Europa, l' intesa al tempo stesso

riduce il potere decisionale dell' autorità statale greca nel suo scalo più strategico, portando da tre a uno i suoi

rappresentanti nel consiglio di amministrazione dell' autorità portuale composto da ben undici membri, pur

conservando il diritto di veto. Cosco non è solo la terza compagnia di navigazione al mondo ma il braccio operativo

del Governo di Pechino per i suoi progetti di espansionismo infrastrutturale nei porti del Vecchio Continente,
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considerati obiettivi privilegiati. È di proprietà statale e soggetta alla Sasac, la Commissione speciale per la

supervisione e l' amministrazione dei beni di proprietà della repubblica popolare responsabile delle Soe ( state-owned

enterprises ), le aziende di Stato, per un patrimonio di oltre venti trilioni
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di dollari. La Sasac risponde direttamente al Consiglio di Stato, il supremo organismo amministrativo ed esecutivo,

e ha poteri enormi: gestisce gli asset statali sotto la supervisione del governo, guida e porta avanti la riforma e la

ristrutturazione delle imprese pubbliche, nomina e rimuove i dirigenti delle Soe, valuta le loro performance, e persegue

ogni altro obiettivo che le viene assegnato dal Consiglio di Stato. Attraverso Cosco, il governo di Pechino ha fatto del

Pireo il suo primo vero mattone della nuova Via della Seta, assicurando massicci investimenti non solo nei terminal,

ma anche nella logistica, nelle riparazioni navali e nel turismo. La mano cinese si è subito vista in pochi anni: se nel

2009 il porto del Pireo movimentava meno di 700mila Teu (unità di misura per i contenitori da 20 piedi), nel 2020 è

arrivato a muoverne 5,4 milioni Teu. Nessun porto europeo ha mai assistito a una crescita così esponenziale dei

propri traffici in così poco tempo, di oltre il 600%. L' interesse di Pechino per il porto greco, come detto, non è

improvvisato, e nemmeno isolato, offrendo un valido spunto per analizzare la mole di investimenti infrastrutturali

cinesi in Europa. Soe cinesi, principalmente Cosco ma anche China Merchant Group, hanno partecipazioni

sparpagliate in tutti i più importanti scali dell' Ue: nei terminal container di Rotterdam (primo porto d' Europa), Anversa,

Zeebrugge, Bilbao, Valencia, Marsiglia e Vado Ligure e scali ferroviari a Madrid e Saragozza. D' altro canto il 60% del

commercio cinese avviene via mare e la Cina è leader mondiale del trasporto su nave, con una quota del 35% sul

traffico container. Ma senza tralasciare il ferro: gli interporti di Manzhouli e di Suifenhe, nella Cina nordorientale al

confine con la Russia, hanno assistito quest' anno al passaggio di oltre tremila viaggi di treni merci Cina-Europa,

secondo il China Railway Harbin Group Co. per un totale di 290mila Teu. Oltre 50 rotte di treni merci Cina-Europa

passano attraverso i due snodi, collegando più di 10 Paesi con 60 città cinesi. L' aumento della sua partecipazione nel

Pireo è complementare all' espansione commerciale che lentamente la Cina sta ampliando sul Mar Mediterraneo.

Perché, oltre ai porti del Sud Europa, Cosco detiene quote anche nello scalo di Alessandria d' Egitto e, soprattutto, un

20% nel terminal container da oltre cinque milioni di Teu di Port Said, all' imboccatura del Canale di Suez, la via d'

acqua commerciale che collega il Mar Rosso al "mare nostrum" da cui passa il 30% delle portacontainer e il 12% del

traffico di merci a livello mondiale, per un valore complessivo (non solo cargo) da dieci miliardi al giorno. L'

importanza commerciale di Suez, d' altro canto, è stata a tutti evidente durante la settimana di blocco dei traffici

causato dall' incaglio della Ever Given, a marzo scorso. La penetrazione cinese nelle infrastrutture europee (e non

solo) non avviene solo attraverso la Cosco. Attraverso la società terminalistica Terminal Link, di cui ha una quota del

49% (l' altro 51% è in capo all' operatore francese Cma Cgm) un altro colosso pubblico di Pechino, China Merchants

Group, è presente tra gli altri nei porti d' Oltralpe di Montoir, Dunkirk, Marsiglia-Fos e Le Havre, Anversa in Belgio,

Marsaxlokk a Malta, Salonicco in Grecia, e nei porti marocchini nell' area dello Stretto di Gibilterra come il Tanger Med

e Casablanca Quando si tratta di terminal, ai cinesi l' appetito non manca mai. Di recente Cosco ha avviato negoziati

per entrare nel Container Terminal Tollerort, il più piccolo del porto di Amburgo (il terzo scalo europeo) che ogni anno

muove circa 9,2 milioni di TeU, per rilevarne una quota di minoranza da Hamburger Hafen und Logistik Ag (Hhla). Se

la trattativa andasse a buon fine, Cosco sarebbe il primo operatore non tedesco a entrare ad Amburgo, il più grande

porto ferroviario europeo che con la Cina ha già intensi traffici su ferro. Ci sono 230 collegamenti tra venti

destinazioni cinesi e il porto tedesco per oltre quota 100mila Teu e circa 40 treni a settimana. Sebbene quindi non

disdegni affatto i porti del Nord Europa, è su quelli meridionali che lo sviluppo della Via della Seta Marittima (Maritime

Silk Road) si è maggiormente concentrata negli ultimi anni, insieme al sud-est asiatico. Ma chi pensa che, a fronte di

una massiccia presenza cinese in infrastrutture strategiche del Vecchio Continente, ci sia una reciproca presenza di

operatori Ue in Cina, si sbaglia. E pensare che un' esperienza come quella del Pireo, in cui un' intera autorità portuale

europea è stata affidata a un' azienda di stato di Pechino, possa oggi essere esportata in Cina a parti invertite,

sarebbe un' eresia. Secondo il Centro comune di ricerca (JRC) della Commissione Ue in vari settori le imprese
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europee che vogliono investire nell' estremo oriente sono obbligate per legge a partecipare a joint venture con

aziende cinesi e a trasferire tecnologia. "Per quanto riguarda le condizioni successive all' entrata, il quadro giuridico

cinese e l' impari accesso al mercato cinese, nonché i finanziamenti governativi, pongono le imprese
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europee in condizioni di svantaggio rispetto alle controparti cinesi", scrive la Corte dei Conti europea in un recente

rapporto. Un' impresa Ue in Cina può accedere solo a posizioni di minoranza nel settore marittimo, o anche dell'

aeronautica, nelle centrali nucleari, nella costruzione e gestione di reti elettriche, ferroviarie, o negli aeroporti civili,

nelle aziende di telecomunicazioni. Nel capitale delle banche un investitore europeo non può salire sopra il 20%, e non

oltre il 50% nelle compagnie assicurative. Eppure la via della Seta, salutata da tutti come l' occasione per riavvicinare i

due continenti, migliorando la cooperazione e le relazioni sino-europee, pare al momento percorribile, quanto a

opportunità di investimento, solo a senso unico, da Pechino verso Bruxelles e non viceversa. In un rapporto della

Camera di Commercio dell' Unione europea in Cina, la voce delle imprese Ue, si evidenzia "il ruolo marginale

attualmente svolto dalle imprese europee nella BRI (via della Seta), nonché gli effetti di riduzione della concorrenza

che il programma guidato da Pechino sta avendo sulle imprese in tutto il mondo". Nel rapporto si definiscono come

"briciole" le opportunità date dalle autorità cinese alle concorrenti Ue, incapaci di farsi spazio nel mercato protetto

asiatico: "La concorrenza globale viene seriamente attenuata dalle imprese statali verticalmente integrate della Cina,

che sono in grado di fornire tutto, dal finanziamento ai materiali e ai servizi di costruzione e non solo. Sono in gran

parte queste società statali ad aggiudicarsi contratti BRI, molti dei quali sono campioni nazionali emersi nel mercato

fortemente protetto della Cina, che ha permesso loro di raggiungere economie di scala". Un' impresa europea trova in

sostanza la via della Seta sbarrata, mentre a un' impresa cinese viene concesso di investire in asset strategici

nazionali e di consolidare la sua presenza in un porto come il Pireo la cui rilevanza è cruciale nel panorama

geoeconomico. Un altro esempio di questa disparità di condizioni viene fornito da un interessante rapporto del think

tank tedesco Merics sul commercio marittimo, e in particolare sul cabotaggio, l' attività di spedizione via mare di

merci fra porti di uno stesso stato. Secondo le norme Ue sul cabotaggio, solo le navi battenti bandiera locale

possono occuparsi di spedizioni nazionali. Le norme cinesi vanno oltre e stabiliscono che le navi per le spedizioni

interne non solo devono avere bandiera cinese ma devono anche essere di proprietà cinese. Vuol dire che Cosco

potrebbe investire in una filiale europea e gestire navi battenti bandiera olandese tra Amsterdam e Rotterdam, per

fare un esempio, mentre a un' impresa europea non è permesso il contrario. Il grave squilibrio si fa ancora più

evidente nella staffetta internazionale, cioè la riorganizzazione delle merci raccolte da più porti dello stesso paese per

la successiva spedizione all' estero, una pratica molto utile per rendere più efficienti le spedizioni, con conseguente

abbattimento dei costi e dei tempi. Si legge nell' analisi di Merics: "Tre navi battenti bandiera cinese di proprietà della

COSCO potrebbero caricare birra ad Amburgo, formaggio a Rotterdam e cioccolato ad Anversa, quindi incontrarsi

tutte in un porto e ridistribuire il carico in modo che una possa andare in Canada, un' altra in Sudafrica e l' ultima a

Singapore". Alle navi battenti bandiera europea, questa pratica nel Paese dell' estremo oriente non è consentita, e per

la riorganizzazione dei carichi provenienti dalla Cina sono costrette a incontrarsi in un porto asiatico che non sia

cinese, con conseguente dispendio di tempo e quindi di denaro. La disparità di condizioni in cui sono costrette a

operare le imprese europee nel mercato globale viene sinteticamente definita dalla Camera di Commercio Ue in Cina:

"I caricatori cinesi utilizzano porti costruiti e gestiti da imprese di Stato cinesi, utilizzando acciaio e cemento forniti

dalle imprese di Stato cinesi; usano navi costruite da imprese di Stato cinesi utilizzando acciaio prodotto da imprese

di Stato cinesi, che viene a sua volta ricavato da ferro e carbone proveniente da imprese di Stato cinesi; il tutto

finanziato dalle banche di proprietà dello stato cinese". Oltre a pompare denari pubblici nelle Soe, la Repubblica ha

occhi di riguardo verso le sue imprese garantendo loro un accesso privilegiato a materie prime, di cui dispone a iosa,

e capitali con tassi a buon mercato. Ma l' universo di benefici di cui godono le imprese di Pechino operanti nel

mercato europeo non è quasi mai visibile lungo la catena del valore. Sussidi nascosti che alterano la concorrenza nel

libero mercato europeo e di cui il governo cinese sembra sia ben consapevole. Proprio per cercare di occultarli,
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spesso le Soe di Pechino registrano le proprie compagnie in Lussemburgo, per far figurare gli investimenti come

provenienti da un Paese Ue e non da oriente. Nel tentativo di liberarsi dell' etichetta cinese, all' inizio del 2020 Cosco

ha trasferito tutti i suoi servizi intraeuropei alla Diamond Line GmbH. A parte il nome, personale e rete di clienti sono

rimasti gli stessi. Dopo anni di negoziati
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iniziati nel 2013, l' Unione Europea e la Cina sono arrivate a un accordo sugli investimenti, il Comprehensive

Agreement on Investment (CAI), per dare un' unica cornice legale e cercare di rimediare alle tante storture che si sono

seguite negli anni, in particolare sul fronte cinese. Pechino ha fatto alcune concessioni, rimuovendo diversi ostacoli

per le imprese Ue in alcuni settori, come le tlc e le spedizioni, e si è impegnata a ridurre gli aiuti concessi alle sue

imprese. Al di là del fatto che da più parti l' accordo è stato giudicato poco ambizioso e in alcuni passaggi fumoso, il

Cai è stato congelato dal Parlamento Europeo dopo le sanzioni della Repubblica Popolare nei confronti di alcuni

europarlamentari. Nel frattempo l' Antitrust ha adottato lo scudo anti-scalate che dovrebbe limitare la distorsione della

concorrenza da parte di attori stranieri sussidiati dagli Stati di appartenenza. Un modo, tardivo, per cercare di porre

un primo rimedio alla sconcertante disparità di condizioni di accesso al mercato che le istituzioni europee hanno

indirettamente avallato per anni, mentre hanno di rado perso l' occasione per vivisezionare l' operato delle imprese

comunitarie che a loro avviso ledevano la concorrenza nel mercato interno, avviando indagini e comminando

sanzioni. Questioni certamente rilevanti ma che, di fronte ai rischi provenienti dal silenzioso avanzare del "dragone"

nel Vecchio Continente, al confronto impallidiscono.
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Pnrr per la portualità e lo shipping

GAM EDITORI

28 agosto 2021 - Il prossimo 7 ottobre, all' interno del grande contenitore della

Genoa Shipping Week si terrà una sessione dedicata al PNRR PER LA

PORTUALITÀ E LO SHIPPING. Gli investimenti nelle infrastrutture a mare e

nell' intermodalità previsti nel PNRR costituiranno per le note motivazioni una

parte preponderante di quanto sarà possibile realizzare in Italia nel corso del

decennio appena iniziato. L' importanza del PNRR e del programma Recovery

che gli sta alle spalle, però, va oltre le disponibilità finanziarie. Il cluster

marittimo-logistico italiano deve infatti farsi parte attiva prima nella fase di

definizione e trovarsi preparato poi in fase attuativa nella partita delle riforme e

delle semplificazioni che l' Italia dovrà varare per potere accedere ai fondi.

Inoltre il settore deve anche guardare alle possibilità che si trovano in altri

capitoli del Piano, in particolare in quelli relativi alla digitalizzazione e alla

transizione ecologica.
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