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Banca Popolare
del Mediterraneo

www.bpmed.it

La Banca: la facciamo noi, adesso.

BPMed ¢ una banca nuova:
giovane, moderna e dinamica.

E' una banca popolare a vocazione locale
fondata da tanti operatori economici e
professionali del territorio: é proprio al
territorio regionale di riferimento che BPMed
si rivolge.

BPMed & una societa cooperativa e questa
caratteristica, consente lingresso costante
e continuo di nuovi soci che, rafforzando
il Capitale, permettono di ampliare la base
sociale in modo da aggiungere nuovi rapporti,
nuove competenze, nuove relazioni.

Finanza, etica.

BPMed valorizza le risorse e le professionalita
locali nell'ottica della crescita e dello sviluppo
dei territori coniugando il complesso
binomio “finanza - etica” nell'esercizio
quotidiano delle proprie funzioni e attivita,
proponendosi come centro di  ascolto
e supporto per chiunque abbia idee e
progetti in grado di tradursi in iniziative
imprenditoriali di successo.

Un riferimento

BPMed nasce per realizzare un nuovo
modo di “fare banca": essere un affidabile
riferimento per il mondo imprenditoriale
e per quello professionale, per la pubblica
amministrazione, per le famiglie e per i
consumatori.

Una banca interattiva, efficace ed efficiente
nell'operativita. Una banca che usa lo stesso
linguaggio dei Soci e dei Clienti. Una banca
dove la sicurezza, il rispetto, il confort,
il riguardo, la cortesia e l'attenzione alla
Clientela sono presupposti sanciti nella “Carta
dei Valori" e nel "Codice Etico™ adottato da
BPMed subito dopo l'avvio dell'operativita.

Questa € la nostra idea di banca.

Noi crediamo che oggi,
possa essere anche la Tua.

Direzione Generale e Filiale Napoli:

Via Agostino Depretis n*51- 80133 Napoli
Tel. 0B1 5521603 - Fax 081 5516704
info@bpmed.it - bpmed @ pec.it



Avvisafore Maritfimo

Un «s» alla riforma dei porti

Neanche il tempo di completare il rinnovo della dirigenza e della governance
portuale italiana che il presidente del Consiglio si &€ dimesso, e con lui il governo.
Al momento in cui stampiamo SONo sette i presidenti nominati

dal ministero dei Trasporti alla guida delle quindici Autorita di sistema portuale.
In ordine di nomina: Zeno D'Agostino a Trieste, Sergio Prete a Taranto,

Francesco di Majo a Civitavecchia, Paolo Signorini a Genova, Savona

e Vado Ligure; Rodolfo Giampieri ad Ancona. L'ultimo, dopo tre anni e quasi
nove mesi di commissariamento (1,361 giorni), é stato Pietro Spirito a Napoli.
Deo gratias.Dopo un decennio di discussione la portualita italiana ha preso una
forma diversa, speriamo verso una maggiore efficienza ma, soprattutto, serenita.
Che sia di consolazione per chi voleva il si al referendum costituzionale

del 4 dicembre: perlomeno sui porti una riforma c’é stata.

Non servira a competere col northern range, dove passa la stragrande
maggioranza delle merci. Forse ci aiutera a primeggiare nel Mediterraneo,

a strutturare quella “piattaforma logistica”, quella “banchina mediterranea”
tanto sognata dagli operatori. La cosa piti importante e che tutto sommato

crei dei porti che diano maggiore soddisfazione, agli imprenditori

e perché no anche ai cittadini. Il Comitato di gestione, parlamentino istituzionale,
avra un compito importante, il piti importante. La legge dice:

formato da persone esperte.

Questa edizione di fine anno del Bollettino Avvisatore Marittimo,

rispetto alle precedenti, é piti corposo. Meno servizi ma piu testo,

pit approfondimento. Oltre, ovviamente, alla riforma, ci sono un “almanacco
marittimo” con le notizie piti importanti dell'anno, mese per mese. La formazione
degli equipaggi. Gli sprechi della Commissione Ue nel finanziare le opere

e le regole “soft” che ha introdotto nei servizi portuali. Il patrimonio dimenticato
del porto di Napoli, i suoi eventi internazionali e quel gioiello che é il molo

San Vincenzo. La parabola di Hanjin Shipping, vittima sacrificale della crisi dei noli.
Infine, anche cose pili tecniche, ma non meno importanti, come la pesatura

dei container.

Buona lettura.

E Buon Anno
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Msc riprende 1 collegamenti con I'Iran
Rina classifica navi iraniane

CdM approva riforma dei porti

Inizia querelle Grimaldi-Onorato
Fincantieri firma tre accordi con I'Iran

Consulta boccia Iva al 10% Marina resort
Nasce China Cosco Shipping

Accordo tra zone franche Iran-Trieste
Nasce la Onorato armatori

Accordo Fincantieri-Huarun Dadong
Maersk aggiunge scalo in Egitto
Baltic Exchange in vendita

Rina classifica prime due navi iraniane

Vincenzo Boccia presidente Confindustria

Fincantieri, commessa storica: cinque navi per Carnival

Msc Crociere, commessa miliardaria a Saint-Nazaire

Maersk approda a Cuba

- Inaugurazione Stazione marittima di Salerno
ATV, : ; . .

Grimaldi vara due linee per Olbia

=
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Nuovo Codice doganale Ue

Piano di ristrutturazione per Hanjin
Costa Crociere sbarca a Mosca
Trieste, costituita Agenzia del lavoro

Rifinanziamento da 320 milioni per GNV

Alang ottiene certificati Imo e Rina

Fincantieri, commessa da 4 miliardi in Qatar

Gioia Tauro, Grimaldi acquisisce il 50% di AutoTerminal
NeoPanamax apre 1 battenti




Pesatura container

Cosco lancia la sua prima crociera

Camera approva emendamento Cociancich
Msc prende il controllo di Conateco e Soteco
Hapag e Uasc siglano fusione

CdM vara riforma dei porti

Maersk progetta due Maersk

Finnlines passa a Grimaldi

Vard firma per la prima volta contratto per due cruiser

Msc apre ufficio a Shanghai

Hanjin verso I'amministrazione controllata (vedi settembre)

Riforma dei porti pubblicata in Gazzetta

Il giovedi nero di Hanjin

Riforma dragaggi pubblicata in Gazzetta

A Napoli apre il primo Posto Unico di Ispezione Frontaliero
11 piano industriale 2017-2026 delle Ferrovie dello Stato

Pireo inaugura terminal crociere

Napoli, assolta la squadra di Nerli

Apm e Cosco gestiranno Vado Ligure
Maersk riprende i collegamenti con 1'Iran
Hanjin chiude alcune filiali europee

Imo, Lo shipping si allinea agli Accordi di Parigi
D'Agostino e Prete primi presidenti delle AdSP
Emendamenti Manila, accordo sindacati-MIT
Hyundai Heavy Industries si divide in sei

Costa e Medov verso un'unica agenzia

Corto raggio, arriva I'lva al 5%

Servizi tecnico-nautici, approvato ddl

Ok dell'Europa al ferrobonus

Trieste, un decreto per il porto franco
Multa da 40 milioni per Princess Cruise
Pietro Spirito s’insedia al porto di Napoli
Salerno entra nei servizi di THE Alliance



IL CAMMINO DELLARI

QUASI DIECI ANNI PER VEDER CONCRETIZZATO IL RIORDINO DELLA GOVERNANCE MARITTIMA IT
MA PORTUALE DOVRANNO RIORGANIZZARE NON SOLO IL MARE MA ANCHE UNA “TERRA” FAT
RIA, IL CONTESTO E LE AMBIZIONI NEL RACCONTO DEL CONSIGLIERE DEL MIT ED EX PRESIDE

di Luigi Merlo

Consulente ministero Infrastrutture e
Trasporti

a riforma della governance por-

tuale rappresenta un'impor-

tante parte dell'attuazione del
“Piano nazionale della portualita e
della logistica” il cui obiettivo e quel-
lo di dare finalmente all'ltalia una
politica programmatoria integrata
dei trasporti e della logistica.
Si & dovuto attendere quasi un de-
cennio per riuscire ad intervenire
sull’assetto della portualita. Durante
questi anni si € consumata una del-
le crisi piu grandi a livello mondia-
le e avviato un grande processo di
trasformazione globale. La crescita
delle grandi navi, I'eccessiva finanza
nel settore dello shipping, la concen-
trazione del mercato, unite alla crisi
dei traffici iniziata nel 2008, ha com-
pletamente modificato le previsioni
e sconvolto le attese. Del resto era-
no decenni che i traffici registrava-

no solo un andamento positivo con

un'accelerazione negli anni 2000
grazie alla crescita economica cinese
e pil complessivamente del Sud-Est
Asiatico. E anche questa la ragione
per la quale, nonostante i livelli di
crescita fossero inferiori rispetto al
Nord Europa, in molti ritenevano
ancora attuale il modello nato con
la legge 84/94, ritenendo quindi
non indispensabile una sua sostan-
ziale modifica. Cido che & accaduto
successivamente ha fatto prendere
consapevolezza che era necessario
intervenire per dare nuovo slancio al
settore.

Diversi ed articolati sono gli obiet-
tivi che si e voluti traguardare nella
riforma. Il primo, restituire al paese
una programmazione della portuali-
ta italiana organica e integrata con
I'intermodalita. Questa esigenza non
era piu rinviabile ed e divenuta an-
cora piu cogente con il disegno infra-
strutturale europeo e I'individuazio-
ne delle reti Ten-T e dei porti “core”.

Lo “spontaneismo progettuale” che
ha caratterizzato la recente portua-
lita italiana ha generato spesso di-
storsioni del mercato, creato sovra-
capacita, favorito la realizzazione di
opere non necessarie. Una visione
del sistema paese era indispensabi-
le, ecco perché viene istituito il coor-
dinamento nazionale presieduto dal
ministro e al quale parteciperanno
tutti i presidenti delle Autorita di si-
stema portuale, per dar vita a quella
cabina di regia attesa da tempo ed
indispensabile per compiere un sal-
to di qualita nella strategia del tra-
sporto marittimo.

Il superamento delle vecchie autori-
ta portuali e la nascita delle Autorita
di sistema portuale (Adsp) ci con-
segna enti piu snelli, autorevoli e in
molti casi dimensionalmente pil ri-
levanti. Il superamento dei comitati
portuali, con la netta distinzione dei
profili gestionali affidati all'apposito
Comitato, e la strategia e la visione ai
tavoli di partenariato, nel quale sie-



FORMA

ALIANA. LE AUTORITA DI SISTE-
TA DI NODI LOGISTICI. LA STO-
NTE DELLO SCALO DI GENOVA

deranno i rappresentanti delle cate-
gorie e del mondo del lavoro, evitera
i conflitti di interesse e i veti incro-
ciati che spesso hanno caratterizzato
il passato, consentendo ai presidenti
di avere maggiori poteri ed autono-
mia gestionale. La programmazione
strategica sara favorita anche dalle
linee guida per i nuovi Piani regola-
tori portuali di sistema che saranno
piu snelli e flessibili grazie alla rego-
lamentazione puntuale proveniente
dagliadeguamentitecnico-funzionali
e dalle varianti stralcio. L'insieme dei
Piani regolatori di sistema, approva-
ti in maniera coerente tra loro non
solo dal punto di vista urbanistico
ma anche della offerta commerciale,
dara vita di fatto al Piano regolatore
portuale nazionale, uno strumento
chiaro e definito per dare certezza
agli investitori. Con il “Sudoco”, lo
sportello unico doganale e dei con-
trolli, avremo finalmente I'evoluzio-
ne completa del sistema del control-
lo delle merci con il coinvolgimento

dell’intero sistema pubblico. Visto il
grande contributo dato dalle agen-
zie delle dogane con l'introduzione
dello sportello unico doganale e del
pre-clearing, l'estensione di questa
visione coordinata a tutte le auto-
rita di controllo consentira di dare
agli operatori una certezza piena dei
tempi sulla totalita della merce in
transito anche di quella sottoposta a
verifica. Ora si sta lavorando a tutti
i decreti attuativi necessari al pieno
compimento di quanto previsto dal-
le norme. La parte di riforma relativa
alla governance, insieme al provve-
dimento di semplificazione dei dra-
gaggi, il marebonus e il ferrobonus, i
provvedimenti contenuti nella legge
di stabilita, gli interventi program-
mati da Rete Ferroviaria Italiana
sull’ultimo miglio per la connessione
ferroviaria dei porti, rappresentano
una parte considerevole dell'attua-
zione del piano nazionale della por-
tualita e della logistica.

Ora questo importante lavoro do-
vra avere ulteriori passaggi, il primo
riguardera il completamento della
project review delle opere portuali
messa in campo dalla struttura tec-
nica di missione, per valutare quali
tra i progetti non ancora avviati sia-
no attuali e necessari e individuare
le principali priorita infrastrutturali.
Infine, sara necessario avviare un
approfondito confronto sul tema del
lavoro portuale che sta diventando
di stringente attualita. Il tema del gi-
gantismo navale sta riproponendo in
maniera considerevole il tema della
flessibilita a cui va aggiunto quello
dell'automazione dei terminal che
modifichera sostanzialmente la pre-
senza delll'uomo in molte fasi ope-
rative. Importanti risposte saranno
date anche per i settori della cantie-
ristica, delle crociere e lo sviluppo
delle autostrade del mare oltre alla
digitalizzazione e il rafforzamento
della security negli scali. Sono sfide
alle quali non ci si pud sottrarre e
che affronteremo con la stessa de-
terminazione, capacita di ascolto e
coinvolgimento che abbiamo messo
in campo per le riforme gia approva-
te. o

Gli elementi
di rottura

di Renato Imbruglia

Dopo piu di vent'anni dalla legge
84/94, che istituiva le Autorita
portuali, e dopo anni di richieste
e attese del cluster marittimo,
I'approvazione del decreto legi-
slativo 169 del 4 agosto 2016 ha
finalmente aperto la strada per la
riforma portuale, introducendo
quei cambiamenti alla governance
dei porti che si auspica possano ri-
dare competitivita e crescita eco-
nomica all’intero sistema portuale
italiano. La riforma ha ricevuto un
generale apprezzamento da parte
di tutte le categorie economiche,
seppur con qualche leggera cri-
tica per alcune decisioni dettate
piu da compromessi politici che
da valutazioni tecniche, e si pone
I'ambizioso scopo di cambiare ra-
dicalmente il quadro normativo e
organizzativo dei porti nazionali,
favorendo un maggiore coordina-
mento fra i vari scali, I'attuazione
delle decisioni e razionalizzando
le risorse. Ecco le principali inno-
vazioni.

Autorita di Sistema Portuale. Non
esistono piu le singole 24 autorita
portuali ma sono istituite 15 Au-
torita di Sistema Portuale (AdSP)
che racchiudono piu porti e la cui
sede & stabilita in scali individuati
come “core” dalla rete TEN-T (con
I'eccezione di Civitavecchia). Esse
sono:

1. Mar Ligure Occidentale (Geno-
va, Savona e Vado Ligure)

2. Mar Ligure Orientale (La Spezia
e Marina di Carrara)

3. Mar Tirreno Settentrionale (Li-
vorno, Capraia, Piombino, Porto-
ferraio, e Rio Marina e Cavo)

4. Mar Tirreno Centro-Settentrio-
nale (Civitavecchia, Fiumicino e
Gaeta)

5. Mar Tirreno Centrale (Napoli,
Salerno e Castellamare di Stabia)
6. Mari Tirreno Meridionale, Jo-
nio e dello Stretto (Gioia Tauro,
Crotone (porto vecchio e nuo- (T8



Federagenti, la Federazione
Nazionale Agenti, Raccoman-
datari Marittimi e Mediatori
Marittimi, € stata fondata il 5 feb-
braio 1949 e, ad oggi, ¢ 1'unica
organizzazione imprenditoriale del
settore marittimo portuale presente in tutti i
porti italiani. Raggruppa 16 associazioni fede-
rate cui aderiscono circa 600 aziende che oc-
cupano 8 mila addetti e fattura-

no complessivamente circa |
miliardo di euro all’anno. Gli
agenti marittimi italiani gesti-
scono ogni anno circa 10 milio-

ni di teu (unitd di misura del
container) per una cifra vicina a

150 miliardi di euro. L'attivita

di Federagenti si sviluppa in
diverse direttrici: dalla promo-
zione della portualita naziona-

le allo sviluppo dei traffici ma-
rittimi, dalla tutela delle Asso-
ciazioni Federate allo svolgi-
mento di funzioni arbitrali ¢ di
conciliazioni nelle controver-

sie tra le Associazioni Federa-

te, 1 loro Associati e le catego-

rie aderenti. L’Agente Marit-

timo, da sempre presente nei

porti italiani con un ruolo stra-
tegico all’interno del sistema
portuale, svolge, inoltre, rile-

vanti funzioni di interesse pub-

blico in particolare a tutela dei
creditori per 1 servizi portuali,

a tutela della salute dei maritti-

mi per le condizioni di imbar-

co e quale elemento di raccor-

do in materia di sicurezza por-

tuale tra le Istituzioni e la nave.

Federagenti: tanti numeri, una sola Federazione.

Sede di Roma

Viale Asia 3 - 00144 Roma

Sede di Genova

Piazza Dante 66 - 16121 Genova
www.federagenti.it

Federazione Nazionale Agenti, Raccomandatari Marittimi e Mediatori Marittimi



vo), Corigliano Calabro, Taureana di
Palmi, Villa San Giovanni, Messina,
Milazzo, Tremestieri, Vibo Valentia e
Reggio Calabria)

7. Mare di Sardegna (Cagliari, Foxi-
Sarroch, Olbia, Porto Torres, Golfo
Aranci, Oristano, Portoscuso-Por-
tovesme e Santa Teresa di Gallura
(solo banchina commerciale)

8. Mare di Sicilia Occidentale (Paler-
mo, Termini Imerese, Porto Empe-
docle e Trapani)

9. Mare di Sicilia Orientale (Augusta
e Catania)

10. Mare Adriatico Meridionale
(Bari, Brindisi, Manfredonia, Barlet-
ta e Monopoli)

11. Mar lonio (Taranto)

12. Mare Adriatico Centrale (Anco-
na, Falconara, Pescara, Pesaro, San
Benedetto del Tronto (esclusa dar-
sena turistica) e Ortona)

13. Mare Adriatico Centro-Setten-
trionale (Ravenna)

14. Mare Adriatico Settentrionale
(Venezia e Chioggia)

15. Mare Adriatico Orientale (Trie-
ste).

Autonomia. Tra i temi di maggior di-
battito e che hanno probabilmente
rallentato I'attuazione del decreto,
nonché “macchiato” lo spirito inizia-
le di maggiore razionalizzazione, vi &
la possibilita per le vecchie autorita
portuali di ritardare I'accorpamento,
fino ad un massimo di 36 mesi, dan-
do cosi la possibilita di armonizzare
al meglio le politiche dei vari porti,
garantendo al termine del tempo
consentito di avere una struttura
unica che possa contare su sviluppa-
ti punti di forza di ogni singolo porto
che ne fara parte.

Presidenti, comitati, segretari, Con-
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ferenze. Uno degli altri elementi
di forte rottura con la Legge 84/94
riguarda gli organi delle AdSP, che
sono dati dal presidente (nominato
dal ministro dei Trasporti in accordo
con la Regione interessata), il Co-
mitato di gestione e il Collegio dei
revisori. A queste figure si aggiunge
quella del segretario generale (no-
minato su proposta del presidente
dal Comitato), la cui collaborazione
con il presidente dovra essere fun-
zionale a garantire l'efficienza di
tutti gli scali di un AdSP. Il Comitato
di gestione e formato solo da figure
istituzionali, alcune delle quali no-
minate dagli enti territoriali che in-
sistono su di un porto. Non figurano
pil, quindi, le rappresentanze degli
operatori economici che coinfluiran-
no in un “Organismo di partenariato
della risorsa mare” la cui composi-
zione ricalca quella dei vecchi co-
mitati portuali ma la cui funzione e
esclusivamente consultiva e limitata
ad alcuni argomenti, tra cui il piano
regolatore e il piano operativo trien-
nale. Gli organi istituzionali, invece,
avranno il potere di pianificare inve-
stimenti e sviluppare le AdSP, garan-
tendo una maggiore snellezza deci-
sionale, con una rappresentativita
di tutti gli enti interessati. Le AdSP
dovranno garantire decisioni e stra-
tegie sinergiche, non solo tra i vari
porti che ne fanno parte ma anche
tra le varie AdSP. A questo scopo &
stata istituita la “Conferenza nazio-
nale di coordinamento delle AdSP”,
un organo nazionale sotto I'egida
del ministro dei Trasporti. Il compito
della Conferenza & di armonizzare,
coordinare le politiche strategiche
nazionali di pianificazione infrastrut-

q) 18

Tel + 14201341

turale, di marketing e promozione
portuale, provvedendo, inoltre, alla
verifica dei piani di sviluppo por-
tuale. Cosi come per il Comitato di
gestione, anche nella Conferenza il
ruolo delle rappresentanze e subor-
dinato a un invito alla partecipazio-
ne quando ci sono temi di interesse
economico rilevanti.

Per velocizzare la movimentazione
delle navi e delle merci viene intro-
dotto uno sportello unico ammini-
strativo, uno sportello doganale e
delle semplificazioni per le forma-
lita di arrivo/partenza che dettano
i tempi massimi di stazionamento
delle merci nei porti e unificano le
pratiche amministrative, provando
cosi a superare alcune delle criticita
che erano diventate oramai struttu-
rali nei nostri porti.

L'importanza delle istituzioni. La ri-
forma, che dovra essere completata
nei prossimi mesi (anche se il refe-
rendum costituzionale, non svoltosi
ancora al momento della scrittura,
ne mina gran parte dell'impianto),
e il frutto di un dialogo costante tra
governo e operatori, a cui e seguita
una decisione finale sulla base della
convinzione che le scelte politiche,
ma anche quelle amministrative,
devono restare in ambito istituzio-
nale, non devono essere diretta-
mente contagiate da interessi priva-
ti. Sicuramente I'ambizioso progetto
e stato in parte frenato da alcune
resistenze, ma ¢ il necessario passo
avanti rispetto la legge 84/94 che
non era piu in grado di sviluppare
i porti, rendendoli troppo distanti
dalle dinamiche e dalla concorrenza
di mercato globale in cui i nostri scali
sono oggi chiamati a primeggiare. ®
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| PRIMI ISTITUTI MODERNI RISALGONO AL XIX SECOLO. NEGLI ANNI‘60 IN FRANCIA LA MARINE MAR-
CHANDE, NELLO STESSO PERIODO A GENOVA LA PRIMA SCUOLA RADAR. OGGI UNA BARAONDA DI
CERTIFICATI. UN CONFRONTO TRA LITALIA E IL RESTO DEL MONDO

«La storia della navigazione é la
storia di un martirio umano. Una
storia che designa col vocabolo
“navi” le camere di tortura in cui
venivano condannati a scontare i
loro errori gli audaci che osassero
sfidare gli dei del tempo [...]. La vita
del marinaio non fosse altro che
una successione di travagli e mise-
rie [...]. Fino all’inizio del XX secolo,
la vita di bordo era semplicemente
inadatta a esseri umani creati a so-
miglianza di Dio».

H.W. Van Loon, Storia della Naviga-
zione (1935)

di Decio Lucano

alla sintesi di queste tre
Ddeﬁnizioni si inquadra la fi-

gura dell'uomo di mare, un
milione e mezzo circa di marittimi
oggi nel mondo. Un'analisi compiu-
ta non puo prescindere dalle navia
vela con bandieraitaliana che, dopo
la prima guerra mondiale, costitui-
vano ancora la maggior parte della
flotta e navigavano in operazioni
commerciali tra le navi a vapore.
Gli equipaggi erano preparatissimi
non solo a maneggiare le vele main
tutte le incombenze che si presen-
tavano in mare o a terra per la si-
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«\Voi siete una bandiera che sven-
tola [...]. Nessun mestiere é para-
gonabile al vostro. L'uomo di mare
non & un uomo come un altro; il
mare gli toglie molte cose ma quel-
lo che gli da il mare nessuno in ter-
ra glielo puo dare [...]. In un mondo
di gnocchi come questo, voi avete
ancora le grandi paure e le grandi
ebbrezze dell’uomo antico. Ma voi
non fatevi servi degli strumenti, an-
che gli strumenti pit prodigiosi li fa
l'uomo e nessuno strumento ha fat-
to 'uomon».

Vittorio Giovanni Rossi, /| mare e
l'uomo (1975)

curezza, I'emergenza, la manualita
geniale, la capacita straordinaria di
essere pronti a qualsiasi evenienza;
lo dimostrarono nel corso dell'otto-
cento e primi novecento in Italia e
all'estero. La formazione e I'adde-
stramento erano tutt'uno con le co-
noscenze e la pratica da cui nasceva
la professionalita: che ancora oggi
significa esperienza. La formazione
si faceva prevalentemente a bordo,
pur in presenza gia nel XIX secolo di
ottime scuole nautiche in Italia da
cui uscivano diplomati che iniziava-
no la carriera scalando gradi ed esa-
mi professionali per raggiungere il
comando o la direzione macchine.

«Lattivita del marinaio viene giu-
dicata secondo modelli particolari
che non sono affatto economici, che
é possibile soltanto definire morali
[...], virtu che sarebbe impossibile
applicare nelle professioni di terra-
ferma. La responsabilita dell’ope-
raio di terraferma é limitata, illi-
mitata invece quella del marinaio.
Il marinaio puo essere chiamato a
dare tutto quello che puo fino a sa-
crificare la propria vita».
Richard Hughes, Nel
(1938)

pericolo

Oggi e tutto cambiato. L'esperien-
za a bordo & ovviamente fondante
ma l'uomo di mare odierno non as-
somiglia a nessuna delle tre figure
citate raccontate dai tre scrittori ci-
tati. Dai corsi base di sopravvivenza
e antincendio degli anni '70 ai corsi
di team management per le navi da
crociera, la carriera dell'ufficiale &
costellata di obblighi e di adempi-
menti burocratici. L'ultimo “editto”
e l'unificazione avvenuta quest'an-
no tra titolo di studio e certificato
professionale o di competenza...
ancor prima di fare esperienza a
bordo! Mi riferisco agli ufficiali di-
plomati all'Accademia della Marina



mercantile (la prima & nata a Geno-
va nel 2005), cioe quel “prodotto
finito”, per il primo imbarco, tanto
auspicato dagli armatori che non
hanno mai gradito la presenza de-
gli allievi ufficiali come apprendisti
sulle loro navi, tanto e vero che dal-
le tabelle di armamento delle navi
italiane questo ruolo era stato eli-
minato.

Gli anni '60-'80. Per capire I'evo-
luzione del sistema formativo bi-
sogna guardare agli anni sessanta,
alla Francia all'Ecole National de
la Marine Marchande, una scuola
universitaria di Marsiglia (che ho vi-
sitato) che rilasciava, grazie alla dif-
fusione dell'automazione navale,
il titolo di “Capitano polivalente”
(funzioni di coperta e macchina). In
Inghilterra erano attivi centri di for-
mazione e addestramento per ca-
detti e ufficiali sostenuti dal gover-
no e dall'industria britannica leader
nel campo dei simulatori radar. Nel
1962 nasceva a Genova la prima
scuola radar. In Olanda a Delft ve-
niva inaugurato il primo simulatore
di manovra seguito poi da quello di
Amburgo. Era uno scenario affasci-
nante di progetti e di studi (la nave
intelligente tutta informatica senza
equipaggio) che prosegui attraver-
so convegni e sperimentazioni per
tutti gli anni sessanta e settanta.
Nel 1983 venne istituita la World
Maritime University dell'Interna-
tional Maritime Organization (Imo)
dell'Onu a Malmoe, in Svezia, allo
scopo di preparare gli insegnanti di
materie professionali nautiche e di
gestione amministrativa marittima

dei paesi in via di sviluppo. In Italia
avevamo una pletora di istituti nau-
tici dipendenti dalla Pubblica istru-
zione, molte ottime scuole con fior
di insegnanti ma numericamente
appena sufficienti ad assicurare il
fabbisogno della nostra flotta (circa
1,500 diplomati I'anno di cui solo il
15 per cento conseguiva la paten-
te di Capitano di lungo corso o di
macchina). Una situazione che non
€ cambiata nel corso degli anni per
la scarsa propensione dei giovani
per la vita di mare e per degli isti-
tuti troppo teorici e distaccati dalla
realta operativa richiesta dagli ar-
matori. E da sottolineare in quegli
anni il divario nella formazione del
marittimo tra flotta pubblica e pri-
vata: la Finmare e la Snam assicura-
vano sia agli ufficiali che ai comuni
un ottimo training e un continuo
aggiornamento, quella “educazio-
ne permanente” per rendere com-
petitivi i titoli professionali italiani,
obiettivo che grandi compagnie
italiane stanno perseguendo oggi
con la creazione di centri di forma-
zione e addestramento. L'Imo, nel
settembre del 1971, promosse una
assemblea da cui nacque I'Interna-
tional Convention on Standards of
Training, Certification and Watchke-
eping for Seafarers (STCW), con-
venzione sullo standard di adde-
stramento, abilitazione e tenuta
della guardia dei marittimi adottata
nel 1978 e ratificata dall'ltalia nel
1985. Era la prima volta che I'lmo
metteva mano a una Convenzione
che stabiliva punti fermi quali cosa
dovevano imparare, quali corsi do-

vevano fare i marittimi di tutto il
mondo per imbarcare a bordo di
qualsiasi tipologia navale a livelli
di competenza e sicurezza. Dopo la
Solas, la convenzione per la salva-
guardia della vita umana in mare,
punto di riferimento dello shipping
da cui discendono tutte le con-
venzioni, l'iter formativo previsto
dalla STCW si colloca nei sistemi di
“gestione per la qualita”, indispen-
sabili per la conduzione nei centri
abilitati ai corsi di qualificazione e
addestramento. Una convenzione
aggiornata fino ai giorni nostri e
che dal primo gennaio 2017, se-
condo la conferenza di Manila del
2010, a causa di ritardi e complica-
zioni burocratiche del ministero dei
Trasporti (MIT), ha creato in ltalia
molta confusione fino a impedire
in molti casi il regolare turn-over
(a tutto ottobre 2016) ai marittimi
che non avevano conseguito i certi-
ficati di frequenza dei corsi secondo
le modalita e i tempi dei decreti e
delle circolari applicative della Con-
venzione. Una situazione assurda
e poco conosciuta dal pubblico e
non comunicata in modo corretto
dalle istituzioni in mancanza di un
segretariato della marina mercanti-
le. Non basta ovviamente il lodevo-
le lavoro delle Capitanerie di Porto
cui per legge, dal 2008, € demanda-
ta la gestione della gente di mare.
Dal primo e unico corso radar del
1962 ad oggi I'elenco dei corsi e
certificazioni obbligatori ai sensi
della STCW comprende una dozzi-
na di corsi per gli ufficiali, quattro
per i comuni; inoltre particolari
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certificati sono richiesti per diverse
tipologie di navi (chimichiere, gasie-
re, petroliere). E non basta essere
comandanti o direttori di macchi-
na, bisogna assolvere a nuovi corsi
cosiddetti “direttivi” (300 ore per
i primi e 750 per i secondi). Tutto
guesto perché tra STCW e Unione
europea il MIT ha pensato bene di
“abbondare” nelle circolari senza
pensare di armonizzare le compe-
tenze dei nostri ufficiali con quelle
richieste all'estero. La globalizza-
zione in mare ammucchia e filtra la
vita delle persone, e il loro lavoro
deve essere doppiamente protetto
e difeso dalle nostre istituzioni.

Per onorare la storia della forma-
zione del marittimo, € bene sapere
che il nostro paese per adeguare la
STCW nell'ordinamento legislativo
italiano ha dovuto creare nel 1982
una Commissione interministeriale
(Marina mercantile, Pubblica istru-
zione, Poste, Lavoro, Capitanerie,
armamento, associazioni profes-
sionali, scuole nautiche), una vera
e propria assemblea permanente.
Un lavoro notevole che & prose-
guito con successo fino ai primi
anni '90. Chi scrive ha fatto parte
di questa commissione. Posso te-
stimoniare che in quel tempo fior
di dirigenti ministeriali dialogavano
con i loro colleghi di altri dicasteri
e con il mondo del lavoro maritti-
mo. Non esistendo pil oggi il Mini-
stero della marina mercantile o un
segretariato ad hoc, I'emanazione
frettolosa di decreti e circolari sul-
la formazione del marittimo e af-
fidato a due soli dirigenti del MIT,

contrariamente a un'economia
globale in evoluzione e con la forte
concorrenza dello shipping. L'assol-
vimento e la verifica della STCW ha
creato un complesso di nuovi cor-
si, titoli professionali, certificati di
competenza e tracciabilita (?) dei
curricula dei marittimi. Fondamen-
tali nella formazione I'Accademia
restano i “moduli di allineamento”,
la tecnologia sempre pil spinta a
bordo, la nuova figura dell'Ufficiale
elettrotecnico, peraltro gia esisten-
te in numerose marine mercantili
dei paesi marittimi.

Oggi: il Registro internazionale e
le bandiere di comodo europee.
Una novita molto sofferta & stata
I'abolizione della figura del Capita-
no di lungo corso e del Capitano di
Macchina (anche se le Capitanerie
“mantengono” il vecchio titolo).
Ma anche ['Istituto Nautico & sta-
to abolito, ora si chiama “Istituto
Tecnico di Trasporto e Logistica” e
istituisce il diploma di “conduttore
del mezzo navale” e di “conduttore
di apparati ed impianti marittimi”,
a cui si e aggiunta la Logistica. Inol-
tre una forte corrente di pensiero
insiste per il percorso formativo
che dopo il Nautico o I'Accademia
approdi alla Laurea Triennale, per
allineare i nostri ufficiali ai colle-
ghi europei, soprattutto francesi,
olandesi, spagnoli, belgi, russi e
tedeschi. Fa quasi sorridere quel
traguardo fondamentale che nel
1977 fece promulgare la legge sui
“Raccomandatari marittimi” per
cui la responsabilita degli imbarchi
sulle navi di bandiera estera ricade

sulle agenzie, oggi shipmanager
del manning che governano buona
parte degli imbarchi dei marittimi.
Finiva I'epoca quasi romantica dei
sensali indotta dalle condizioni so-
ciali delle accondiscendenti (fatto
il distinguo doveroso tra le compa-
gnie) bandiere di comodo, soprat-
tutto Liberia e Panama. Bandiere di
comodo che intanto sono prolifera-
te in Europa sotto I'ombrello del Re-
gistro internazionale. Le principali
bandiere comunitarie sono vere e
proprie bandiere di comodo, un
nuovo capitolo nel mondo della ge-
stione delle navi. In Italia il Registro
internazionale (1998) e la Tonnage
Tax (2003) applicate al 93 per cen-
to delle unita alla flotta mercantile
italiana (diventata “bandiera di co-
modo”) ha consentito ai nostri ar-
matori di affrontare ad armi quasi
pari la concorrenza internaziona-
le aumentando -ordinando nuo-
ve navi con agevolazioni fiscali- la
stazza lorda della flotta a oltre 18
milioni tsl posizionandola tra le pri-
me quindici del mondo. Infine, nel
2013 I'lItalia ha ratificato la Mariti-
me Labour Convention (2006), una
svolta radicale per la gente di mare
a livelli di protezione contrattuali e
ambientali.

Ma il doppio registro e la tonnage
tax, oltre a prevedere un regime
fiscale agevolato per gli armatori,
impongono misure vincolanti a fa-
vore dell'occupazione (formazione
diretta, indiretta o mista) con I'im-
barco di uno o piu allievi ufficiali per
garantire un'omogenea e numeri-
camente efficace formazione pro-

¢ RA
ot a

Y

V) Cleat e

Naplcs - Ilaly

B OICATIELLOD, R

Group

Cicaffe.,

INTERNATIONAL FREIGHT FORWARDER

ICATIELLO
£ Figh wr

AV gt B
Lk




fessionale. Purtroppo non é stato
cosi. | nostri giovani faticano a tro-
vare un imbarco nell'affollamento
multietnico degli equipaggi; le po-
lemiche e la ratifica in Parlamento,
ad ottobre 2016, della Tonnage Tax
lo confermano. Le assicurazioni ma-
rittime e i registri di classificazione
denunciano l'errore umano come
causa principale dei sinistri maritti-
mi e chiedono di aumentare lo skill
e il rating degli ufficiali delle nostre
navi di bandiera. Lo shipmanage-
ment e il Marine Risk Assessment,
due pilastri della formazione e sicu-
rezza in mare, sono continuamente
implementati nei programmi di for-
mazione delle societa di classifica e
nelle compagnie armatoriali. Eppu-
re la proliferazione di bandiere di
comodo e I'aumentato traffico ma-
rittimo pongono in seria difficolta il
raggiungimento di questi obiettivi.
Oggi a bordo delle navi I'equipag-
gio & per un terzo composto da due
nazionalita, per il 63 per cento tre
o piu nazionalita, di cui la maggior

parte filippini, indiani, ucraini, rus-
si, turchi, polacchi, rumeni e bul-
gari. Cio equivale a una media di 5
italiani su 25 uomini di equipaggio
imbarcati su navi di bandiera italia-
na. Come si crea allora un percorso
formativo? E difficile per un allievo
al primo imbarco, uscito dai Nauti-
ci, instaurare un rapporto di tiroci-
nio e di familiarizzazioone (previsto
anche dalla STCW ) quando non esi-
ste un'omogeneita multietnica di
apprendimento e di volonta di fare
“scuola” a bordo. La formazione dei
marittimi si trova quindi in una fase
di stallo e si punta molto sulle Acca-
demie della Marina mercantile (in
tutto quattro). L'offertadiimbarco &
scarsa; i marittimi italiani, secondo i
dati del ministero del Lavoro, sono
circa 30mila, di cui 10mila ufficiali
e 20mila tra sottufficiali e comuni
(63mila per I'armamento, 25mila
per la Capitaneria, ma ufficialmen-
te non esiste un dato preciso). A li-
vello Ue, nel 2015 c'erano 650mila
marittimi, di cui il 15 per cento im-
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piegato a terra, 23mila navi per 450
milioni tsl, e 38mila studenti e allie-
vi (fonte Oxford Economics).

Secondo le proiezioni Bimco-Man-
power, entro il 2025 avremo la ne-
cessita di avviare alla carriera del
mare oltre 147mila ufficiali. Sono
proiezioni che nel passato si sono
rivelate poco attendibili, data I'ab-
bondanza di personale straniero e
di ottime scuole estere, mairecenti
decreti del MIT pongono in forse il
lavoro di circa 1,500 marittimi ita-
liani che saranno avvicendati con
personale comunitario ed extra-
comunitario. «ll mare continua
ad essere terra di nessuno -scrive
I'economista Sergio Bologna- gli
organismi di regolazione continua-
no a sfornare norme, ma il potere
costrittivo per farle applicare non
c'e. Anche in questo caso la solerzia
normativa produce inutile burocra-
zia, un capitano di nave deve riem-
pire tante scartoffie quando naviga
che ci si chiede come abbia tempo
di fare altro». °

, Filippine, Thailandia, Vietnam, India, Bangladesh, Sri Lanka,
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a cura di Paolo Bosso

92 milioni di euro spesi in

progetti inefficaci se non inu-

tili. Terminal container prati-
camente vuoti, come a Taranto e a
Cartagena. | porti dell'Alto Tirreno e
dell'Alto Adriatico in inutile concor-
renza tra loro con opere portuali ge-
melle. La Corte dei Conti Ue analizza
37 progetti infrastrutturali portuali
del Vecchio continente e il risultato
€ impietoso: 30 di questi sono «inef-
ficaci» (tradotto: sprecati) o peggio
inutili. L'Europa dei porti non esiste
ancora, € questa la sentenza: man-
ca di coordinamento, a cominciare
da quello tra la Commissione Ue e
la Banca Europea degli Investimenti.
Non c'é uniformita amministrativa,
ogni paese membro ha una propria
giurisdizione portuale e un proprio

ai

meccanismo di finanziamento.

Un documento di 120 pagine pre-
senta i risultati di una ricerca che
ha analizzato 37 progetti di 19 porti
realizzati tra il 2000 e il 2013. | pa-
esi interessati sono cinque: ltalia,
Spagna, Polonia, Germania e Svezia.
| 30 progetti infrastrutturali giudicati
deboli valgono 292 milioni di euro,
194 milioni dei quali riguardano 12
progetti con investimenti «senza ef-
ficacia», 97 milioni in infrastrutture
«inutilizzate». Nel 2010 la Corte Ue
ha scoperto che cinque opere dopo
dieci anni di operativita risultano an-
cora sottoutilizzate. 19 progetti su 30
sono in ritardo tra il 20 e il 136 per
cento dei tempi stabiliti.

Il riferimento per il nostro Paese e
il “Piano strategico nazionale della
portualita e della logistica” del 2015
il cui primo atto e stato, riconosce la

SECONDO LA CORTE
DEI CONTI EUROPEA,

37 PROGETTI PORTUALI
DEL VECCHIO CONTINENTE
RISULTANO “INEFFICACI".
TRADOTTO: INUTILI

Ff..
-

Corte Ue, «il nuovo sistema di gover-
nance portuale» inaugurato con la
riforma della legge 84/94.

La Corte Ue ha indicato nello speci-
fico quali sono i problemi per I'ltalia.
Un caso di terminal container quasi
vuoto e quello di Taranto. Nono-
stante i, tra il 2000 e il 2006, siano
stati spesi 38 milioni di euro, il polo
di movimentazione dei contenitori
e «attualmente e inutilizzato». Sui
porti-"ascella” della penisola si con-
centrano invece gli sprechi. Genova,
La Spezia, Livorno e Savona si fanno
concorrenza lungo un arco costiero
minuscolo proporzionato al sistema
continentale. Gli scali liguri e quello
toscano hanno investimenti in corso
per aumentare della meta la capacita
dei terminal container, aggiungendo
altri 1,8 milioni di teu, ma la loro ca-
pacita combinata attuale & paria 3,73
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milioni di teu, un'offerta che potreb-
be garantire un solo grande terminal
container ma che qui e spezzettata
in ben cinque punti. Inoltre si tratta
di terminal mai utilizzati per intero:
Genova é al 77 per cento della capa-
cita, La Spezia al 74, Livorno al 65 e
Savona al 20.

Dall'altro lato il problema e pil poli-
tico che gestionale: Venezia, Trieste,
Capodistria e Fiume, pur rappresen-
tando un sistema organico, fanno
parte di paesi diversi che hanno ge-
stioni differenti, col risultato di «far
prevalere gli individualismi».

Italia: eccesso di burocrazia. Per la

Corte Ue I'ltalia rappresenta anche
un esempio di come «le procedure
amministrative possono contribuire
aritardare |'attuazione dei progetti».
Cinque delle sei opere esaminate,
infatti, avevano subito ritardi «prin-
cipalmente a causa di problemi nel
rilascio di autorizzazioni e permessi,
il che evidenzia difficolta di coordina-
mento tra i diversi enti coinvolti». A
Salerno il progetto “Porto integrato”
ha subito un ritardo di 13 mesi, quel-
lo di “Porta Ovest” di 36. A Taranto il
collegamento ferroviario ci ha messo
due anni in pil per realizzarsi, tem-
pi analoghi all'effettuazione dei dra-

gaggi per approfondire i fondali che
sono partiti con estremo ritardo.
Una delle criticita piu gravi riguarda
la collaborazione tra la Commissione
Ue e la Banca Europea degli Investi-
menti. | due istituti non condividono
«tutte le informazioni pertinenti»,
andando spesso ognuno per conto
proprio. Da qui la sentenza: la man-
canza di una politica europea dei por-
ti si palesa nella mancanza di «parita
concorrenziale tra i porti» su aiuti di
Stato e procedure doganali.

Cosa suggerisce la Corte

e In primo luogo di riformulare i
«porti core». Sono 104 ma vanno ri-
visti nella qualita e nel numero.

o Riformulare i rapporti tra Bei e
Commissione Ue

* Concedere finanziamenti con ana-
lisi preliminari e a posteriori affinché
le indagini sugli aiuti di Stato siano
pertinenti o0 meglio ancora “disinne-
scabili” prima di concederli.

* Promuovere uno “sportello unico”
per il rilascio o il rifiuto dei finanzia-
menti, affinché si riducano gli oneri
amministrativi e i ritardi. [
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L'ISTITUZIONE EUROPEA — -
CONTESTA |
ALLA CORTE UE
UN’ECCESSIVA
RIGIDITA
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L

a Commissione Ue riconosce alla Corte la critica

principale: bisogna rivedere in alcuni casi i sistemi

di finanziamento per i porti, evitando che ci siano
variazioni rispetto ai progetti teorici, ma oppugna all’in-
dagine della Corte Ue una superficialita di metodo, per
esempio giudicando dopo pochi anni della bonta di ope-
re che avrebbero bisogno di molto pil tempo per essere
valutate. Infrastrutture che andrebbero contestualizzate
guardando non solo al porto ma anche alla regione.
Giudizi affrettati. A tre anni dalla fine di un progetto
infrastrutturale portuale, risponde la Commissione, €
prematuro concludere che gli investimenti nei porti sot-
toutilizzati siano stati inefficaci e uno spreco di denaro.
Le opere di questo tipo sono pianificate e progettate in
una prospettiva che va dai dieci ai vent’anni, per di pil
la crisi del 2008 ha generato un calo della domanda e la
conseguente sottoutilizzazione delle opere. La Commis-
sione Ue ammette i ritardi e gli sconfinamenti di spesa
ma, dall’altro lato, precisa che si tratta di rischi «insiti
negli investimenti infrastrutturali»: lo spreco € si un pro-
blema ma non e un peccato capitale.
Aiuti di Stato. La Commissione si rifiuta, come richie-
sto invece dalla Corte Ue nel documento, di emanare
orientamenti sugli aiuti di Stato. Ci sono gia prassi de-
cisionale, orientamenti, sono state pubblicate griglie di
analisi, aggiungere anche “orientamenti” significhereb-
be appesantire il sistema. Un aiuto agli Stati membri per
prevenire gli aiuti di Stato potrebbe arrivare esentando
alcune categorie di finanziamenti, come appunto le in-
frastrutture portuali. E un’idea su cui sta lavorando la
Commissione, prevedendo quali infrastrutture possono
rientrare nei finanziamenti e quali invece verrebbero la-
sciate alle richieste del mercato.
Sull’ltalia. Per quanto riguarda la proliferazione sul lato

occidentale di progetti infrastrutturali a fronte di un ec-
cesso di capacita, la Commissione Ue non lo ritiene un
problema. In primo luogo, risponde, la capacita totale
non e I'unico metro di efficienza, inoltre anche in questo
caso non bisogna dimenticare il lungo periodo. Alcuni
terminal poi fanno trasbordo, un traffico «estremamen-
te volatile», naturalmente legato a un mercato oscillan-
te, ragion per cui e impossibile richiedere poli ottimizza-
ti al cento per cento.

Per quanto concerne, sempre nel nostro paese, i ritardi
amministrativi, la Commissione ne riconosce la gravita,
ma si deresponsabilizza almeno in parte visto che si trat-
ta di ritardi connaturati allo Stato membro su cui I'Ue
non puo certo intervenire se non violando la sovrani-
ta nazionale. Un aiuto, secondo la Commissione, verra
dalla riforma della governance portuale diventata leg-
ge a settembre scorso. Lauspicio e che potra ridurre le
eccessive sovrapposizioni di infrastrutture portuali e le
lentezze burocratiche.

Mancanza di coordinamento Commissione Ue-Bei. Qui
la Commissione non accetta né si oppone alla critica
di mancanza di coordinamento, limitandosi piuttosto a
una risposta “burocratica” che espleta il funzionamento
tra lei e la Banca europea per gli investimenti. Afferma
in sostanza che i due enti dialogano sempre ma questo
non significa che 'uno decide per l'altro. «Gli accordi di
consultazione per le proposte di prestiti della Bei -spie-
ga- sono conformi alla procedura di cui all’articolo 19
dello statuto della Bei». «Si verificano ogni anno casi -
continua - in cui un servizio della Commissione esprime
un parere negativo su un progetto. In tali casi, la Bei deve
fornire risposte soddisfacenti affinché il parere negativo
sia revocato, oppure ritira il progetto e non lo presenta
al consiglio di amministrazione».




S FEDESPEDI

FEDERAZIONE NAZIONALE
DELLE IMPRESE DI SPEDIZIONI INTERNAZIONALI

S o N A M. A ")‘

ANSOCMIIOND NADONALL ACINT! MEAC] ALELL

A..\-'.TE.P._ _ _ﬁ

— AR T | — —_—

IS ) oo
INOUSTRIAL

Oa confetra

q.hn i e

.q
Via Cornalia 19, 20124 Milano

Tel. 02671541 Fax 0267072285 www.fedespedi.it fedespedi@fedespedi.it

17



Sy

18

di Renato Imbruglia

"approvazione finale del rego-

lamento per l'organizzazione

e la trasparenza dei servizi
portuali (COM/2013/296) & oramai
prossima, dopo anni di discussioni
e mediazioni. La proposta punta a
creare un'unica cornice comune in
tutti i porti europei per l'organiz-
zazione dei servizi portuali, unifor-
mando le norme riguardanti l'orga-
nizzazione e la trasparenza finan-
ziaria dei servizi. Per 'approvazione
finale mancano gli ultimi accordi
tecnico-politici su alcune questioni,
anche se i nodi che potevano crea-
re maggiori discordie nelle diverse
visioni dei Paesi, e che hanno ral-
lentato o bloccato i tentativi pas-
sati, sono stati risolti o rimandati a
successivi interventi normativi, co-
munitari e nazionali.
Un po' di storia. La riorganizzazio-
ne dei servizi portuali & un tema
su cui la Commissione europea da
piu di un decennio aveva provato a
portare avanti proposte normative.
Le due precedenti, nel 2001 e nel
2004, erano tristemente naufragate
a causa dell’eccessiva spinta che la
Commissione aveva messo sui temi
del lavoro e di accesso al mercato
dei servizi. Successivamente, nel

2 LE DI APPROVAZIONE_‘jVREBB.E DOVUTOLIBERALIZZAREJLME_RCAT 0
FHMHEIMITA Ab“QRGANIZZARE” 11,200 PORTI DEL VECCHIO COI

2007, erano state adottate una se-
rie di misure “soft” per provare ad
armonizzare la regolamentazione
di alcuni aspetti considerati critici,
come i livelli di prestazione, i colle-
gamenti con |'entroterra, le tecno-
logie esistenti e I'impatto sull'am-
biente, la trasparenza nell'utilizzo
dei fondi pubblici, le restrizioni
nell'accesso al mercato e I'organiz-
zazione del lavoro nei porti. Come
spesso accade per la normativa eu-
ropea, quando le maglie sono trop-
po larghe non siriesce ad avere una
corretta e uniforme applicazione
tra i Paesi membri, e gli interventi
attuati non avevano di fatto avuto
nessun considerevole seguito.

Il Libro Bianco dei trasporti del
2011, con [listituzione della reti
transeuropee di trasporto (TEN-T)
e un nuovo impulso alla politica
dei trasporti comunitaria, ha dato
il via a una nuova proposta di re-
golamento per i servizi portuali da
parte della Commissione europea,
formulata nel 2013 e che si sarebbe
gia dovuta concludere.

Per capire meglio la necessita di
uniformare sempre di piu almeno
la cornice normativa dei porti del-
la rete Ten, & bene ricordare che
nelle coste europee ci sono circa
1,200 porti marittimi, fondamentali

Ue, le regole “soft”
.dei servizi portuali

per l'intera economia comunitaria,
che assicurano il transito di quasi
tre quarti delle merci importate ed
esportate e di piu di un terzo degli
scambi all'interno dell'Unione. OI-
tre ad essere essenziali per la cre-
scita e per la competitivita dell'Ue,
il sistema portuale crea oltre 3
milioni di posti di lavoro, pilu altri
dall'indotto, potendo aumentare il
numero di occupati in diretta corre-
lazione all'aumento dei traffici. Dei
1,200 porti di rilevanza, i 329 porti
marittimi all'interno della rete TEN-
T sono responsabili di oltre il 90 per
cento di tutte le merci e di tutti i
passeggeri che transitano per le co-
ste dell’Unione europea.

Sono proprio i porti della rete TEN-
T che rientrano nel campo di ap-
plicazione del regolamento, che
si concentra quindi sugli scali che
saranno maggiormente interessati
dai traffici, delle merci e dei pas-
seggeri. C'¢ da dire che se & vero
che questa proposta € a un passo
dall'approvazione e che potra fi-
nalmente segnare un importante
punto di uniformita legislativa, i
passaggi istituzionali e le fasi delle
negoziazioni non sono stati agevoli
e non c’e stata una comune visione
di intenti tra i vari attori. Gia il titolo
del regolamento é stato modificato,




levando il riferimento all’accesso al
mercato per preferire una pit mo-
derata “organizzazione” dei servizi
portuali, riducendo cosi il “rischio”
che si potesse introdurre una libe-
ralizzazione del mercato che avreb-
be in molti Paesi modificato drasti-
camente il sistema vigente.

Com'e fatto il regolamento di
accesso ai servizi portuali

Il regolamento si indirizza a otto
servizi portuali

¢ rifornimento di combustibile

* movimentazione merci

¢ dragaggio

® ormeggio

e servizi di trasporto passeggeri

¢ impianti portuali di raccolta

¢ pilotaggio

¢ servizi di rimorchio.

La proposta di regolamento ha due
capitoli principali, il primo per l'or-
ganizzazione dei servizi portuali
e il secondo per le specifiche nor-
mative in materia di trasparenza
finanziaria che dovranno seguire i
soggetti incaricati di svolgere le at-
tivita nei porti. Tra le modifiche fat-
te in sede di negoziazioni si & deciso

TRADIZIONE

INNOVAZIONE

CONFITARMA

che il pilotaggio e i relativi soggetti
sono esclusi dal primo capitolo, che
disciplina nel dettaglio I'organiz-
zazione, ma la loro inclusione in
tale sezione puo essere stabilita da
ogni singolo Stato, previa comuni-
cazione alla Commissione. Questo
perché e stato riconosciuto che il
pilotaggio va declinato sulle diverse
caratteristiche degli scali e non pud
essere organizzato a priori a livello
europeo, dando cosi la possibilita
di mantenere le forme organizza-
tive attualmente in essere. Fermo
restando questo riconoscimento, il
regolamento dovrebbe prevedere
un richiamo iniziale in cui si consen-
te agli Stati, laddove le condizioni lo
permettano, di intervenire per ap-
portare modifiche al servizio.

Tra le altre misure che dovrebbe-
ro entrare nel testo finale, alcune
riguardano gli enti di gestione dei
porti che possono limitare il nume-
ro di prestatori di un servizio, sul-
la base della carenza degli spazi e
in presenza di obblighi di servizio
pubblico, e imporre loro requisiti
minimi. Le autorita portuali posso-

Confederazione Italiana Armatori

no stabilire diritti d'uso delle infra-
strutture ma, su richiesta, dovran-
no fornire informazioni sull'utilizzo
dei fondi pubblici alle autorita di
controllo nazionali e dell'Ue. Altre
norme riguardano le consultazioni
degli utenti del porto (sul livello dei
diritti d'uso) e delle parti interessa-
te (sul coordinamento dei servizi
portuali, i collegamenti con I'entro-
terra e le procedure amministrati-
ve), nonché il monitoraggio e la su-
pervisione indipendenti.

Il regolamento & sicuramente de-
potenziato rispetto 'intento inizia-
le e rispetto le precedenti versioni
proposte, e bisognera poi aspetta-
re I'entrata in vigore per vedere se
riuscira a contribuire a uniformare
il mercato del trasporto europeo,
integrandosi con le normative e le
dinamiche dei vari Paesi, aumen-
tando cosi la competitivita dei porti
e della rete europea. Avere norme
uguali e condivise € una richiesta
costante degli operatori, resta da
vedere se la timidezza europea pud
comunque superare le difformita
esistenti. PY
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IL PATRIMONI

di Marco Molino

astano pochi metri quadrati

B di muro per riassumere tutte
le contraddizioni del porto di
Napoli. Sul lato sinistro di un grosso
fabbricato, guardando da via Mari-
na, scorgiamo una parete dipinta di
grigio chiaro e rosa sormontata da
un lindo tetto spiovente. Gli infissi
sono tutti nuovi: e la sede dell’Isti-
tuto per 'ambiente marino del Cnr,
per il quale sono stati recuperati
alcuni vecchi magazzini di Calata
Porta di Massa. Un ambiente cura-
to e funzionale. Ma termina esat-
tamente a meta dell’edificio. A un
certo punto sembra che abbiano
tracciato una linea col righello. Su-
bito al di la della riga, sulla destra,
lo stabile cade a pezzi, letteralmen-
te marcisce. Emblema della paralisi
di un porto commissariato per oltre
tre anni, i cui i progetti di recupero
sono rimasti in gran parte sulla car-
ta. E in attesa di sfruttare le poten-
zialita dell’antico approdo, assistia-
mo al graduale deperimento di un

PORTO DI NAPOLI

LA CASA DEL PORTUALE,
LA“MEZZA” SEDE DEL CNR,

IL MOLO SAN VINCENZO.

IL PORTO DI NAPOLI

PULLULA DI PALAZZI STORICI.
MOLTI ABBANDONATI.
ALCUNI, NONOSTANTE TUTTO,
ANCORA FUNZIONANTI

DIMENTICATO

notevole patrimonio architettonico,
pezzi di storia della citta mediterra-
nea che si sgretolano sotto il sole.

L'ex Cirio di Vigliena. Ma lasciamo

per ora la struttura divisa a meta e
cominciamo il nostro percorso della
memoria (e in qualche caso dell’in-
dignazione) dall’estremita orientale
dello scalo partenopeo, dove tro-
neggia solitario I'ex stabilimento
Cirio di Vigliena, a San Giovanni a
Teduccio. Ledificio si staglia impo-
nente sull’orizzonte con il profilo di
un castello medioevale. Ogni tanto
un gran fracasso interrompe il silen-
zio che regna nella zona: & prodotto
dai vetri che s’infrangono al suolo.
Si staccano pian piano dagli infissi

sgangherati e precipitano, alternan-
dosi ai pezzi di cemento che vengo-
no giu dalle pareti marcite. Il com-
plesso costruito nel 1928 da Aldo
Trevisan & oggi completamente in
rovina e rappresenta un peso mor-
to per il demanio portuale. Eppure
nessun progetto comunale prevede
il recupero di quella che negli anni
’60 era una delle piu importanti in-
dustrie conserviere d’Europa. | suoi
vasti ambienti potrebbero ospitare
iniziative sociali e formative, o an-
che imprese commerciali in grado
magari di restituire un po’ di vita a
questa strada che neanche la pre-
senza di laboratori per allestimenti
scenici del Teatro San Carlo (spes-
so deserti) sono riusciti a far rie-
mergere dall’'oblio. Non & solo una
questione di degrado: qui e rimasto
unicamente I'eco delle macchine in-
cessanti, degli uomini che sudavano
per guadagnarsi la mesata. E invece
per mantenersi integro un edificio
portuale avrebbe bisogno proprio
della loro energia.

La Casa del Portuale. Se tra le quat-



tro mura c’e tensione emotiva, se
aleggia l'ansia di terminare ogni
giorno un lavoro ben fatto, ebbene
questa € la migliore medicina per
rigenerare il patrimonio architetto-
nico dello scalo partenopeo. Nella
Casa del Portuale, 'ambiziosa strut-
tura realizzata tra il 1968 e il 1980
a Calata della Marinella su progetto
dell’architetto napoletano Aldo Lo-
ris Rossi, da trent’anni si gioisce, si
fatica e ci si “prende collera” insie-
me agli altri. Proprio perché tuttora
vissuto da una nuova generazione
di lavoratori portuali, I'edificio si
mantiene in discrete condizioni,
magari un po’ triste nel suo grigio
uniforme che si erge verso le nuvo-
le tra colonne, vetri e piattaforme
circolari. Nella sua struttura multili-
vello, simile a una nave, Loris Rossi
lo immaginava come “frammen-
to della nuova metropoli”. La citta
futura che invece € ancora al di la
dell’orizzonte.

La (mezza) sede del Cnr. Proce-
dendo verso occidente, avvertia-
mo sempre di piu la distanza tra
gli slanci progettuali e la tangibilita
dell'abbandono. Cresce davanti ai
nostri occhi il profilo imponente
dei magazzini occupati solo in parte
(purtroppo) dai laboratori del Cnr,
impegnati nel lavoro di cartografia
e nello studio dellambiente mari-
no-costiero. Anche tra queste mura
un tempo vibrava la voce dei lavo-
ratori portuali, i “camalli” parteno-
pei... la cicca all’angolo della bocca
che si alza e si abbassa a tempo col
flettersi dei bicipiti: “oooh, izaaa!”...
Gli operai non ci sono pil e i can-
celli arrugginiti sono sbarrati. Sulle
pareti dei vecchi magazzini aveva-
no cominciato recentemente degli
interventi di recupero, poi subito
interrotti. Sono rimasti solo i cartel-

li con la scritta “SCAVI” in mezzo ai
rifiuti.

Palazzi impacchettati e “dormito-
ri”. Dall’altro lato della strada, pro-
prio sul molo degli imbarchi per le
isole del Golfo e la Sicilia, un altro
edificio tutto impacchettato con reti
verdi. | calcinacci stavano mettendo
a rischio l'incolumita dei viaggia-
tori, i quali passeggiano coi trolley
colorati tra le macerie di edifici che
sembrano bombardati. Poco piu
avanti, davanti alle saracinesche
chiuse della ex biglietteria Sita, c'e
un groviglio di coperte e materassi.
Spunta una gamba scura e schele-
trica. Da sotto a un cartone emer-
ge il volto smagrito di un ragazzo.
Occhi dilatati che guardano il nulla.
Di certo non é li per comprare bi-
glietti. Non andra mai da nessuna
parte. Quelli che invece andranno
lontano sono a pochi metri di di-
stanza, entrano ed escono dal nuo-

vo ticket-point e dall’autonoleggio.
Uno sguardo distratto agli uomini
sdraiati tra i cartoni e via, di corsa
verso le navi in attesa.

Il rifugio della Seconda Guerra.
Una fretta che contraddistingue
tutti i viaggiatori e che non consen-
te neanche di far caso a quella stra-
na struttura in cemento armato a
calata Porta di Massa, a pochi metri
dall'imbarco dei traghetti. E’ un otti-
mo deposito, certo. Ma puo servire
anche come parcheggio. Peccato si
tratti di un ex rifugio antiaereo della
Seconda Guerramondiale, memoria
della Napoli che settant’anni fa era
costretta a nascondersi dall’inferno
venuto dal cielo. Gli uffici di una
ditta specializzata in lavori edili ma-
rittimi poggiano sulla facciata della
solida struttura in cemento armato
che in questo modo é diventata la

rimessa dell'azienda. Uno stretto
ingresso sul retro e stato murato
con blocchi di tufo, un altro & chiu-
so da un’inferriata, oltre la quale
finiscono rifiuti di ogni tipo. Eppure
basterebbe una ripulita e una targa
che ne ricordi l'originaria funzione,
per restituire identita all’ennesimo
patrimonio storico dimenticato.

=

Gli ex Magazzini Generali. Poco
piu avanti, cerchiamo di spiare tra
le maglie del bianco sudario calato
“per ragioni di sicurezza” sull’enor-
me parallelepipedo degli ex Ma-
gazzini Generali al Molo Beverello,
edificio progettato negli anni ‘40 da
Marcello Canino e tutelato dalla So-
printendenza. Nel 2002 la struttura
venne scelta per ospitare una mo-
stra dello scrittore e regista Alejan-
dro Jodorowsky. | visitatori entrava-
no nella bocca spalancata di un ver-
me del deserto lungo 150 metri e
proseguivano perdendosi nell’oscu-
rita onirica dei vasti ambienti che
un tempo ospitavano le merci. Fu
un successo, tanto che alcuni pro-
posero il recupero dell’edificio per
allestire altre rassegne. LAuthority
portuale suggeri invece l'abbatti-

mento, impedito perd dal vinco-
lo architettonico. Nel 2015 hanno
provato a rilanciare la funzione
culturale del sito con una mostra di
Gian Maria Tosatti che valorizzava
la specificita dell'lambiente. Il fu- &

21



=& & & W L i i %]
SHIPPING AGENTS - INTERNATIONAL FREIGHT FORWARDERS

Membro del THROUGH TRANSPORT CLUB Londra - TMS ITALIA S.r.l.Genova

-—iaﬂ
N

ALL BLACK SEA SERVICES (ABS) - Marsiglia - Agenti Generali per I'Italia

Servizio contenitori per Porti del Mar Nero
Prosecuzioni interne per Georgia - Armenia - Azerbaijan

CENTRAL MARINE LIMITED (CML) - Malta - Agenti per il Sud Italia

Servizio contenitori per Malta da Napoli - Salerno - Gioia Tauro

APL (NOL GROUP) - sub-Agenti a Napoli/Salerno

l

TANDEM GLOBAL LOGISTICS - Agenti per il Sud Italia
IFL INTERNATIONAL FREIGHT LINE - Hong Kong

Servizio contenitori settimanale da porti italiani per la Mongolia

METZ CONTAINER LINE - Agenti a Gioia Tauro
PAKISTAN NATIONAL SHIPPING CO. - Agenti Generali per I'Italia

Servizio convenzionale e contenitori da Genova e altri porti italiani per Pakistan

NVOCC per Felixstowe - Portbury - Tilbury - Thamesport - Liverpool - Grangemouth - Cork

Dublino - Belfast - Antwerp - Rotterdam - Hamburg - Scandinavia - Porti del Baltico
Partenze da: Salerno - Napoli - Palermo - Gioia Tauro - Bari - Livorno - La Spezia - Ravenna

Trieste - Venezia
SERVIZIO CAMIONISTICO E SWAP BODY
Via rail e via deep sea per: UK, NWC, Scandinavia e Russia

LONDRA
Via A. Vespucei, 9/20

Via Benedetto Croce, 5
London - EC2A/3NW
Tel. +44/207/3922200
e-mail: n.coppola@bucei.it

Tel. 089/230211
Fax. +44/207/3779155

Fax. 089,/225984
e-mail: a.belfiore@bueci.it
www.bucci.it

SALERNO

NAPOLI
Piazza Umberto [°, 1

Tel. 08g/255811

Fax. 089/224194

SALERNO
Bucei Freight Services Ltd
2/4 Great Eastern Street
Tel. 081/5979411
Fax. 081/5549737
e-mail: expdpt@bucei.it

-
-
.



turo € incerto: museo o centro ac-
coglienza per i turisti, come si legge
nel Grande Progetto porto di Napoli
che stanzia (se mai arriveranno)
otto milioni di euro per rinnovare la
struttura? Nell’attesa, ampie fette
d’intonaco continuavano a staccarsi
dalle pareti, costringendo I'Authori-
ty ad avvolgere il palazzo in un pie-
toso velo.

Il molo di San Vincenzo. Se nei vuo-

ti ambienti dei magazzini alberga il
carattere dei nostri padri, sul molo
foraneo di San Vincenzo, all’estre-
mita occidentale del porto, alberga
I'anima di un’intera citta. Per visi-
tarlo, abbiamo dovuto arrivarci via
mare. In realta la striscia di terra
che si protende per due chilometri

nel golfo, realizzata in epoca borbo-
nica, si potrebbe tranquillamente
percorrere a piedi, partendo dalla
darsena del Molosiglio. Ma un can-
cello della Marina Militare sbarra il
passaggio da decenni, impedendo
quel “recupero e risanamento” piu
volte annunciato allo scopo di resti-
tuire il sito alla citta.

Limponente struttura esiste in una
dimensione separata, non solo
perché abbracciata dal mare. Ba-
sta osservare la darsena del 1852,
che sfioriamo prima di arrampicarci
sulle pietre nere, con i cactus che
crescono esuberanti tra gli scogli
a pochi centimetri dall'acqua. Sul
bacino di carenaggio che ospito le
prime navi a vapore, ha messo ra-
dici una natura aggressiva che si
contende gli spazi con ferraglia e
scarti di cemento. Il molo proget-
tato nel 1596 da Domenico Fonta-
na & percorso da due strade paral-
lele, una interna verso il Beverello
dotata di una lunga serie di arconi,
I'altra esterna che affaccia sul mare
aperto con una cortina muraria co-
stituita da enormi blocchi lavoratiin

pietra lavica. Proprio passeggiando
lungo questa seconda via, abbiamo
scoperto i cannoni ottocenteschi
corrosi dalla ruggine. Inutili e in-
gombranti, depositati a terra sotto
il muro di contenimento. Autentici
pezzi da museo che per qualche
tempo erano stati anche utilizzati
come bitte di ormeggio. A guardarli
che si sfarinano al sole, c’é quasi da
rimpiangere quella impropria fun-
zione. Ora sono decisamente morti,
ferro su pietra senza storia. Eppure
la banchina resiste da secoli ai venti
e alle mareggiate.

L'associazione Friends of molo San
Vincenzo propone di aprire al pub-
blico coinvolgendo la Marina Mili-
tare. Quest’ultima incarna la me-
moria storica dell’approdo e non
dovrebbe quindi essere allontana-
ta, bensi resa partecipe delle inizia-
tive per la rinascita del sito. LArma
si e dichiarata disponibile e forse
presto potremo tutti raggiungere
a piedi la torre del faro in fondo al
molo, realizzata nel 1930, che oggi
si perde invece tra le nebbie della
baia, come un miraggio. [ J

i accede da piazza Municipio e ci si trova di fronte il gioiello intatto del porto di Napoli: la Stazione Marittima.
SAmata dagli urbanisti portuali per la sua particolare struttura, osmotica al mare, senza barriere visibili. L'edi-

ficio monumentale e stato costruito nel 1936 e rispecchiava le esigenze di un trasporto marittimo che vedeva
soprattutto collegamenti con navi di linea. Con I'incremento del traffico crocieristico, la Stazione Marittima ha
reso le sue strutture pit funzionali ai bisogni di passeggeri e turisti. | suoi vasti spazi sono stati infatti recentemen-
te ristrutturati ispirandosi al modello aeroportuale. Sono nati il polo congressuale (con una superficie di 3.300
metri quadri) e lo shopping center, chiamato anche Galleria del Mare. Negozi, bar e ristoranti destinati ai viaggia-
tori, ma aperti anche alla citta. Un luogo d’incontro che dovrebbe conoscere un ulteriore swluppo con la futura
indugwrazione della stazione del metro all’interno del porto.
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ETROLIFERO E SIMULAZIONI DI ARBITRATO, LA SETTIMA EDIZIONE DI SHIPPING
AND LAW SI E CHIUSA CON GRANDE PARTECIPAZIONE DI PUBBLICO. L'IDEATORE FRANCESCO LAURO:
«AVVOCATI, ARMATORI E ANALISTI DANZANO AL RITMO DIONISIACO DELLA LEGGE E LO SHIPPING»

di Bianca d’Antonio

and the Law si é chiusa con suc-

cesso. Un successo d’altronde
annunciato fin dalla sua prima edi-
zione e che siripete ogni anno. Quel-
la di quest’anno, tuttavia, ha avuto
una marcia in piu grazie ad alcune
innovazioni introdotte dal suo idea-
tore Francesco Saverio Lauro: I'uso
dei big data nello shipping, una fo-
tografia accurata dei mercati pe-
troliferi grazie all’‘apporto di esper-

L ‘edizione numero 7 di Shipping

ti ed operatori provenienti da vari

Paesi dagli Usa allArabia Saudita
e, novita assoluta, una simulazione
di arbitrato e mediazione interpre-
tata magistralmente da arbitri, av-
vocati e mediatori internazionali di
grido. Appuntamento molto atteso
nel settore tanto che, non appena
conclusa questa edizione, I'avvoca-
to Francesco Saverio Lauro gia ha la
mente rivolta all’edizione numero
otto. Vien naturale allora chiedere
lumi all’ideatore di questo incontro
annuale sulla nascita dell’idea e
sulla ricetta del suo successo.

Come e quando le @ venutal'idea di
dar vita a Shipping and the Law?
«Non saprei dire bene quando, ma
a furia di partecipare a vari con-
vegni in giro per il mondo & nata,
dentro di me, la voglia di lancia-
re una conferenza che si tenesse
ogni anno nella mia amata Napoli
ed affiancasse i temi piu attuali e
scottanti del settore marittimo alle
norme e al diritto che regola le va-
rie materie. Quando ho iniziato a
pensare a un titolo le parole ‘Ship-
ping and the Law’ sono improvvisa-
mente penetrate nella mia mente
scandite da un irresistibile ritmo
dotato di un’intrinseca sua musi-
calita; sembrava che contenessero
in sé i prodromi di una vicenda che
sarebbe durata a lungo nel tempo
e parevano sussurrarmi: “Non ci ri-
conosci? Siamo destinate a divenire
un giorno famose”».

Quali difficolta ha incontrato?
«Inizialmente pochi credevano che
un avvocato marittimista potesse
avere la capacita e trovare il tempo
per organizzare una manifestazione
di questo genere in un panorama

che appariva gia abbondantemen-
te saturo».

Che cosa significa per lei questo
appuntamento annuale?
«Un'enorme fatica, ma anche una
grande soddisfazione nell’'osserva-
re la rapida ascesa di Shipping and
the Law e il suo affermarsi tra gli
appuntamenti annuali dello Ship-
ping nell’arco di pochi anni».

Come é riuscito ad aggregare e
convogliare su Napoli tanti e pre-
stigiosi esponenti del mondo dello
shipping, delle banche, del diritto
e dell’universita?

«Grazie al mio “personal charme”!
Se vogliamo essere seri, direi pun-
tando sempre ed esclusivamente
su una straordinaria qualita: gli spe-
akers, i meravigliosi luoghi prescelti
per gli eventi, gli allestimenti e la
grafica, e in generale l'ospitalita.
Inoltre ho sempre cercato di far si
che non esistessero copioni presta-
biliti troppo rigidi e ognuno tra spe-
akers, panellists e semplici delegati,
potesse intervenire alla discussione
fornendo il proprio contributo ori-
ginale e creativo sentendosi parte-



cipe del successo della conferenza
e divertendosi. Infine grazie alla fi-
ducia e alla benevolenza manifesta-
temi da tante illustri personalita del
mondo dello shipping come il presi-
dente di Confitarma Emanuele Gri-
maldi -e prima di lui Paolo d'Amico-
presente anche quest'anno o l'ultra
novantenne presidente onorario
del CMI, il nostro maestro France-
sco Berlingieri, che ha partecipa-
to alle prime tre edizioni. Talvolta
queste personalita si sottopongo-
no a viaggi faticosi; per esempio lo
scorso anno il presidente dell'In-
ternational Chamber of Shipping,
Esben Paulssen, ha dovuto lascia-
re i lavori a meta della mattinata
inaugurale per raggiungere in tutta
fretta Copenhagen per partecipare
al ricevimento di apertura della Da-
nish Shipping Week con la regina di
Danimarca e due anni fa Emanuele
Lauro, Ceo di Scorpio (presente a
questa edizione) incappo, sulla via
di Napoli, in uno stormo di gabbiani
che costrinsero il suo private jet ad
un atterraggio di fortuna con gran-
de spavento di tutti!».

Come sceglie le location della sua

due giorni?

«Tra i luoghi piu belli, anche se tal-
volta non noti al grande pubblico,
di quella stupefacente citta con ol-
tre due millenni e mezzo di storia
alle sue spalle che & Napoli».
Ricorda un episodio particolare
che ha caratterizzato una delle edi-
zioni?

«Ce ne sono tanti, ma vorrei citare
un episodio verificatosi nella secon-
da edizione: per una serie di eventi
imprevisti, sforammo di gran lunga
I'orario di chiusura ma i lavori conti-
nuarono sino alle otto di sera men-
tre nella sala accanto i camerieri
preparavano i tavoli per la cena di
gala. Ma speakers e panellists con-
tinuarono fino alla conclusione del
programma, incuranti delle quasi
dodici faticosissime ore di lavoro».
Come vive ogni vigilia di questo
appuntamento?

«In modo frenetico. Anche se, dopo
tanti anni, c’e un po’ meno preoc-
cupazione e la possibilita di gode-
re maggiormente di quello spirito
allegro, scanzonato e, a tratti, di
improvvisazione che rappresenta,
accanto alla lunga e meticolosa

preparazione, la cifra dell’'evento».
La preparazione & certamente
molto impegnativa, quale lo staff
che l'affianca?

«Volendo includere tutti si tratta
di molte decine di persone, ma il
maggior peso grava su un grup-
po ristretto, in grado di esprimere
eccezionali prestazioni, a cui devo
molto».

Un evento di questo genere € mol-
to costoso: quale I'importo e come
riesce a farvi fronte?

«Ogni edizione ha un suo budget
che alla fine viene sempre ampia-
mente superato per dare il meglio
del meglio a ospiti e partecipanti.
Non potrei realizzare I'evento con
certi standard qualitativi senza la
generosita dei numerosi sponsor
a cui si accompagnano centinaia,
anzi migliaia, di ore di lavoro dei
miei collaboratori e mie».

Come sceglie i temi di ogni edizio-
ne e delle varie sessioni?

«Cerco di seguire il criterio dell’at-
tualita e della rotazione».

Trova sia un format indovinato o
necessita di qualche modifica?

«ll format funziona ma non biso- &

tavassigroup

-

tavassigroup
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gna mai adagiarsi sugli allori e quin-
di applichiamo ogni anno numerose
innovazioni: quest’anno per esem-
pio ci sono state delle nuove ses-
sioni tematiche e in parti-
colare una simulazione di
mediazione e di arbitrato
interpretata da alcuni dei
piu famosi arbitri, media-
tori, legali, periti, arma-
tori ed operatori a livello
internazionale».

Qual é la sua piu grande
soddisfazione?

«Il fatto che si parli di
Shipping and the law e
di Napoli in tutto il mon-
do».

E quale il suo desiderio
per le future edizioni?
«Quello di innovare sempre man-
tenendo un filo conduttore con il
passato, portando alla ribalta di un
pubblico internazionale nuovi luo-
ghi meravigliosi di Napoli».

Quale presenza I’ha particolar-
mente inorgoglita?

SHAPING
YOUR IDEAS

| player supporting a wide rang

s through
ng and ins ¢

de for smart

«Forse quella di mia figlia Diletta
che I'anno scorso ha parlato dell’ar-
gomento della sua tesi di dottorato
presso I'Universita' di Oxford, le mi-

grazioni internazionali nel Mediter-
raneo».

Siamo alla settima edizione, si e
dato un punto di arrivo?

«Ogni anno, alla fine dei lavori,
stremato, penso che forse dovrem-
mo rendere la conferenza biennale

solutions and priceless value.

ndustries to enhance all their

per I'enorme sforzo e il dispendio
di tempo, a tratti insostenibile, che
essa comporta. Ma poi, chiusasi
un'edizione, scopro di iniziare gia
a pensare alla prossi-
ma, con nuovi interes-
santi argomenti, luoghi
meravigliosi, eminenti
speakers. Oggi inizia
ad affacciarsi nella mia
mente l'idea che, con
I'aiuto di tanti amici che
un po' alla volta si sono
affiancati a me e al mio
studio  nell'organizza-
zione dell'evento, come
Clive Aston, Francesco
Bentivegna, Federico
Deodato (con Antonio
Talarico e Filippo Fab-
bri), Mauro e Max Iguera, Umberto
Masucci, Fabrizio Vettosi, Biliana
Todic e Stefano De Marco, e tanti
altri le sillabe di “Shipping and the
Law” possano continuare a danzare
al loro ritmo dionisiaco ancora per
molti anni». [




DA NOI LA PESATURA E CERTIFICATA

Libna Point

By Migliaccio Logistic Group Srl
Via Vicinale Galeoncello, 35 - 80147 Napoli
Tel. +39 081 25 07 073 - Fax +39 081 25 08 358

CERTIFICATO DI PESATURA
ABCU1234567

Data: 07/11/2016 Ora: 15.07.26
Progressive: 00001

Vettore:

AUTOTRASPORTI SRL

Cliente:

SPEDIZIONI SPL

Contenitore: ABCU1234567 Tara: 2.200
Booking 1 123456

Trattore : DDOOOZE

Rimorchis : CCL11XX

Peso Entrata (1): 24.100 Fg.
Tara 2 13.940 Eg.
Hetto Pesata H 10.160 Eg.

Il responsabile della pesa:

DICHIARAZIONE DI CONFORMITA c €
Numero: NADDB4 del 27/06/2016

A NAPOLI LA STAZIONE DI PESATURA
CERTIFICATA DEI CONTAINERS

Nel pieno rispetto della normativa SOLAS 74 - Decr. 447/16
Servizio gratuito di ricezione telematica del certificato di pesatura

Sede operativa: Via Vicinale Galeoncello, 35 - 80147 Napoli - Interno complesso "Berna Point"

Dal Lunedi al Venerdi 07.00-12.00/13.00-19.00 - Sabato 08.00-12.00 (previa prenotazione)
Contatti: solasvgm@librapoint.com - Tel. 081 2507073 (Vincenzo Formisano)
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" L CONFAINER "

DA QUEST’ANNO | CARICATORI DITUTTOIL MONDO DEVONO DICHIARARE IL:VERIFIED GROSS MASS. LA
NORMA ITALIANA E ANCORA DA PERFEZIONARE:SFPREFERISCE IL{PLU PRATICO “METODQ 2” DI PESATU-
RA E PER ORA IL GROSSO DEL LAVORO LO STANNO FACENDO GLI AUTOTRASPORTATORI
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di Massimiliano Giglio*

in Italia I'emendamento alla Con-

venzione SOLAS sulla salvaguardia
delle vita in mare, introdotto con la
Risoluzione del Comitato Marittimo
di Sicurezza dell’'International Mari-
time Organization (IMO - la nume-
ro 380/94 del 21 novembre 2014),
ed ha imposto per tutti i container
I'indicazione del peso verificato (Ve-
rified gross mass-Vgm) prima di es-
sere caricati a bordo di una nave. Pri-
ma del 2014 la Convenzione SOLAS
prevedeva gia che lo shipper fornis-
se alla compagnia di navigazione la
massa lorda della merce all’interno
del container, assicurandosi che tale
dato fosse veritiero. Nonostante cio
guesta procedura non hai mai avuto
un’effettiva applicazione nella mag-
gior parte delle giurisdizioni, poiché
I''MO non aveva mai fornito dei re-
quisiti per la verifica di tale dato.
Un po' di storia. La sensibilizzazione
riguardo al VGM nasce nel 2007 a
seguito di un cedimento struttura-
le di una nave oceanica. Lincidente
apri un’indagine che rilevo che circa

I I 1° Luglio 2016 & entrato in vigore

il 20 per cento dei pesi reali dei con-
tainer differivano da quelli dichiarati
dagli shipper, per un totale di oltre
300 tonnellate. Successivamente,
nel 2012, 'autorita doganale ucraina
awvio un programma ispettivo du-
rato due settimane, pesando tutti i
contenitori sbarcati nei porti ucraini.
| risultati furono disarmanti: il 56 per
cento dei contenitori aveva un peso
effettivo superiore al peso indicato
nel manifesto di carico del vettore.
Negli anni molteplici sono state le
conseguenze della poca attenzione
prestata alla dichiarazione dei pesi:
lesioni personali, decessi dell'equi-
paggio e dei lavoratori portuali, in-
stabilita e danni alla nave, piani di
stivaggio non corretti, crolli di con-
tainer, senza dimenticare il problema
della sicurezza stradale e ferroviaria.
Questi brevi cenni storici ci servono
per ricordare come il motivo dell’'im-
plementazione della normativa sia
esclusivamente riconducibile alla
salvaguardia dell’incolumita della
comunita.

La norma italiana. Con il decreto
447/2016 del 5 maggio 2016 sono
state dunque approvate e rese ese-

cutive in Italia le linee guida concer-
nenti le procedure applicative per la
determinazione della massa lorda
verificata dei container, I'individua-
zione degli strumenti di pesatura, i
soggetti coinvolti, la documentazio-
ne. La base del decreto ¢ il suo cam-
po di applicazione, ovvero i conteni-
tori trasportati su unita «impiegate
in viaggi internazionali, ad eccezione
dei contenitori imbarcati su navi di
tipo ro/ro, impiegate in brevi viaggi
internazionali, e nel solo caso in cui
glistessisiano trasportati su rotabili».
Entrando nello specifico, & conside-
rato «breve viaggio internazionale»
quello nel corso del quale una nave
non si allontana a piu di 200 miglia
da un porto, o da un luogo ove pas-
seggeri ed equipaggio possano esse-
re messi in salvo, e che non superi le
600 miglia tra I'ultimo porto di scalo
nel paese in cui ha inizio il viaggio e
il porto di destinazione finale. Il se-
condo caposaldo della normativa ¢ il
soggetto responsabile della trasmis-
sione del VGM: lo shipper. L'ema-
nazione del decreto suscito inizial-
mente una serie di interrogazioni da
parte delle associazioni di categoria,



in particolare sul termine “shipper”,
su cui ci si domandava se fosse stato
impropriamente tradotto con il ter-
mine “spedizioniere”. La successiva
circolare 125/2016 ha confermato
definitivamente che il soggetto giu-
ridico sul quale ricade anche l'onere
di ottenere e documentare la VGM &
lo “shipper”, ovvero colui che viene
specificato sulla polizza di carico. Su
di esso grava quindi I'obbligo di co-
municare il VGM entro i tempi stabi-
liti dalle compagnie di navigazione o
daiterminal, anche nel caso di delega
a un suo rappresentante. La norma-
tiva prevede che tale comunicazione
venga fatta a seguito del calcolo del
peso verificato ottenuto attraverso
uno dei seguenti due metodi:

1. Lo shipper, a caricazione conclusa,
pesa il contenitore imballato/chiuso
e sigillato utilizzando strumenti rego-
lamentari - pese omologate secondo
quanto prescrivono i d.lgs. 517/1992
e 22/2007, munite di contrassegno
di verificazione periodica non scadu-
to. Lo shipper puo utilizzare il meto-
do 1 in due modi:

- Chi possiede un bilico all’inter-

no del proprio luogo di carico pesa
I'automezzo in entrata e in uscita.
Quindi alla differenza ottenuta dalla
pesatura dell’automezzo a pieno ca-
rico e il peso dell’automezzo prima
del carico viene aggiunta la tara del
container.

- Chi non possiede un bilico e inca-
rica un soggetto terzo per effettuare
la pesatura in un luogo solitamente
compreso nella tratta tra il luogo
di carico ed il terminal marittimo di
imbarco. In questo caso il mezzo a
pieno carico viene pesato e dal tota-
le viene sottratto il peso del mezzo
indicato a libretto.

2. In questo caso lo shipper deve
effettuare la pesatura dei singoli
colli, di tutto il materiale di rizza-
ggio e imballaggio con strumenti
regolamentari, aggiungendovi la
tara del container.

Per poter utilizzare il metodo 2, lo
shipper deve possedere una certi-
ficazione UNI/EN/ISO 9001 e UNI/
EN/ISO 28000, oppure essere un
operatore economico autorizzato
(AEO). Questo metodo € partico-
larmente vantaggioso per I'indu-

stria che ¢ in grado anticipare la
trasmissione del dato. Standardiz-
zando i processi di caricazione ed
essendo in possesso del peso lor-
do della merce anche giorni pri-
ma della caricazione. Lindustria,
attraverso la sola aggiunta della
tara del container, puo fornire il
VGM senza gravare sull'operati-
vita della comunita marittima e
trasportistica. In entrambi i casi
lo shipper deve produrre una
dichiarazione autointestata in-
dicante il dato VGM espresso in
KGS, provvisto di data, timbro e
firma e indicando in modo leggi-
bile il nome della persona che fir-
ma la dichiarazione. Il dato VGM
dovra essere conservato, da tutte
le parti coinvolte (shipper, nave,
terminalista), fino allo sbarco
a destino del singolo container
e, comunque, per almeno tre
mesi. E facolta del terminalista o,
nel caso di banchine pubbliche,
dell’Autorita portuale e laddove
non istituita, dell’Autorita Marit-
tima, accettare l'ingresso, nelle
aree di propria competenza,

SPEDIZIONI MARITTIME
TERRESTRI E AEREE
OPERAZIONI DOGANALI
IMPORT/EXPORT

Spedizioni di carico completo (FCL) - Spedizioni di carico parziale (LCL)
Consolidazioni - Logistica integrata

Sdoganamento merci -

Palettizzazioni e consolidamento merci -

Servizi door to door

Distribuzione nazionale

Magazzinaggio - Servizi door to door - Servizio FLASH DELIVERY

Trasporto camionistico - Pratiche doganali import/export
Confezionamento capi abbigliamento all’estero

Via Melisurgo, 15 - 80133 Napoli - Tel. 081 5523071 - 081 5520167 - Fax 081 5518127
Cis di Nola Isola 1, Torre 1, 127 - Tel. 081 8268682 - Fax 081 5108597
www.interspedservice.it - mail: info@interspedservice.it
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BOXTech, il database dei container

ontestualmente
all’entrata in vigore
delllemendamento del-

la convenzione SOLAS, e sta-
to lanciato BOXTech -Techni-
cal Characteristics Database,
un database creato dal BIC
contenente i dati relativi alla
caratteristiche tecniche dei
container. Il progetto e stato
portato avanti attraverso una
lunga consultazione con gli
operatori della filiera della lo-
gistica del container coinvolta
nel calcolo e nell’utilizzo del
VGM: vettori, caricatori,

spedizionieri e gli altri in-

termediari, in modo da

creare un sistema che po-

tesse fungere da supporto

operativo, ottimizzando la

gestione e i flussi dei dati. Lo
scopo € quello di consentire a
tutti gli utenti di accedere ad
una vasta fonte di tare di con-
tenitori e alle altre caratteri-
stiche, semplicemente immet-
tendo il numero del container
nel sito web bic-boxtech.org.
Durante [|attuale fase test,
come dichiarato nell’'ultimo
comunicato stampa di Bic, si
contano gia tre milioni di con-
tainer presenti con l'obiettivo
di arrivare ad un volume criti-
co di 20 milioni in un lasso di

tempo ragionevole per rendere
il sistema utile ai soggetti che
desiderano accedere ai dati. La
banca dati & particolarmente
utile per i caricatori che stanno
utilizzando il “Metodo 2”per il
calcolo del VGM, ma rappresen-
ta anche un’importante risorsa
per i vettori e le societa di no-
leggio perché saranno in grado
di fornire automaticamente i
dati della propria flotta. Infatti,
al di la dei vantaggi correlati alla
conformita alla SOLAS, la banca
dati consentira altresi ad impre-

Technical

Characteristics
] Database

se come i terminal, gli operatori
ferroviari e gli autotrasportatori
di migliorare I'efficienza median-
te l'accesso alle caratteristiche
dimensionali del container uti-
lizzando solo il numero operati-
vo, mentre nel caso di incidenti
gli assicuratori e gli ispettori po-
tranno trarre vantaggio dall’ac-
cesso ai dettagli tecnici. Infine,
I'inclusione del numero d’iden-
tificazione del produttore nel-
le caratteristiche tecniche del
container rendera la banca dati
utile nel caso di perdita del con-

N

tenitore, richiesta di risarci-
mento e recupero. Il successo
dell’iniziativa € andato oltre
ogni aspettativa, piu di 500,
tra compagnie di navigazione,
spedizionieri e operatori del
settore, hanno completato la
procedura di accreditamento
al database. Questo successo
sta dimostrando quanto tut-
ti gli addetti al settore stiano
spingendo per avere la pos-
sibilita di rintracciare in un
unico “luogo” tutte caratteri-
stiche tecniche dei containers.
BOXTech non visualizza
né la posizione geografica,
né il proprietario o |'utiliz-
zatore del container e non
interferisce con i dati com-
merciali . L'unico obiettivo
del progetto € quello di resti-
tuire le caratteristiche tecni-
che dei container: numero di
container, tipologia, dimen-
sioni, tara, massa massima
lorda, carico utile massimo,
peso massimo di impilaggio, il
numero ID produttore. Attual-
mente il BOXTech accetta file
caricati direttamente trami-
te il sito web preferibilmente
con interfaccia di programma-
zione (API) e solo i contenitori
ISO che presentano una targa
CSC valida.
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di contenitori sprovvisti di VGM.
Qualora il terminalista intenda
rifiutare i container sprovvisti di
VGM ne dara comunicazione pre-
ventiva alla Capitaneria di porto
ed all'Autorita portuale laddove
presente.

Una riflessione particolare merita
di essere fatta relativamente all’in-
dividuazione degli strumenti rego-
lamentari ammessi per la pesatura
dei container. Il decreto dirigenziale
fa infatti riferimento alle pese omo-
logate in base, alternativamente, al
d.lgs. 517/1992 e al d.lgs. 22/2007
e al R.D. 226/1902. Secondo le ri-
chiamate normative, gli strumenti di
pesatura ammessi sono solo le pese
a raso per i automezzi e vagoni, con
I'esclusione degli strumenti di pe-
satura dinamica come ad esempio
quelli montati sui carrelli, i cosiddetti
reachstacker e le gru portuali o tran-
stainer.

Il ministero dei Trasporti ha previ-
sto un periodo transitorio fino al 30
giugno 2017 per l'applicazione della
normativa SOLAS, nella quale é pre-
vista, in caso di controlli e verifiche

dopo la pesatura, una tolleranza per
ciascun container pari al 3 per cento
del VGM., ma che non sia superio-
re a 500 kgs. E necessario ricordare
che non vi ¢ alcun obbligo giuridico
per il vettore o per il terminalista di
confermare la ricezione del VGM co-
municato dallo shipper e non vi ¢, al-
tresi, alcun obbligo di comunicare la
VGM all’'autorita marittima se non su
esplicita richiesta della stessa all’atto
di controlli e verifiche.

Il lavoro extra degli autotrasporta-
tori. L'iniziale concetto “No VGM no
Entry” deciso dalla comunita por-
tuale alla fine non ha funzionato in
maniera equiparata. In diverse realta
portuali la fattiva collaborazione tra
Autorita portuale, terminal e autotra-
sportatori ammortizza le criticita del
sistema evitando congestionamenti.
Al momento gli autotrasportatori
sono probabilmente la categoria che
sta subendo maggiormente questa
direttiva. Dal punto di vista operati-
vo, infatti, le soste al gate in attesa
del dato VGM si sono tramutate in
sosta forzata a causa dell’'esaurimen-
to delle ore di guida del trasportato-

re, perdendo cosi il lavoro del giorno
seguente. In molti casi gli autotra-
sportatori hanno iniziato a comuni-
care il peso del container pieno (non
considerato ancora VGM) attraverso
le piattaforme informatiche portuali
per avere “green light” al gate. Que-
sto fatto mostra come la categoria
stia supplendo ad un’attivita che non
gli compete, sostenendo dei costi
che stanno producendo perdite del
10 per cento, come riferisce Giusep-
pe Tagnochetti, coordinatore ligure
di Trasporto Unito. Nonostante vi
sia l'opportunita di utilizzare pese
certificate in prossimita di tutti i por-
ti italiani, I'imbarco del contenito-
re rimane comunque vincolato alla
trasmissione del VGM ufficiale da
parte dello shipper e ai suoi tempi
operativi. E quindi necessario che il
sistema metta nelle condizioni i vari
operatori coinvolti in questa filiera di
occuparsi esclusivamente della pro-
pria attivita senza subire o far subire
ritardi e inefficienze burocratiche. ®

*Council of international shipping consul-
tants - Rappresentante di B.1.C in Italia.

+ Trasporti marittimi in containers = Trasporti terrestri in containers e convenzionale
+ Special equipments * Svuotamento / riempimento containers
» Magazzinaggio / rizzaggio in porto * Operazioni doganali import/export
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a cura di Paolo Bosso
e Renato Imbruglia

La maggior parte delle compagnie ar-
matoriali sono in debito, un po' come
le squadre di calcio (tranne il Napoli).
E pil sono grandi piu e difficile farle
fallire, perché con esse cadrebbe un
intero pezzo di economia. Si tratta di
navi, tante e grandi navi, quelle che
trasportano “l'enorme raccolta di
merci” (K. Marx) che fa I'economia
mondiale.

Too big to fail & un'espressione en-
trata nel linguaggio comune dopo la
crisi del 2008, riferita alla necessita
di un intervento statale nel salvatag-
gio degli istituti di credito in difficol-
ta, proprio quello che la Corea del
Sud non ha fatto con Hanjin Ship-
ping, lasciandola fallire. Hanjin ¢ sta-
to uno dei pochi armatori del mondo
con una sola banca di riferimento,
la statale Korea Development Bank,
che nel momento in cui ha deciso di
chiudere i rubinetti, negandogli un ri-
finanziamento da oltre 300 milioni di
dollari, ne ha stabilito la condanna. Si
e scritto molto sulla crisi del colosso
sudcoreano, un “armatore di Stato”
strettamente legato a un altro colos-
so del paese asiatico, la Hyundai He-
avy Industries che costruisce di tutto,
dalle navi di ultima generazione pas-
sando per escavatori, power plant e
moduli fotovoltaici.

La Corea del Sud & uno dei principali
produttori mondiali di auto, macchi-
nari, elettronica e prodotti di consu-
mo. Con la crisi del “suo” armatore
sta perdendo molti punti in espor-
tazione. Col senno di poi, chissa che
il governo non si sia pentito di aver
lasciato fallire uno dei suoi piu im-
portanti poli industriali. Oppure, al
contrario, che non si poteva fare al-
trimenti.

Resta da capire se un futuro senza le
navi di Hanjin potra stabilizzare un
po' il mercato o contribuira a farlo
correre sul filo del rasoio con noli e
offerta di stiva sproporzionati rispet-
to alle possibilita reali.

Febbraio 2015 - Risultato operativo in crescita nel 2014

Per la prima volta dal 2010, performance operativa di segno positivo: 82,1 mi-
liardi di won (74,9 milioni di dollari) rispetto al risultato operativo negativo di
412,3 miliardi di won nel 2013

Agosto 2015 - Crescono i volumi nel primo semestre

Utile netto di 127,2 miliardi di won su ricavi per 4.134,1 miliardi rispetto ad
una perdita netta di meno 424,2 miliardi di won nella prima meta del 2014. La
societa armatoriale sudcoreana prevede per i prossimi mesi una crescita dei
traffici transpacifici

Febbraio 2016 - Hanjin Shipping, 2015 in attivo

Utile netto di sei milioni di dollari dopo la perdita di 396 milioni del 2014. ||
risultato operativo e stato di 41 milioni di dollari (26 milioni nel 2014). In calo i
ricavi nel settore container

23 marzo 2016 - Hanjin lancia il «fast service» Asia-Mediterraneo

Servizio “HPM” con 15 navi da 10mila, tutte di proprieta di Hanjin

31 marzo 2016 - Hanjin vende ['ufficio di Londra per 57 milioni di dollari

Per far fronte ad una carenza di liquidita e a un debito elevato

6 aprile 2016 - Salerno, a maggio parte servizio Hanjin

Toccate a Busan, Kwangyan, Ningbo, Yantian, Shanghai, Singapore, Hava Sheva,
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FINO ALLANNO SCORSO
ERA UN ARMATORE CON |
CONTI RELATIVAMENTE IN
ORDINE. POI'IL CRACK.

RIPERCORRIAMO LE TAPPE
CHE DAL BILANCIO POSITI-
VO DEL 2014 HANNO POR-

Mundra, Port Qasim, Khor Fakkan, Jeddah.

Maggio 2016 - Ristrutturazione da 356 milioni

Al via piano di liquidita. Circa 150 milioni proverranno dalle attivita ter-
minalistiche, incluso il rifinanziamento di Hanjin Pacific Corporation. Circa
120 milioni dalla liquidazione di H-Line Shipping, dalla flotta bulk e dai di-
ritti di licenza dei marchi della societa. Infine, 90 milioni dagli immobili.
Giugno 2016 - Hyundai+Hanjin, governo Corea valuta la fusione

L'ipotesi di fusione tra le due compagnie € nell'aria da novembre scorso,
quando il governo della Corea del Sud dichiarava che il Paese non ha biso-
gno di due vettori che si sovrappongono.

Agosto 2016 - Verso I'amministrazione controllata

La principale banca creditrice della societa, la statale Korea Development
Bank, ha negato il suo sostegno all'armatore coreano

Settembre 2016 - Il giovedi nero di Hanjin

A fronte della proposta di un'iniezione di capitale pari a 357,7 milioni di
dollari da parte del maggiore azionista, la Korean Air Lines, i creditori ne
chiedono perlomeno 536,6 milioni. A nulla sono serviti i tagli dei noli, su
cui alcuni operatori avevano gia espresso contrarieta. E non appare suffi-
ciente neanche il piano concordato a maggio per una ristrutturazione da

oltre 300 milioni di dollari. Hanjin ha
un'esposizione creditizia di 590,3 mi-
lioni, mentre l'indebitamento netto
ammonta a poco piu di 5,4 miliardi.
3 settembre 2016 — Governo italiano
prepara norma anti-sequestro

Un pacchetto di norme per non ve-
dere pil navi e merce sequestrati per
insolvenza. Si cerca di far ripartire un
pezzo di import/export italiano rima-
sto bloccato

12 settembre 2016 - Sono venti le
navi Hanjin operative

Su un totale di 97 navi, la maggior
parte sono ferme fuori i porti in at-
tesa di istruzioni, visto che movi-
mentare il carico a bordo significa
movimentare merce ad alto rischio
di insolvenza

12 settembre - Maersk Line annun-
ciaTP1

In risposta al «cambiamento del
mercato» (ciog, principalmente, alla
crisi di Hanjin Shipping), Maersk Line
annuncia l'introduzione di un nuovo
servizio tra I'Asia e la costa occiden-
tale degli Stati Uniti

15 settembre 2016 - Hanjin vende
navi e liquida agenzie

Hanjin Italy in liquidazione a Genova,
Napoli e Milano. L'armatore vende
quattro navi, due portarinfuse e due
portacontainer per un totale di circa
80 milioni di dollari

5 ottobre 2016 - Niente Genova per
le navi Hanjin

Gli armatori delle navi Hanjin Tabul
e Hanjin Italy noleggiate ad Hanjin,
contraddicendo la compagnia, han-
no ordinato di toccare solo Valencia
ritenendo di correre minori rischi di
sequestro

18 ottobre 2016 - Fedespedi soddi-
sfatta per lo sbarco a Genova
Soddisfazione per lo sbarco presso
il terminal Sech di Genova dei circa
3mila container di merce destinata
all'ltalia trasportati dalla Hanjin Italy
25 ottobre 2016 - Hanjin chiude al-
cune filiali europee

Si tratta di Hanjin Shipping Europe
GmbH & Co. KG, Hanjin Shipping
Hungary Transportation Ltd Hanjin
Shipping Poland Sp. Zoo. e Hanjin
Spain S.A. ®
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FINCANTIERI

SCOMMESSA VINTA

ALLINDOMANI DELLA “SELEZIONE NATURALE” OPERATA DALLA CRISI, FINCANTIERI EMERGE COME
LEADER INCONTRASTATO NELLA COSTRUZIONE DELLE NAVI DA CROCIERA. LA CHIAVE E STATA IN-
VESTIRE NEL COMPARTO IN TEMPI NON SOSPETTI

| comparto delle navi da crociera

sta attraversando una fase par-

ticolarmente favorevole: dalle 9
navi ordinate nel 2013 si & passa-
ti alle 16 del 2014. Nel 2015 sono
stati finalizzati accordi commerciali
per 19 navi pari a circa 66.700 letti
bassi (LB). Tra gennaio e settembre
2016 sono stati perfezionati ordini
per 18 navi (circa 29mila LB). Con-
teggiando anche le lettere di inten-
ti ed i memorandum of understan-
ding sottoscritti nel corso dell'anno,
il valore sale a 28 navi per un totale
di 71.300 LB.
I mercato navalmeccanico delle
crociere gongola e Fincantieri pri-
meggia in Europa. | dati sul lungo
periodo parlando chiaro: dal 1990
ad oggi sono state costruite 227
navi da crociera di stazza lorda su-
periore a 10mila tonnellate, cor-
rispondenti ad un'offerta di circa
463mila LB, ovvero la quasi totalita
della capacita del settore, visto che
le poche unita varate prima di allora
e ad oggi ancora operative ammon-
tano appena al 5,7 per cento del-
la capacita crocieristica. Di queste
227 navi, ben 75 sono state realiz-
zate da Fincantieri, che si connota

come il principale costruttore al mon-
do. La mossa vincente é stata quella
di gestire il periodo di crisi attraverso
una ristrutturazione che ha puntato
in particolare allo sviluppo di piatta-
forme “cruise” di nuova generazione,
con una spesa di risorse proprie di
oltre 200 milioni di euro negli ultimi
tre anni. Una scommessa vinta vista
I'eccezionale crescita della domanda
concretizzatasi a partire dal 2014.
Dal 1990 ad oggi alcuni produttori
sono scomparsi, come i cantieri fin-
landesi di Rauma ed Helsinki. Cosi la
realizzazione di cruiser resta appan-
naggio di poche eccellenze europee:
Fincantieri, la societa tedesca Me-
yer Werft, che oggi controlla anche
il cantiere finlandese di Turku, e la
societa franco-coreana STX France,
attualmente in vendita. Ne deriva un
portafoglio ordini ai suoi massimi sto-
rici con navi in consegna che si esten-
dono ben oltre il 2020, traducendo il
tutto in un carico di lavoro superiore
ai cinque anni.

In particolare, gli ultimi anni sono
stati caratterizzati da una significativa
crescita della domanda riconducibile
sia a una generica ripresa del settore
ma in particolare all'apertura di nuo-

Vi mercati crocieristici, soprattutto
Cina e Australia, con enormi poten-
zialita di sviluppo. | principali grup-
pi armatoriali investono in nuove
unita, sia per rinnovare le navi de-
stinate ai mercati tradizionali che
per acquisire nuovi passeggeri nei
mercati del Far East, mentre nuovi
gruppi armatoriali aggrediscono in
modo selettivo specifici segmenti
emergenti di mercato, proponendo
ulteriori forme di segmentazione.
Ne sono un esempio Viking Oce-
an Cruises, “destination oriented”
con una clientela di eta medio-alta;
Virgin Voyages, brand del gruppo
Virgin e nuovo operatore del com-
parto crocieristico, per un pubbli-
co piu giovane, di elevata scolarita
e buona disponibilita economica.
Allo stesso tempo altri operatori af-
fermati, ma con navi ormai datate,
hanno deciso di procedere al rinno-
vo delle flotte, come la britannica
Saga e la nipponica Crystal Cruises
(controllata da Genting Hongkong,
proprietaria anche di Star Cruises e
Dream Cruises). A tal fine, il gruppo
Genting ha acquisito i cantieri tede-
schi Lloyd Werft e Nordic Yards, ri-
denominato MV Werften, per desti-



NEL 2020 LOCEANIA DOVREBBE OSPITARE DUE MILIONI DI PASSEGGERI. MA IL
GIGANTE ASIATICO RAGGIUNGERA QUESTO TRAGUARDO MOLTO PRIMA CRE-
SCENDO A RITMI IMPRESSIONANTI

In linea con I'andamento positivo del settore turistico e a fronte di
una penetrazione ancora marginale ma crescente sul mercato globale
del turismo, il comparto delle crociere conserva un potenziale molto
elevato ed e previsto in espansione, soprattutto alla luce dello svilup-
po accelerato di alcuni mercati emergenti:

Australia il numero dei passeggeri ha raggiunto nel 2014 un milione,
valore che era atteso per il 2020. Il target al 2020 é stato quindi in-
nalzato a 2 milioni dalla Cruise Lines International Association (Clia)
Australia

Cina il numero dei passeggeri cinesi si € attestato a un milione nel
2015 e grazie alle nuove navi dislocate nell’area potrebbe raggiunge-
re i 2,3 milioni gia nel 2017, superando largamente le iniziali attese di
crescita. Tale traguardo trasformerebbe la Cina nel secondo mercato
al mondo in termini di paese di provenienza dei crocieristi. Lo svilup-
po del mercato proseguirebbe con il conseguimento di 4,5 milioni di
passeggeri nel 2020 fino a 8/10 milioni nel 2030, confermando una
crescita annua a due cifre, con un range tra il 15 e il 17 per cento.
Per aggredire questo mercato, Fincantieri ha siglato un accordo con
China Shipbuilding State Corporation (Cssc), il principale gruppo can-
tieristico statale cinese con un fatturato di oltre 30 miliardi di dollari
e 12 cantieri, per la costituzione di una joint venture dedicata alla
costruzione delle prime nuove navi da crociera che saranno realizzate
in Cina per il mercato cinese. Fincantieri si occupera delle attivita di
ingegneria, del project management e della gestione della catena dei
fornitori. La costituzione della jv,
e quindi I'ingresso nel mercato
cinese, consentira a Fincantieri
di presidiare come first mover lo
sviluppo di un mercato strategi-
co e ad alto potenziale, evitando
al contempo che i suoi compe-
titor europei acquisiscano una
posizione di rilievo nello stesso
mercato. PY

FINCANTIERI

narli al piano di rinnovo della flotta
delle societa controllate a fronte
dell’indisponibilita di slot presso i
cantieri europei specializzati.

Fincantieri, un po' di storia. I
gruppo cantieristico in oltre 230
anni di storia della marineria ha
costruito pit di 7mila navi. Con
quasi 19mila dipendenti, di cui ol-
tre 7,800 in Italia, 20 stabilimenti
in 4 continenti, Fincantieri & oggi
il principale costruttore navale
occidentale. Ha una dimensio-
ne globale testimoniata dal peso
dell’'export pari all’85 per cento dei
suoi ricavi. Nel 2015 ha registrato
ricavi per circa 4,2 miliardi di euro
(di cui circa il 95 per cento circa ri-
conducibile alle produzioni di navi
da crociera, militari ed offshore).
Al 30 settembre 2016 il carico di
lavoro si attesta sulla cifra record
di 21,8 miliardi, includendo 2,8
miliardi di soft backlog, pari a circa
5,2 anni di lavoro se rapportati ai
ricavi del 2015, con consegne che
si estendono oltre il 2020. | primi
nove mesi del 2016 hanno regi-
strato una serie di successi molto
rilevanti che insieme ai risultati
gestionali ed economici conseguiti
consentono al gruppo guidato da
Giuseppe Bono di confermare in
pieno gli obiettivi del piano indu-
striale. Oltre a raggiungere livelli
record di carico di lavoro grazie a
storici traguardi commerciali come
il contratto siglato con il ministero
della Difesa del Qatar del valore di
quasi 4 miliardi di euro per la for-
nitura di 7 navi di supericie e dei
relativi servizi di supporto da svol-
gersi in loco, Fincantieri ha gettato
le basi per I'ingresso in un mercato
dall’'enorme potenziale come quel-
lo crocieristico cinese. Le navi di
prossima costruzione nei suoi can-
tieri fanno capo a 13 diversi brand:
9 unita per Carnival, 2 per Msc
Crociere, una per Regent Cruises,
una per Silversea Cruises, 4 per Vi-
king Cruises, 3 per Virgin Voyages.
A queste si aggiungono le 2 unita
per Hapag Lloyd Cruises e le 4 per
Ponant Cruises, che verranno co-
struite dalla controllata norvegese
Vard. ()
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QUELLI CHE NON CE L'HANNO FATTA

STX FINLAND, IL CANTIERE DI RAUMA, QUELLO DI HELSINKI. STABILIMENTI SCOMPARSI O RIDIMEN-
SIONATI. FINCANTIERI INVECE, DIVERSIFICANDO LATTIVITA, SI E DIFESA EGREGIAMENTE

Il momento di picco che il mer-
cato crocieristico sta vivendo e
stato preceduto da una profon-
da crisi di tutto il settore cantie-
ristico, che negli anni piu pesanti
(2008-2011) ha registrato in Eu-
ropa la perdita di 50mila posti
di lavoro, circa un terzo dell’oc-
cupazione diretta nel comparto,
senza contare quindi lo stesso
effetto nell’indotto, fortemente
impoverito dalla crisi economi-
co finanziaria globale.

Il gruppo STX Finland, a fronte
dello stato di fallimento della
controllante coreana STX si e
praticamente disciolto. Il can-
tiere di Rauma é stato chiuso e
riattivato solo di recente ma per
dedicarlo ad attivita di ripara-
zione e costruzione di traghetti.
Quello di Helsinki (prima dedi-
cato alla produzione di navi da
crociera) e stato acquisito nel
2010 dal gruppo russo United
Shipbuilding Corporation e de-
dicato alla costruzione di unita a
tecnologia artica. Lultimo can-
tiere del gruppo a trovare una
sua collocazione e stato quello
di Turku, acquisito nel 2014 dal
gruppo tedesco Meyer Werft.
L'operazione si & conclusa con
successo grazie al coinvolgimen-
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to del governo finlandese che ha
acquisito inizialmente un 30 per
cento del capitale per poi cederlo
ad aprile 2015 a Meyer che oggi
detiene cosi la totalita delle azio-
ni. L'altro concorrente europeo nel
comparto delle navi da crociere
STX France che continua ad essere
supportato dallo Stato con un ter-
zo delle quote attraverso il Fondo
strategico d'investimento. Lopera-
tore francese ha avviato iniziative
di diversificazione verso il business
delle energie rinnovabili, nonché
sta avviando programmi di inve-
stimento per potenziare I'impian-
tistica dedicata al business delle
navi da crociera. Come noto STX
France & in vendita a seguito del
fallimento del gruppo di controllo
coreano STX e un ruolo di consoli-
datore potrebbe giocarlo proprio
Fincantieri che ha manifestato in-
teresse per il sito sull’Atlantico. Re-
centemente la societa giapponese
Mitsubishi ha annunciato ufficial-
mente la decisione di abbando-
nare il business delle costruzione
di navi da crociera a seguito delle
ingenti perdite e ritardi cumulati
sulla costruzione delle due navi
ordinate da Aida Cruises (gruppo
Carnival) nel 2011. Il cantiere nip-
ponico ha consegnato una prima
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spedizioni internazionali - agenzia marittima
international forwarding and ship's agents
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unita a marzo di quest'anno con
un ritardo di un anno e stima
perdite complessive sul contrat-
to dell’'ordine dei 2,3 miliardi di
dollari.

Fincantieri € riuscita a difendere
la sua posizione grazie alla poli-
tica di diversificazione adottata
e a un piano di riorganizzazione
che ha ridotto del 20 per cento
la forza lavoro in ltalia, senza la
chiusura di nessuno degli otto
stabilimenti e senza nemmeno
un licenziamento, adeguando la
capacita produttiva alla minore
domanda del mercato.
Terminata la fase di razionaliz-
zazione, oggi il gruppo naval-
meccanico italiano & uno dei
pil importanti complessi can-
tieristici al mondo e il primo per
diversificazione e innovazione.
E leader nella progettazione e
costruzione di navi da crociera e
operatore di riferimento in tutti
i settori della navalmeccanica ad
alta tecnologia, dalle navi milita-
ri all'offshore, dalle navi speciali
e traghetti a elevata complessita
ai mega-yacht, nonché nelle ri-
parazioni, trasformazioni navali,
produzione di sistemi e compo-
nenti e nell’'offerta di servizi post
vendita. P

@

80133 napoli, italy - 19, via a. depretis - tel. +39 081 5518624 ra - fax +39 081 5518294
website: www.decrescenzosrl.com - e-mail: operativo@decrescenzosrl.com
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MOLO SAN VINCENZO

DOPO DECENNI DI ABBAN-
DONO E ANNI DI VETI, IL
MOLO BORBONICO DEL

SAN VINCENZO DI NAPOLI
MOLTIPLICA SEMPRE PIU
LE OCCASIONI DI APERTU-
RA AL PUBBLICO. EVENTI
CULTURALI IN RADICE, OR-
MEGGIO A LEVANTE E PAS-
SEGGIATA A PONENTE: IL
SOGNO DIVENTA REALTA?

di Massimo Clemente*

sti ultimi anni & diventato un

caso di studio internazionale
dopo esser stato per tanto tem-
po un esempio negativo di ri-
sorsa inutilizzata, spreco di soldi
pubblici, conflitti tra istituzioni,
contrapposizione tra pubblico e
privato e oggetto di dispute tra
privati. Periodicamente, proget-
tisti e imprenditori proponevano
la loro ricetta che, puntualmente,
si poneva in contrapposizione a
tutto e tutti ricevendo in cambio
opposizioni, blocchi e veti. Negli
ultimi tempi qualcosa € cambiato
e il molo San Vincenzo si sta con-
figurando come un laboratorio
vincente di urbanistica collabo-
rativa, applicazione sperimentale
di studi interdisciplinari che uni-
scono urban design, community
psychology, marketing territoriale
e place branding.
Quello che & accaduto -straordi-
nariamente normale- si pud cosi
sintetizzare: parti di citta, porzioni
di comunita urbana solitamente
separate, hanno iniziato a cono-
scersi e a dialogare per raggiunge-
re obiettivi di comune interesse.
Urbanistica collaborativa. Per ur-
banistica collaborativa s'intende
il governo delle trasformazioni
urbane non calato dall'alto attra-

II molo San Vincenzo in que-
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verso piani e programmi dirigistici
imposti al territorio, ma nemme-
no la populistica partecipazione
dal basso. La possibile alternativa
-sperimentata nei paesi anglosas-
soni che hanno una grande tradi-
zione e scuola di planning anche
se in differenti scenari- & nella
formazione di tavoli collaborativi
attorno a cui si pongono con pari
dignita tutti i soggetti interessa-
ti alle trasformazioni urbane. |
porti e le aree costiere, in questo
senso, costituiscono un laborato-
rio ideale per la sperimentazione
perché luogo di confine tra i due
elementi naturali acqua e terra e
tra i diversi approcci dell'econo-
mia del mare e di quella della citta
metropolitana, con il porto che &
il punto di snodo per la logistica
e, quindi, per il sistema produttivo
del territorio.

Com'e fatto. Il molo San Vincen-
zo & sostanzialmente diviso in due
parti di cui la prima ¢ la prosecu-
zione della citta verso il mare, con
strade piazze, edifici, mentre la
seconda parte, il molo vero e pro-
prio, si allunga nel mare proteg-
gendo il porto verso i quadranti
sud-occidentali. La parte iniziale &
occupata della base logistica della
Marina militare che ha alternato
momenti di apertura -facendo

addirittura ipotizzare la totale di-
sponibilita della base per diversi
usi- a momenti di rigida chiusura,
durante i quali comunque era-
no consentite visite o specifiche
iniziative seppur occasionali. At-
tualmente, la base ospita anche
alcune attivita non militari come
la scuola vela Mascalzone Latino,
i nuovi spazi della Lega Navale
Italiana, la sede del Rotary Di-
stretto 2100, I'associazione Life e
il progetto Scugnizzi a vela, per il
restauro delle vele d'epoca come
forma di riabilitazione sociale.
Dall'eliporto in poi - grande piat-
taforma circolare sopraelevata su
pilastri obliqui incrociati di gran-
de suggestione - il molo ¢ di pro-
prieta e competenza dell'Autorita
portuale di Napoli, istituzione che
viene da quasi quattro anni di
commissariamento e altrettanti di
leadership debole. Questa parte
del molo é alquanto abbandonata
e per essere utilizzata necessite-
rebbe di lavori di manutenzione
straordinaria ma le potenzialita
sono evidenti.

La svolta. Nel 2012, durante I'or-
ganizzazione del primo convegno
del CNR “Il Mare e la Citta”, Fede-
rico Garolla di Bard e Giovanni Sa-
voldelli Pedrocchi mi segnalarono
il molo San Vincenzo e la battaglia



che Umberto Masucci con il Pro-
peller Club Port of Naples portava
avanti da anni per restituirlo alla
sua funzione portuale e non solo.
Il nostro gruppo di ricerca sulle
citta di mare (CNR-Universita Fe-
derico ll), affiancando i Propellers,
adotto il molo San Vincenzo come
caso studio emblematico e para-
digmatico a cui applicare gli studi
sui processi di rigenerazione urba-
na attraverso i processi collabora-
tivi, portati avanti dal gruppo di ri-
cerca interdisciplinare di architetti
e psicologi di comunita con Cateri-
na Arcidiacono, Eleonora Giovene
di Girasole, Fortuna Procentese e
tanti altri. Da allora, si sono suc-
ceduti numerosi convegni, wor-
kshop di progettazione, visite via
mare, tavole rotonde, mostre e
spettacoli, occasioni utilizzate per
mediare le posizioni e far intera-
gire tutti gli stakeholders, decision
makers, associazioni e comuni
cittadini. L'Aniai Campania, con il
presidente Alessandro Castagna-
ro e tutti i soci ingegneri e archi-
tetti, si € unito al Propeller Club
Port of Naples e al cluster maritti-
mo nella battaglia per il molo San
Vincenzo, dando vita ai Friends
of Molo San Vincenzo (facebook.
com/groups/954992661198228)
e alzando il target: non solo re-

cuperare la naturale funzione
portuale di attracco di navi e me-
gayacht -come d'altro canto pre-
visto dal piano regolatore del por-
to- ma diventare una passeggiata
sul mare, prosecuzione della citta
che si spinge nel golfo per oltre
due chilometri offrendo una vista
spettacolare e unica di Napoli dal
mare, una Tavola Strozzi contem-
poranea e vivente.

In questo salto di obiettivo e stata
determinante l'interdisciplinarita
del gruppo di ricerca che, attra-
verso indagini mirate e interviste
strutturate, ha consentito di ap-
profondire le ambizioni dei diver-
si gruppi e individuare le aree di
sovrapposizione degli interessi su
cui costruire visioni, strategie e
progetti comuni.

Il terzo workshop internazionale
Cities from the Sea ha proposto la
connessione del molo San Vincen-
zo con il lungomare di Santa Lucia
e il Borgo Marinaro, presentando
le proposte di giovani progettisti,
psicologi di comunita e studiosi
di marketing territoriale, conflui-
ti a Napoli da tutto il mondo, alle
autorita competenti, di terra e di
mare.

La rotta da fare & lunga ma siamo
in una fase positiva di apertura da
parte della Marina Militare, di-

MOLO SAN VINCENZO

sponibile da subito a consentire
il passaggio attraverso la base mi-
litare per raggiungere gli spazi di
pertinenza dell'Autorita portuale.
Tre funzioni per San Vincenzo. La
prospettiva & quella di uno scena-
rio con tre funzioni compatibili. La
prima in radice, dove avremmo
la base della Marina militare che
renderebbe disponibili alcuni spa-
zi per usi compatibili come eventi
convegni, mostre, visite guidate,
attivita sportive, spettacoli, non-
ché il passaggio verso le altre
parti del molo. Poi ci sarebbe il
molo lato porto, restituito alla sua
funzione di attracco per navi da
crociera e mega-yacht, ipotizzan-
do anche il posizionamento degli
aliscafi e altri collegamenti per le
diverse localita del golfo e della
costa metropolitana. In tal modo
si alleggerirebbe il Beverello che
potrebbe meglio integrarsi diven-
tando uno spazio pubblico sull'ac-
gua, con l'attracco di navi storiche
da visitare come il Palinuro o il
Vespucci, prima fattibile tappa del
museo del mare che non dovra
limitarsi all'edificio dei Magazzini
generali ma svilupparsi sul terri-
torio secondo il modello dell'eco-
museo o museo diffuso. Infine,
terza funzione, la proposta pil
desiderata da tutta la comunita
urbana: una passeggiata sul mare
sul lato occidentale del molo, sen-
za disturbare la funzione portua-
le, come prolungamento del wa-
terfront che parte da Mergellina
tocca il Castel dell'Ovo e prosegue
proprio sul Molo San Vincenzo
nel mare, perché il mare torni
ad essere parte viva e integran-
te della citta. Quest'ultima parte,
la passeggiata pubblica sul mare
come bene comune, potrebbe
essere adottata e gestita proprio
dai Friends of Molo San Vincenzo,
con modalita innovative di colla-
borazione tra i cittadini e le istitu-
zioni pubbliche gia sperimentate
con successo anche a Napoli ma
finora mai sul waterfront. ®

*dirigente di ricerca CNR IRISS
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ph: Ernesto Goglia

GIUNTA ALL;
GNISTICLTRAD

di Luciano Bosso

Nonostante si & solo alla seconda
edizione la Naples Shipping Week
puo essere considerata una delle
maggiori manifestazioni del settore
porti e logistica piu importanti del
Mediterraneo. Napoli capitale del-
lo shipping, un ruolo che divide pa-
riteticamente con Genova. Infatti,
I'edizione e biennale: negli anni di-
spari nel capoluogo ligure, nei pari
nella citta di Partenope.

«Tra i motivi del successo dell'even-
to napoletano -spiega Umberto
Masucci, presidente nazionale e
locale del Propeller Club- la prepa-
razione adeguata con protagonisti
sia il Propeller, in rappresentanza di
tutto il cluster del mare napoletano

EVENTI

Naples Shipping Week,
un successo di squudru

ARSITRA GLI EVENTI CONVE-

MO SI DA APPUNTAMENTO A NAPOLI

sia ClickUtility che ha un'esperienza
consolidata nell'organizzazione di
eventi e manifestazioni del settore
marittimo-portuale-logistico. Ma
I'aspetto veramente decisivo -mi
preme sottolineare- & stato quello
di aver coinvolti gli attori del cluster
sia pubblico sia privato. Ricordo le
riunioni preparatorie iniziate un
anno prima dell'evento che hanno
visto un tavolo composto in media
da 50 persone che hanno “remato”
tutte nella stessa direzione. Un la-
voro di squadra sentito, appassio-
nato a tratti anche affascinante».

E se la squadra ha funzionato a do-
vere i risultati non sono mancati. |
numeri sono grandi e molto grati-
ficanti se si pensa che si riferisco-
no ad un evento molto settoriale.

In due edizioni (quelle del 2014 e
del 2016) sono stati registrati oltre
6.500 ospiti, fino a 50 le nazioni rap-
presentate per un totale di ben 82
eventi e 41 conferenze a cui si sono
alternati circa 400 relatori. «La Na-
ples Shipping Week -sottolinea Car-
lo Silva, Presidente di ClickutilityTe-
am- nasce dal felice incontro tra un
organizzatore genovese di eventi
B2B e la splendida squadra del Pro-
peller. Napoli ci € sembrata subito
la citta adatta ad accogliere, ad anni
alterni, il forum Port&ShippingTech,
I'appuntamento internazionale de-
dicato alla logistica, allo shipping e,
pil in generale, allo sviluppo del si-
stema logistico-portuale, diventato
main conference della Genoa Ship-
ping Week, evento a carattere iy

Mario d’Angiolo & C srl
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biennale».

«Quello che Naples Shipping Week
lascia sul territorio va valutato sia
in termini economici sia d'imma-
gine», sottolinea Masucci. «Nel
secondo caso, tra l'altro, abbia-
mo avuto espressamente a Napoli
-conferma il presidente Propeller-
I'Amerigo Vespucci, la nave scuola
orgoglio della nostra Marina Mili-
tare, visitata da quasi 23mila per-
sone. Inoltre, la prestigiosa banda
della Marina Militare si & esibita
nel corso della serata di
gala in piazza del Plebi-
scito. Le Capitanerie di
porto si sono riunite a
Napoli con la partecipa-
zione di delegati prove-
nienti da 25 nazioni di
4 continenti. Il ministro
alle Infrastrutture Delrio
ha partecipato ai lavori
conclusivi a testimo-
nianza dell'importanza
dell'evento organizzato
da un cluster che ha la-
vorato unitariamente. E
per guanto riguarda il
risultato economico -os-
serva Masucci- un solo dato. Tutti
gli alberghi centrali erano pieni ed
in alcuni casi & stato problematico
trovare alloggio nelle vicinanze del-
la manifestazione».

Due gli eventi “clou” ed entrambi
riferibili alle giornate conclusive. Le
cene digala hanno trovato spazioin
due luoghi che, oltre ad essere sim-
bolo della citta di Napoli, sono, per
la loro bellezza e storia, suggestivi
ambiti di accoglienza di prestigio-
si eventi: Castel dell'Ovo e Palazzo

Reale. | convegni, le mostre hanno,
invece, coinvolto oltre il porto di
Napoli, la Stazione marittima, I'Ac-
quario, il Maschio Angioino, I'Uni-
versita Parthenope, lo Yacht Club
Savoia. Ed ancora, il Molo San Vin-
cenzo, la Stazione Zoologica Anton
Dohrn, Villa Doria D'Angri.

«E' stato veramente un crescendo
-commenta con soddisfazione Ma-
succi- tra l'altro, ad alcune eccel-
lenze campane abbiamo dato una
forte spinta ai loro prodotti che,

sebbene conosciuti, sono stati mol-
to apprezzati sopratutto dagli ospiti
stranieri. Tra queste, i vini di Feudi
San Gregorio, le pizze di Enzo Coc-
cia (Pizza La Notizia) le mozzarelle
ed i latticini di Mimmo del Casola-
re».

«La Naples Shipping Week -ha avu-
to modo di osservare il comandan-
te Giuseppe D’Amato, presidente
della rassegna napoletana- gra-
tifica l'orgoglio partenopeo dello
shipping, storicamente insediato

nel nostro territorio, e riconferma
I'importanza di Napoli». Partendo
da queste considerazioni & possibi-
le immaginare che una manifesta-
zione di successo come la Naples
Shipping Week possa essere da
traino ad altri importanti eventi di
altri settori?

«Stiamo gia scaldando i motori per
la terza edizione di Napoli -rispon-
de Umberto Masucci- nella quale
vorremo testimoniare i progressi
del porto di Napoli finalmente con
una governance stabile e
duratura. Ma c'é di piu:
credo che abbiamo di-
mostrato in due edizioni
che la citta non e solo
folklore ma anche capa-
cita organizzativa quan-
do un settore fa squadra.
Penso quindi che anche
in altri comparti econo-
mici si possano organiz-
zare manifestazioni ana-
loghe. Penso, dunque,
al settore dello yachting
dove Napoli non € riusci-
ta, finora, ad assicurarsi
un grande evento a re-
spiro internazionale, nonostante le
eccellenze presenti sul territorio.
L'appello che mi sento di mandare
e quello dell'unita e dell'integra-
zione. Se tutti i soggetti coinvolti
riusciranno a fare squadra si potra
portare a Napoli una grande mani-
festazione. In questo progetto -al
momento di idee- vedo con favo-
re ad un “fil rouge” fra i settori del
turismo, del mare e dello yachting.
Settori che sfruttano tutti le grandi
attrattive del nostro territorio». @

Spedizioni Import/Export Aeree, Marittime, Terrestri - Servizi Groupage
Sdoganamenti, Assistenza e Consulenza Doganale - Magazzino e Stoccaggio merci

DRES s.r.l. Spedizioni Internazionali - Via A. Vespucci, 9 - 80142 NAPOLI
Tel. 081 206712 - Fax 081 289551 - e-mail: info@dressrl.com - Web Site: www.dressrl.com



RIMORCHIATORI NAPOLETANI s.r.L.
GROUP

TOWAGE - SALVAGE - OFFSHORE SUPPLY SERVICE

FLEET
NAME (BUILDING YEAR - MAIN ENG. BHP - BOLLARD PULL TONNES/DEAD-WEIGHT)

4 h
SALY. TUG ANACAPRI (2002-4'400-52) SALY. TUG PUNTA RONDINELLA  (1983-2'205-36)
SALY. TUG ARMANDO DE DOMENICO  (2000-5°300-70) SALY. TUG PUNTA SCUTOLO (1992-3752-44)
ESCORT SALV. TUG CAPO 5. VITO (2011-5'550-75) SALY. TUG SAN BENIGND (1982-2'205-36)
ESCORT SALV. TUG CHERADI (2008-5'550-75) SALV. TUG SAN CATALDO (1986-3'086-42)
ESCORT SALV. TUG DRITTO (2010-5'550-75) ESCORT SALV. TUG SAN GENNARO (2010-5'550-75)
SALV. TUG GALESUS (1992-3'752-44) SALV. TUG SANT'ELMO (1993-3'752-44)
SALY. TUG GUARRACING (2002-4'400-52) SALY. TUG VESUVIO (1983-2'205-36)
SALV. TUG MAGNA GRECIA (2000-5'300-70) SV UT 755-L GARGAND (2002-5'450-3200)
SALY. TUG MASTINO (1985-2'086-42) SVUT 755-L PORTOSALVO (2005-6'310-3200)
SALY. TUG PUNTA CAMPANELLA (1882-3'752-44) SV 8TX09CD ENEA (2010-8'880-4850)

N J

HEAD OFFICE: 80133 NAPOLI - Via A. Depretis 114 - Tel. +35 0815522144 - Fax. +39 0815518047 - mail: imnap@rimnap.it - www.rimnap.it

BRANCH OPERATIONS OFFICES:

80133 NAPOLI

Molo Vittorio Emanuele |l
Tel. +39 0815635055
Mobile: +39 3356200672
Fax +39 0812855030

74100 TARANTO

Corso Vittorio Emanuele, 17
Tel. +39 0924707522
Mobile: +39 3356157867
Fax +39 0994714474

04024 GAETA

Via Duomo, 30

Tel. +39 0771460614
Mobile: +39 3356200675
Fax +39 0771466352

70122 BARI

Mole Foraneo, Banchina n. 8
Tel. +39 0805219342

Mobile: +39 3356200674
Fax +39 0805232511



AGENZIA GENOVESE S.r.l.

Via A. De Gasperi, 55 - 80133 Napoli
Tel. 081 5512109
info@agenziagenovese.it

ALBERTO LUBRANO S.a.s.
Piazza Municipio, 84 - 80133 Napoli
Tel. 335415753 - alubra1@tin.it

A. GRECO MARITIME

Piazza Immacolatella Vecchia, 1
80133 Napoli Porto

Tel./Fax 081 5422303 - 081 8717462
maritime@adelegreco.191.it

ALISEA S.r.l.

Calata San Marco, 13 - 80133 Napoli
Tel. 0814971226 - Fax 081 4971248
info@aliseasrl.net

AMT S.r.l.

Piazza Municipio, 84 - 80133 Napoli
Tel. 081 5526133 - Fax 081 5525855
info@euroagencies.net
export@euroagencies.net
operations@euroagencies.net

mGENZIE MARITTIME DI NAPOLI

A. M. VOLPE & Co. S.r.l.
Via A. De Gasperi, 55 - 80133 Napoli
Tel./Fax 081 5512668 - morelli@amvolpe.it

ANDOLFI LUIGI AG. MAR.

Via A. De Gasperi, 55 - 80133 Napoli
Tel. 081 5516708/18 - Fax 081 5525115
info@luigiandolfi.it - andolfiluigi@tin.it
luigiandolfi@pec.it

ARKAS ITALIA S.r.l.

Via A. De Gasperi, 55 - 80133 Napoli
Tel. 081 7047527 - 7047538

Fax 081 7047507
naples@arkas-italia.it

ASSIMARE S.r.l.

Via A. Depretis, 114 - 80133 Napoli
Tel. 081 5510332 - Fax 081 0100444
info@assimare.it

BAIAMAR S.r.l.

Centro Servizi - Molo Angioino
Stazione Marittima - Il Piano

Tel. 081 5515259 - Fax 081 5520878
baiamar@tin.it

BANCHERO COSTA & C. S.p.A.

Via F. Giordani, 56 - 80122 Napoli
Tel. 081 680531 - Fax 081 668444
bancostana@bcagy.it

BERTI & C. S.r.l.

Via G. Melisurgo, 4 - 80133 Napoli

Tel. 081 5512060 pbx - Fax 081 5511965
agenziaberti@inwind.it

BUCCI ROBERTO S.p.A.

Via A. Vespucci, 9/20 - 80142 Napoli
Tel. 081 5979411 - Fax 081 5549737
www.bucci.it - rbucci@bucci.it

CAMBIASO & RISSO NAPOLI

Via A. Depretis, 51 - 80133 Napoli
Tel. 081 4109311 - Fax 081 7903841
cargo@crnapoli.it

CEMAR S.r.l.

Piazzale Stazione Marittima

80133 Napoli Porto

Tel. 081 5512211 - Fax 081 5512947
www.klingenberg.it - napoli@cemar.it
passenger@klingenberg.it

CORPO PILOTI

DEL GOLFO DI NAPOLI

La Tarre Piloti & stata inaugurata a Giugno 2000 e rimane una delle
ancora poche presenti in Italia; € dotata di una sala di avvistamento
a 35 metri sul livello del mare ed & situata in un punto strategico del
porto per permettere il contrallo di tutti i movimenti delle unita, sia
in ambito portuale che nel golfo stesso. E' dotata di apparecchiature
all'avanguardia di ausilio alla navigazione per poter prestare la mas-
sima assistenza e sicurezza, attraverso l'ausilio di radar, cartografia,
AlS, stazione meteo, potendo quindi fonire tutte le informazioni ne-
cessarie per una corretta navigazione,

Con decreto del 24 settembre 2015, entrato in vigore il 1° gennaio
2018, il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti dispone la fu-
sione della Corporazione dei Piloti di Napoli e della Corporazione
dei Piloti di Castellammare di Stabia nella Corporazione dei Piloti
del Golfo di Mapoli, La Corporazione ha sede legale e operativa nel
porto di Napoli e altre sedi operative nei porti di Castellammare di
Stabia e di Torre Annunziata.

[ Piloti di Mapoli si sono attrezzati negli anni a supportare il traffico in
aumento con adeguate apparecchiature elettroniche, pronti a garan-
tire anche I'assistenza radio a tutte quelle navi che non richiedono la
presenza del pilota a bordo ma solo 'assistenza in V.H.F.

CORPO PILOTI DEL GOLFO DI HAPOLI
Pantile Vittorio Emanuele Il - 80133 Napoli Porto
Tel. 081 5634045 pbx - Fax 081 5634089
Web: www._pilotinapoliit - Mail: info@pilotinapoli.it
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CMA CGM ITALY S.r.l.

Via A. Depretis, 51 -80133 Napoli
Tel. 081 006901
nap.genmbox@cma-cgm.com

COSCON ITALY S.r.l.

Via A. De Gasperi, 55 - 80133 Napoli
Tel. 081 4233111 - Fax 081 4233501
info@cosna.com

COSMARS.r.l.

Via Cesario Console, 3 - 80132 Napoli
Tel. 081 5522634 - Fax 081 5525926
cosmar@monteverdespa.it

C. TOMASOS TRASP. MARITTIMI S.r.l.

Via F. Petrarca, 175 - 80122 Napoli
Tel. 081 5752192

Fax 081 5752132 - 081 5752198
agency@tomasos.it

DE CRESCENZO S.r.l.

Via A. Depretis, 19 - 80133 Napoli
Tel. 081 5510796 - 081 5518624
Fax 081 5518294
operativo@decrescenzosrl.com

-GENZIE MARITTIME DI NAPOLI

DELTA AG. MAR. S.r.l.

Piazza Bovio, 33 - 80133 Napoli

Tel. 081 4206522/1 - Fax 081 4206520
napoli@delta-srl.it

DI.LAR.MARITIME S.r.l.

Via A. De Gasperi, 45 - 80133 Napoli
Tel. 081 5527833 - Fax 081 5527837
www.diarma.it - info@diarma.it

E & C GRECO MARE S.r.l.

Piazza Municipio, 84 - 80133 Napoli

Tel. 081 5513330 - Fax 081 5512234
www.grecomare.com - info@grecomare.com

EURO AGENCIES S.r.l.

Piazza Municipio, 84 - 80133 Napoli
Tel. 081 5526133 - Fax 081 5525855
www.euroagencies.net
export@euroagencies.net
import@euroagencies.net

EXPRESS S.r.l.

Via A. De Gasperi, 55 - 80133 Napoli
Tel. 081 4201811 - Fax 081 4201827
info@expressglobal.it

F. ANDOLFI S.r.l.

Via Baldacchini, 11 - 80133 Napoli

Tel. 081 7711901 - Fax 081 7711349
www.francescoandolfi.it - andolfi@tin.it

F.LLI TRIMARCO & CO Sas

Via G. Verdi, 18 - 80133 Napoli

Tel. 081 5513525 - Fax 081 5519369
www.trimarco.it - info@trimarco.it

FERNANDO MAROZZI & CO S.r.l.
Piazzale Immacolatella Nuova, 5
80133 Napoli Porto

Tel. 081 206181 - Fax 081 5536135
www.marozzispedizioni.com
marozzi@marozzispedizioni.com

F.LLI COSULICH S.p.A.

Via A. De Gasperi, 55 - 80133 Napoli
Tel. 081 7047535 - Fax 081 7047507
info@na.cosulich.it

GAROLLAS.r.I.

Pontile Flavio Gioia - 80133 Napoli Porto
Tel. 081 5534477 - Fax 081 202241
www.garolla.com - amato@garolla.com

A B/

shipping agency

o pragpars SheeoNass

Piazza Municipio 84 - 80133 Napoli
Tel. 081 5526133 - Fax 081 5521315
www.euroagencies.net - info@euroagencies.net

505y Unione
(FH) Industriali

Mapoli
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GASTALDI & C. S.p.A. .M.S. ITALY S.r.l. KLINGENBERG GROUP S.r.l.
Piazza Bovio, 33 - 80133 Napoli Via Santa Lucia, 50 - 80132 Napoli Molo Carmine - Palazzina Docks
Tel. 081 4206522 pbx Tel. 081 0901051 80133 Napoli Porto
Fax 081 4206520 naples.agent@aloschibassani.com Tel. 081 5512211 - Fax 081 5512947
www.gastaldi.it - napoli.gc@gastaldi.it www.klingenberg.it
ISS-TOSITTI S.r.l. info@klingenberg.it
HAPAG LLOYD Via A. Depretis, 51 - 80133 Napoli cargo.agency@klingenberg.it
Via Ponte di Tappia, 47 - 80133 Napoli Tel. 081 4109311 - Fax 081 7903841
Tel. 081 5530610 napoli@iss-tositti.it LANDI & NAVARRA S.r.l.
Fax 081 5530615 Via A. Depretis, 88 - 80133 Napoli
www.hlcl.com ITALMARITTIMA S.p.A. Tel. 081 5520149
massimiliano.iacuvelle@hlag.com Calata Porta di Massa Fax 081 5521205
80133 Napoli Porto landienavarrasri@libero.it
HOLME & CO. S.r.l. Tel. 081 5522301 - Fax 081 5526901
Via Santa Lucia, 50 - 80132 Napoli italmarittimanapoli@virgilio.it LE NAVI S.p.A.
Tel. 081 7647075 Stazione Marittima - Molo Angioino, 82/83
Fax 081 7647520 ITALNOLI S.r.l. 80133 Porto di Napoli
www.holme.it - holmeshipping@holme.it Via F. Giordani, 56 - 80122 Napoli Tel. 081 4288801 - Fax 081 4288862/63
Tel. 081 7611253 - Fax 081 7616106 lenavi_itnap@]lenav.mscva.ch
HUGO TRUMPY S.r.l. napoli@italnoli.it
Piazzale Immacolatella Nuova LUISE ASSOCIATES S.r.l.
80133 Napoli Porto J. LUISE & SONS Ltd Via F. Caracciolo, 13 - 80122 Napoli
Tel. 081 5512211 Via F. Caracciolo, 13 - 80133 Napoli Tel. 081 9633396 - Fax 081 9633333
Fax 081 5512947 Tel. 081 9633396 - Fax 081 9633333 www.luise.com
napoli@hugotrumpy.it www.luise.it - luise@luise. it luise@luise.it - luise@Iuise.com

L [T e
i e

Codegg

UNA VITA A SALVAGUARDIA
DELLA SICUREZZA DELLAPPRODO

GRUPPO ORMEGGIATORI E BARCAIOLI DEL PORTO

Porto di Napoli - Inmacolatella Vecchia
Tel. 081 5527240 (pbx) - Fax 081 5524435 - e-mail: info@ormeggiatorinapoli.it
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LUISE INTERNATIONAL & Co. S.r.l.
Via G. Melisurgo, 15 - 80133 Napoli
Tel. 081 5528670 - Fax 081 5527368
www.luise.com - luise@]luise.com

MARIMED S.r.l.

Via Fiumicello, 7 - 80142 Napoli

Tel. 081 5517072 - Fax 081 5518667
www.marimed.it - info@marimed.it

MARINTER SHIPPING AGENCY S.r.l.

Via A. Depretis, 51 - 80133 Napoli
Tel. 081 4109311 - Fax 081 7903841
napoli@marinter.it

MARNAVI S.p.A.

Via Santa Brigida, 39 - 80133 Napoli
Tel. 081 2513111 - Fax 5510865
marnavi@marnavi.it

MARSPED S.r.l.

Via G. Melisurgo, 4 - 80133 Napoli
Tel. 081 5519101 - 081 5514223
Fax 081 5516447
www.marsped.net
info@marsped.net

Shipping Agency

MARINTER SHIPPING AGENCY
Via A. Depretis, 51 - Tel. 081 5512529 - Fax 081 5519786 - email: napoli@marinter.it

-GENZIE MARITTIME DI NAPOLI

MIDA MARITIME S.r.l.

Via Megaride, 2 - 80132 Napoli
Tel. 081 7649025

Fax 081 7649915
www.midamaritime.altervista.org
mail@midamaritime.com

MSC CROCIERE S.p.A.

Via A. Depretis, 31 - 80133 Napoli
Tel. 081 7942111

Fax 081 7942222
www.msccrociere. it

M. SORRENTINI S.p.A.

Piazza Municipio, 84 - 80133 Napoli
Tel. 081 5510646 pbx

Fax 081 5802286
www.msorrentinispa.it
info@msorrentinispa.it

PALOMBA G. & CO. S.r.l.

Via G. Melisurgo, 4 - 80133 Napoli
Tel. 081 5514077

Fax 081 5524608
palombaco@alice.it

%.,

T

PAPPALARDO & C. S.r.l.

Via G. Melisurgo, 15 - 80133 Napoli
Tel. 081 5522395 - 081 5521276
Fax 081 5523878
www.pappalardogroup.com
agency@pappalardogroup.it

PEGASUS MARITIME S.r.l.

Via G. Melisurgo, 6 - 80133 Napoli
Tel. 081 5525268 - Fax 081 5513873
operations@pegasus-na.it
commercial@pegasus-na.it

RIGEL S.n.c.

Via F. Giordani, 56 - 80122 Napoli

Tel. 081 680531

Fax 081 668444
rigelshipping@libero.it - siroman@tin.it

SAIMARE S.p.A.

Calata Vittorio Veneto - Interno Porto
80133 Napoli Porto

Tel. 081 5635912

Fax 081 5635296

www.saimare.com
napoli@napoli.saimare.com
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SARDA BUNKERS S.p.A.

Via A. De Gasperi, 55 - 80133 Napoli
Tel. 081 2514121 - Fax 081 5524721
www.sardabunkers.it
info@sardabunkers.it

SCINICARIELLO

SHIP MANAGEMENT S.p.A.

Via Riviera di Chiaia, 287 - 80121 Napoli
Tel. 081 963700

Fax 081 3606991

info@scini.com

TARROS SUD S.r.l.

Via G. Melisurgo, 15 - 80133 Napoli
Tel. 081 5525269

Fax 081 5510212

www.tarrossud.it
commercial@tarrossud.it

F.LLI TRIMARCO & Co. S.r.l.
Via G. Verdi, 18 - 80133 Napoli
Tel. 081 5513525

Fax 081 5519369
www.trimarco.it
info@trimarco.it

-GENZIE MARITTIME DI NAPOLI

UNITRAMP S.r.l.

Via San Carlo, 26 - 80133 Napoli
Tel. 081 5529952 - Fax 081 5529915
www.unitramp.it

ships@unitramp.it

V SHIPS ITALY S.r.l.

Piazza Municipio, 84 - 80133 Napoli
Tel. 081 4203151 - Fax 081 4203262
Stefania.persico@vships.com
naples.crew@vships.com

YANG MING NAPOLI S.r.l.

Via A. Depretis, 51 - 80133 Napoli
Tel. 081 5512529 - Fax 081 5519786
yminap@finsea.it

ZIM ITALIA S.r.l.u.

Piazza G. Bovio, 22 - 80133 Napoli
Tel. 081 19758310 - Fax 081 19758314

ticco
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Agip - Roma
Cambiaso & Risso S.r.l.

Airtours Sun Cruises - Southampton
Klingenberg S.r.l.

Aliscafi SNAV S.p.A. - Napoli
Agenzia Genovese S.r.l.

All Black Sea Service - Marsiglia
Roberto Bucci S.p.A.

Allied Shipping L.t.d.
M. Sorrentini S.p.A.

Alstership - Amburgo
Baiamar S.r.l.

American Independent Line - Chicago
Marimed S.r.l.

Ancora Investment Trust Inc.
M. Sorrentini S.p.A.

Anek Line
M. Sorrentini S.p.A.

Ango Union L.t.d.
M. Sorrentini S.p.A.

A.P.L. American President Line
Roberto Bucci S.p.A.

APL Co. Pte L.t.d. - Singapore
Roberto Bucci S.p.A.

Arkas Line - lzmir
Arkas ltalia S.p.A.

Atlantica di Navigazione S.p.A. - Palermo
Agenzia Genovese S.r.l.

Augustea Offshore - Napoli
Scinicariello Ship. Man. S.p.A.

Azov Shipping Co. - Mariupol
Roberto Bucci S.p.A.

Biedermann - Dusseldorf
Baiamar S.r.l.

Blamar - Messina
E & C Greco Mare S.r.l.

Blue Container Line S.A. - Pireo
F.lli Cosulich S.p.A.

B.P. - Londra
Scinicariello Ship Man S.p.A.

-OMPAGNIE DI NAVIGAZIONE - AGENTI A NAPOLI

Bulcon Line - Varna
Gastaldi & C. S.p.A.

Bulkitalia - Genova
Pegasus Maritime S.r..

Bunker Qil S.r.l. - Livorno
Palomba & Co. S.r.l.

Carnival Corp. - Usa
Klingenberg S.r..

Celebrity Cruises - Miami
Hugo Trumpy S.r.l.

China Shipping Container Line
Shanghai
Euro Agencies S.r.l.

Chios Breeze Marine Co.
Pireo
Klingenberg S.r.l.

C.M.A. C.ia Mar. d’Affretement
Marsiglia
CMA CGM ltaly S.r.l.

C.M.L. Central Marine Limited
Roberto Bucci S.p.A.

GRUPPO RIUNITO SBARCO CENERE srl

Ritiro rifiuti liquidi e solidi
pericolosi e non pericolosi
da bordo nave

in porto e fuori porto

da officine e eantieri navali

Noleggio pontoni
Cisterne eon eapacita da
130, 250, 400 me.

Noleggio bettoline
eon capacita da
40, 70, 90 me.

Ritiro, trasporto
e smaltimento di rifiuti
pericolosi e non periecolosi

a mezzo eamion e autobotte

Ufficio Operativo e Amministrativo:

Testata Molo Carmine interno porto - 80133 Napoli
Tel. 081268521 - Fax 081289059 - email: info@grupporiunito.it
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C.M.N. - Marsiglia
Express S.r.l.

C.M.Z. - Kinshasa
Agenzia Genovese S.r.l.

Comanav - Casablanca
Marimed S.r.l.

Compagnie Des lles Du Ponant - Nantes
Klingenberg S.r.l.

Conmar - Costanza
Baiamar S.r.l.

COSCO - Tianjin
CosCon Sir.l.

Costa Crociere - Genova
Cambiaso & Risso S.r.l.

Csav-C.ia Sud Americana de Vapores
Santiago
Pegasus Maritime S.r.l.

Cunard Line L.t.d. - Southampton
Hugo Trumpy S.r.l.

Dalmare - Livorno
E & C Greco Mare S.r.l.

Delmas - Le Havre
CMA CGM ltaly S.r.l.

Deutsche See Touristick
Agenzia Genovese S.r.l.

Diego Cali & Co. S.r.l. - Genova
A. M. Volpe & Co. S.r.l.

Dole
Csa S.p.A.

Elbana Navigazione - Piombino
Italnoli S.r..

ELMA - Buenos Aires
Agenzia Genovese S.r.l.

Eni S.p.A. - Milano
Iss - Tositti S.r.l.

Erik Thun AB - Sweden
Klingenberg S.r..

Esso Italiana S.p.A. - Roma
Iss-Tositti S.r.l.

Ethiopian Ship. Lines - Addis Abeba

F.lli Cosulich S.p.A.

-OMPAGNIE DI NAVIGAZIONE - AGENTI A NAPOLI

Fast Line - Marsiglia
Marinter Shipping Agency S.r.l.

Festival Cruises
Euro Agencies S.r.l.

Flamar B.V.B.A. - Zeebrugge
Roberto Bucci S.p.A.

Fred Olsen Lines - Oslo
Klingenberg S.r.l.

Gearbulk - Bergen
Multi Marine Services S.r.l.

Gebr Broere B.V. - Netherlands
Hugo Trumpy S.r.l.

G.N.M.T. C.ia - Tripoli
Baiamar S.r.l.

GN Logistics LLC - Dubai
Agenzia Genovese S.r.l.

Grandi Navi Veloci - Genova
Agenzia Genovese S.r.l.

Grimaldi - Napoli
Agenzia Genovese S.r.l.

ASSOPORIT

ASSOCTA? IC JNE P()RTI ITALIANI

Mare, trasporti marittimi e citta portuali sono una vocazione delr‘ltaha, paese con uno sviluppo costiero
senza paragone nell’Europa continentale e con potenzialita straordinarie grazie alla sua posizione P

gengrafca strategica nel Mediterraneo, di saldatura tra Este Gvest ord e Sud. Assoporti, ¥ o

dei porti per I'economia italiana, Ase:opum prull!um Logaglls 'iiﬂt‘

l del sistema portuale, sia afin

\h\-{:__- .
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Gruppo D’Alesio - Livorno
E & C Greco Mare S.r.l.

Gruppo Freschi - Piombino
E & C Greco Mare S.r.l.

Gruppo Montanari - Famo
E & C Greco Mare S.r.l.

Gruppo Riva - Milano
E & C Greco Mare S.r.l.

Hapag Lloyd - Amburgo
Saimare S.p.A.

Hast Shipping - Karlshamn
Hugo Trumpy S.r.l.

Himalaya Express - Anversa
F.lli Cosulich S.p.A.

Holland American Line - Seattle
Klingenberg S.r.l.

Hyproc SNTM (La Mercantile)
E & C Greco Mare S.r.l.

Hyundai - Seul
Csa S.p.A.

IFL International Freight Line
Roberto Bucci S.p.A.

Ignazio Messina & C. S.p.A. - Genova
A.M. Volpe & C. Sir.l.

International Marine Carriers
New York
Agenzia Genovese S.r.l.

Ipco Trading - Ginevra
Italnoli S.r.l.

Istituto Nazionale Fisica Nucleare
Napoli
E & C Greco Mare S.r.l.

Istituto Nazionale Fisica della Materia
Napoli
E & C Greco Mare S.r.l.

Jannone Group
E & C Greco Mare S.r.l.

JO Tankers AS - Kokstad
Hugo Trumpy S.r.l.

JO Tankers B.V. - Netherlands
Hugo Trumpy S.r.l.

-OMPAGNIE DI NAVIGAZIONE - AGENTI A NAPOLI

Jsv/Yaiza Shipp. - Madrid
Marimed S.r.l.

Kenya National Ship. Line - Mombasa
F.lli Cosulich S.p.A.

K-Line - Genova
Saimare S.p.A.

Kuwait Petroleum - Kuwait
Italnoli S.r.l.

Laso - Montecarlo
Roberto Bucci S.p.A.

Libi Line - Tripoli
Agenzia Genovese S.r.l.

Louis Cruise Line - Cipro
Hugo Trumpy S.r.l.

Maersk Line - Copenhagen
Maersk ltalia S.p.A.

Maragent - Costanza
Baiamar S.r.l.

Mare Blu - Napoli
Scarmat

La nostra azienda di trasporti & specializzata nel trasporto containers
e da oltre cinguant'anni opera nei porti di Napoli e Salerno, dal 1997
siamo certificati con I'lstituto CERTITRANS e possiamo offrire oltre
alla nostra professionalita anche servizi in regime ADR, ATP, CER,
trasporto con mezzi satellitari, ribaltamento e trasporti fuori sagoma.
Terminal Container vuoti MSC.

Sede amministrativa: Via L. Volpicella - Contrada Sommese, 269/A - 80147 NAPOLI - Tel. 081 5725824/5726159 - Fax 081 5726796
Sede operativa: Via F. Sponzillo, 50 - 80146 NAPOLI - Tel. 081 7520444/7520767 - Fax 081 7528846

Web: www.vincenzomiele.it - mail: info@vincenzomiele.it
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Marfret - Marsiglia
Baiamar S.r.l.

Marina Militare degli Stati Uniti
d’America (MCS)
E & C Greco Mare S.r.l.

Marine Transport Line - New York
Agenzia Genovese S.r.l.

Marline Universal Ship. Co. - Almeria
Klingenberg S.r.l.

Marnavi S.p.A.

MCL Feeder LTD - Marshall Island
Pegasus Maritime S.r.l.

Medex - La Valletta
Euro Agencies S.r.l.

Med Express Italia S.r.l.- Genova
Pegasus Maritime S.r.l.

Medfortune - Pireo
CosCon S.r.l.

Mediterranean Black Sea - Marsiglia
Roberto Bucci S.p.A.

Mediterranean Shipping Co. - Ginevra
Le Navi S.p.A.

Med Lines - Milano
Marimed S.r.l.

Minoan Lines S.A. - Heraklion
Agenzia Genovese S.r.l.

Melfi Marine Corp.
Gastaldi & C. S.p.A.

Mobil Oil - Roma
Rigel S.n.c.

Mol - Tokyo
Agenzia Genovese S.r.l.

MSC Crociere S.A. - Ginevra
MSC Crociere S.p.A.

M.T.L. Marine Transport - Duisburg
Klingenberg S.r.l.

NAMSA MLS (OVERSEAS)
E & C Greco Mare S.r.l.

Neptune - Canada
E & C Greco Mare S.r.l.

Neptunia - San Paolo
Gastaldi & C. S.p.A.

New Sanko Lines - Rotterdam
AM.T. S.rl.

-OMPAGNIE DI NAVIGAZIONE - AGENTI A NAPOLI

Nippon Yusen Kaisha - Nyk Line - Tokyo
AM.T. Srl

Nittco - Genova
E & C Greco Mare S.r.l.

Norasia Line - Friburgo
Pegasus Maritime S.r.l.

Nordana Line - Rungsted
Hugo Trumpy S.r.l.

Novamar - Milano
A. M. Volpe & Co. S.r.l.

Novamar International - Milano
Cambiaso & Risso S.r.l.

NSCSA - Rijad
Delta S.r.l.

Orient Lines - Londra
Klingenberg S.r.l.

OY Fincarriers AB - Helsinki
Klingenberg S.r.l.

P&O Cruises - Londra
Holme & Co. S.r.l.

Pakistan National Shipping Co. Karachi
Roberto Bucci S.p.A.

WANGIMINGI(NARCEW)St|

b

Via A. Depretis, 51 - 80133 Napoli ~Tel +39 81 5512529 - Fax +39 81 5519786
e-mail: yminap@finsea.it - Web Site: www.finsea.it




Peter Deilmann
Agenzia Genovese S.r.l.

Petrofina - Bruxelles
Italnoli S.r.l.

Polimeri Europa - Milano
Cambiaso & Risso S.r.l.

Premier Cruises - Miami
Hugo Trumpy S.r.l.

Princess Cruises - Los Angeles
Holme & Co. S.r.l.

Ravennavi - Ravenna
Italnoli S.r.l.

Renaissance Cruise Inc. Fort Lauderdale
Hugo Trumpy S.r.l.

Rimorchiatori Riuniti di Genova
E & C Greco Mare S.r.l.

Royal Caribbean Cruise Line - Miami
Holme & Co. S.r.l.

Royal Viking Line - Miami
Hugo Trumpy S.r.l.

Sarda Bunkers S.p.A. - Cagliari
F.lli Garolla S.r.I.

Sasol - Milano
E & C Greco Mare S.r.l.

Seabourn Cruise Line - Oslo
Hugo Trumpy S.r.l.

Sermar Line - Venezia
Marimed S.r.l.

Services et Transport - Parigi
Klingenberg S.r.l.

Shevron Shipping - San Francisco
Italnoli S.r.I.

Silverseas Cruises
Euro Agencies S.r.l.

Sivomar S.A. - Abidjan
Hugo Trumpy S.r.l.

Snav - Napoli
Agenzia Genovese S.r.l.

SNCM Ferry Terranee - Marsiglia
Klingenberg S.r.l.

SNTM/CNAN - Algeri
Pegasus Maritime S.r..

Sonatrach - Algeri
Cambiaso & Risso S.r.l.

Sonatrach Petroleum - Londra
A. M. Volpe & C. S.r.l.

Sopromar - Roma
Le Navi S.p.A.

Southern Gas Corp. - Montecarlo
A. M. Volpe & C. S.r.l.

Spliethoff’s Bevrachtinekantoor B.V.
M. Sorrentini S.p.A.

Star Clipper - Usa
Klingenberg S.r.l.

Star Shipping A. - Bergen
Klingenberg S.r.l.

Stargas - Venezia
Rigel S.n.c.

Strade Blu - Genova
Marinter Shipping Agency S.r..

Tarros S.p.A. - La Spezia
Tarros sud S.r.l.

Tecomar S.A. - Mexico City
F.lli Cosulich S.p.A.

Texaco Overseas Tankship L.t.d. - New York
Agenzia Genovese S.r.l.

Topaz International Ship. Inc. - Miami
Hugo Trumpy S.r.l.

-OMPAGNIE DI NAVIGAZIONE - AGENTI A NAPOLI

TTT Lines - Napoli
C. Tomasos S.r.l.

Tupy - Brasil
E & C Greco Mare S.r.l.

Tupy Europe - Germany
E & C Greco Mare S.r.l.

Uasc - Kuwait
Marinter Shipping Agency S.r..

UCT - Amburgo
Palomba & Co. S.r.l.

Uljanik Shipyard - Croatia

E & C Greco Mare S.r.l.
Unicom Management Services
Agenzia Genovese S.r.l.

Unifeeder A/S - Aarhus
CsaS.p.A.

Union Shipping S.r.l.
M. Sorrentini S.p.A.

United Feeder Services
Pegasus Maritime S.r.I.

Universita di Scienze Fisiche

Napoli

E & C Greco Mare S.r.l.
Vapuretto - Napoli
Scarmat

Vidima - Napoli
Scarmat

Windstar Sail Cruises
Miami
Klingenberg S.r.l.

X-Press Cont. Line - UK
Euro Agencies S.r.l.

Yang Ming Line - Taipei
Yang Ming Napoli S.r.l.

Zim Israel Navigation Co.
Haifa
Zim ltalia S.r.L.u.

Sedi operative:

AGENZIA MARITTIMA RACCOMANDATARIA
SPEDIZIONI MARITTIME TERRESTRI E AEREE - IMPORT/EXPPORT

Via A. Depretis, 88 - 80133 Napoli - Tel. 081 5520149 pbx - Fax 081 5521205 - landienavarrasrl@libero.it
Via Ligea, 112 - 84121 Salerno - Tel. 089 254636
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ANDREA BOTTIGLIERO & FIGLI S.a.s.

Via A. Sabatini, 9/11 - 84121 Salerno
Tel. 089 229429

Fax 089 8422970
info@andreabottigliero.it

APICELLA LUIGI & FIGLI S.r.1.
Via Porto, 70 - 84121 Salerno
Tel. 089 2582181

Fax 089 253294
info@apecellashipping.eu

ASPED BOTTIGLIERO S.r.l.
Via Porto, 94 - 84121 Salerno
Tel. 089 2583440

Fax 089 232765
info@aspedbottigliero.it

DELLA CORTE & C. S.r.l.

Via Piazza F. Alario, 1 - 84121 Salerno
Tel. 089 225985

Fax 089 239434
info@studiodellacorte.it

DR. CAP. NICOLA DE CESARE S.a.s.
Via Roma, 278/280 - 84121 Salerno
Tel. 089 224244

Fax 089 237288

www.decesare.it - info@decesare.it

GALLOZZ| SHIPPING LIMITED S.p.A.
Via Camillo Sorgente, 72/A

84125 Salerno

Tel. 089 2754811 - Fax 089 5647609
www.gallozzi.com - info@gallozzi.com

HAMBURG SUD AGENCY

SOUTH ITALY S.r.l.

Via Camillo Sorgente, 98

84121 Salerno

Tel. 089 2758911 - Fax 089 2758950
info@sal.hamburgsud.com

INTRAMAR S.r.l.

Piazza Umberto |, 1 - 84121 Salerno
Tel. 089 229125 - Fax 089 229124
www.intramar.it - intramar@intramar.it

LANDI & NAVARRA S.r.l.
Via Ligea, 112 - 84121 Salerno
Tel. 089 254636

MARISPED S.r.l.

Via Porto, 128 - 84121 Salerno

Tel. 089 226266 - 089 236090

Fax 089 224582

www.marisped.it - info@marisped.it

m GENZIE MARITTIME DI SALERNO

MICHELE AUTUORI S.r.l.

Piazza Umberto |, 1 - 84121 Salerno
Tel. 089 230311

Fax 089 226490 - 253101
www.autuori.it - autuori@autuori.it

ROBERTO BUCCI S.p.A.

Via B. Croce, 5 - 84121 Salerno
Tel. 089 230223

Fax 089 225984 - 089 230237
www.bucci.it - exportuk@bucci.it

S.M.T. CANTALAMESSA S.n.c.
Via A. Sabatini, 7 - 84100 Salerno
Tel. 089 229926 - Fax 089 222146
tito.smt@tin.it

AMORUSO GIUSEPPE S.p.A.
Interno Porto - 84121 Salerno

Tel. 089 2581511 - Fax 089 236588
info@amorusoagency.com

TRIMARCO F.LLI S.r.l.

Via Ligea, 84 - 84121 Salerno

Tel. 089 220155 - Fax 089 252519
www.trimarco.it - info@trimarco.it

B8 SARDA BUNKERS st

Bunkeraggi nei porti campani
Trasporti prodotti petroliferi
Ritiro bilges - Sludges - Slops
Interventi antinquinamento

Ufficio amministrativo

Tel. 0812514121 pbx

Fax 0815524712

E-mail: info@sardabunkers.it

Sito Web: www.sardabunkers.it

Via De Gasperi, 35 - 80133 Napoli

Ufficio operativo

Tel. 0815515856

Tel./Fax 0815424301

Piazzale Immacolatella Vecchia
Interno Porto

80133 Napoli




ACL - Atlantic Container Line
Agenzia Michele Autuori S.r.l.

Agip S.p.A.
Bottigliero Andrea & Figli S.a.s.

Arkas Line - Izmir
Arkas ltalia S.r.l.

Borchard Cont. Line - Londra
Gallozzi Shipping Limited

Camship - Douala
Bottigliero Andrea & figli S.a.s.

Cast Group - Londra
Euro Agencies/Cantalamessa

CCL - Genova
Gallozzi Shipping Limited

C.ia Cilena De Nav.
Interoceanica S.A. - Santiago
S.M.T. Cantalamessa

C.ia Trasatlantica Espanola - Madrid
S.M.T. Cantalamessa

CMA - Marsiglia
Apicella Luigi

Contaz - Istanbul
Gallozzi Shipping Limited

Contship Levant Cont. Line - Ipswich
Gallozzi Shipping Limited

CSAV - Valparaiso
Pegasus Maritime S.r.l.

Delmas - Le Havre
Transworld Agency S.r.l.

Ellerman Line - Londra
Gallozzi Shipping Limited

Fast Line - Alessandria
Transworld Agency S.r.l.

Flota Suardiaz - Madrid
Agenzia Michele Autuori S.r.l.

Gracechurch Cont. Line - Londra
Gallozzi Shipping Limited

Grimaldi Group - Napoli
Agenzia Michele Autuori S.r.l.

Hamburg Sud - Amburgo

Hamburg Sud Agency South ltaly S.r.l.

Hapag Lloyd - Amburgo
Saimare S.p.A.

Ignazio Messina & C. S.p.A.
Genova
A. M. Volpe & C. S.r.l.

Maersk Line - Copenhagen
Maersk ltalia S.p.A.

Mediterranean Ro/Ro Net. - Malta
Agenzia Michele Autuori S.r.l.

-OMPAGNIE DI NAVIGAZIONE - AGENTI A SALERNO

MSC Crociere - Ginevra
S.M.T. Cantalamessa

Nordana - Oslo
Gallozzi Shipping Limited

Sarlis - Pireo
Gallozzi Shipping Limited

SNAM S.p.A.
Bottigliero Andrea & Figli S.a.s.

Tarros S.p.A. - La Spezia
Marisped

Tel - Istanbul
Gallozzi Shipping Limited

Tirrenia Navigazione - Napoli
Dr. Cap. Nicola De Cesare S.p.A.

Turkon Line
Delta Agenzia Marittima

UASC - Dubai
Transworld Agency S.r.l.

United European Car Carriers
Grimstad
Agenzia Michele Autuori S.r.l.

United Feeder Services
Pegasus Maritime S.r.l.

Ybarra - Madrid
Gallozzi Shipping Limited

Technical
Characteristics
[l Database

Council of intermodal shipping Consultants
Via Garibaldi, 4 -16124 Genova - Tel./Fax: +39 0102518852 - www.ciscoconsultant.it - info@ciscoconsultant.it

C.1.S.Co. - Council of Intermodal Shipping Consultants
Operiamo come referente nazionale del Bureau International de Containers

et du Transport Intermodal (BIC) e da 50 anni promuoviamo
buone pratiche nella gestione del traffico containerizzato

LINK SEA,RAIL,ROAD!

i
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AZIENDA

Alpha International

Assoporti

Banca Popolare del Mediterraneo
Bucci

Cicatiello Group

Cisco

Combi Line International
Confitarma

Corpo Piloti del Porto di Napoli
D’Angiolo

De Crescenzo

Dres

Eligroup
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AZIENDA

Euro Agencies - A.M.T.
Federagenti

Fedespedi

Gallozzi Group

Genovese

Grimaldi Group

Gruppo Ormeggiatori e Barcaioli
Gruppo Riunito Sbarco Cenere
Intersped

Landi & Navarra

Le Navi

Marina d’Arechi

Marinter Shipping Agency
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AZIENDA

Mazzamauro

Miele

Migliaccio Logistic Group
Palumbo

Pegasus Maritime

R.[.Na.

Rimorchiatori Napoletani
Sarda Bunkers

Sticco Sped

Tarros

Tavassi Group

Yang Ming Napoli

Zeta System
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Short Sea Services
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Merci al sicuro, autisti a rnposo e tanto risparmio.
Alla velocita ci pensiamo noi

INFO & PRENOTAZIONI

+39 081.496.777 \ cargo@grimaldi.napoli.it \ http://cargo.grimaldi-lines.com

Richiedi la carta Grimaldi Lines.

Subito sconti del 40% su tutti i servizi a bordo. O L i RA calgo RO O
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MARINA D’ARECHI

Travel Lift

Stazione di
Rifornimento da 220t
Carhlé;ar\"n;z Servizi di

Cantieristica e

rogatori : i
bt e Rimessaggio

1.000 Posti Barca
GERDERDE

sl m
o

N
: -J’i Aree Verdi e
ﬁ‘ﬂr: Passeggiata

""li 1.000 Posti Auto

Ristorazione,
Animazione ed
Intrattenimento

Il nuovo Porto Turistico

della citta di Salerno

w www.marinadarechi.com
‘ +39 0892788801



GALLQZZI

SALERNO CONTAINER TERMINAL
GALLOZZI SHIPPING LTD
MARINA DARECHI

SALERNO CONTAINER SERVICES
SALERNO TERMINAL TRAGHETTI
SALERNO TRANSPORT SERVICES
GF LOGISTICSPA

GF LOGISTIC (CHINA) SHANGHAI
SALERNO CRUISE SERVICES
SALERNO STAZIONE MARITTIMA
SALERNO INTERPORTO

ARECHI COSTRUZIONI

MARINA DI LIPARI

MARINA DI TROPEA
G.GALLOZZ| & FIGLI SPA
SALERNO MARINE SERVICES

TRASPORTIMARITTIMI INTERNAZIONALI
LOGISTICA PORTUALE

dal 1952






