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ono lontani, lontanissimi i

tempi in cui il mitologico Po-

ros rappresentava la strada
che conduce a Teti, figlia di Urano,
dando origine cosi all’etimo «por-»,
da cui discendono sia «porto» che
«porta». Lontani, lontanissimi i
tempi in cui Teti, I'altra, la piu bella
delle figlie di Nereo, era una ninfa
del mare. Lontani, lontanissimi i
tempi in cui Poros, nella mitologia
romana, s’identificava nell’'abbon-
danza.
Il porto, il mare, abbondanza
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tre concetti p‘ef-urrlantico mito
greco-latino che sembra essere
diventato realta a Rotterdam e ad
Amburgo piu che alle antiche colo-
nie greche d’ltalia, come Napoli o
Taranto, da dove ogni anno si ve-
dono sfilare nelle antistanti acque
dell’ex «Mare Nostrum» 2 milioni
di container, destinati al territorio
italiano o alle aree confinanti, e di-
rigersi verso Gibilterra per raggiun-
gere gli scali del Northest Range,
da dove le merci raggiungono poi,
wia terra, una destinazione magari

a pochi chilometri nell’entroterra,
con una perdita secca di risorse
che oscilla fra i 2 e i 4 miliardi di
euro.

Sono dati dell’'ultimo Piano na-
zionale della logistica e gualcuno
deve averli riferiti al neo ministro
per le Infrastrutture e i Trasporti,
Maurizio Lupi, se in tutte le sue
uscite ripete quasi ossessivamen-
te la stessa frase: «E fondamen-
tale una riforma del sistema por-
tuale e interportuale. Credo che
dobbiamo assolutamente lavorare



Burocrazie e collegamenti con I'hinterland
sono i due mali della portualita italiana.
Sportello doganale e treni-navetta possono
essere due soluzioni, per accelerare i tempi di
trasferimento sulla rete europea e diventare
competitivi rispetto al Nord Europa.

Ma bisogna fare presto, perché il trasporto
mondiale cambia rapidamente alla ricerca di
economie di scala in risposta alla crisi globale

perché il settore dei porti & strate-
gico per il nostro Paese, visto che
I'85% dell'import-export passa dai
porti».

Anche perché un governo cosi at-
tento al tema dell’occupazione,
come proclama a ogni occasione
lo stesso presidente del Consiglio,
Enrico Letta, dovrebbe tener con-
to che non solo - lo ha ricordato,
di recente, Assoporti al presidente
della Repubblica, Giorgio Napo-
litano - «per i servizi di logistica
portuale e le attivita ausiliarie si

stima un valore della produzione
per oltre 6.500 milioni di euro e
quasi 32 mila occupati diretti», ma
soprattutto - secondo un recente
studio di Unicredit - «ogni € 100 di
investimenti/servizi effettuati nel
comparto ha attivato € 275 di spe-
sa in tutto il sistema economico»
e «l'occupazione di 100 unita nel
settore ha generato in media 200
nuovi posti di lavoro nel sistema
produttivo generale».

Il Mediterraneo

Insomma, il Mediterraneo & una ri-
sorsa da sfruttare, soprattutto in
questi tempi di crisi. || Piano della
logistica lo definisce «un’infrastrut-
tura naturale a costo zero in cui
transita il 19% dell'intero traffico
mondiale e dove si posizionano ben
80 porti di rilevanza internazionale.
Un bacino che abbraccia 25 Stati di
tre continenti diversi e che nel 2020
rappresentera un mercato potenzia-
le di 525 milioni di persone».
Questo bacino, dopo la crisi (mon-
diale) del 2009, che ha visto transi-
tare per il Canale di Suez il 25% di
navi container in meno dell’'anno
precedente, sta risalendo la china,
sia pure in maniera disordinata e
contraddittoria, alla ricerca di econo-
mie di scala che hanno portato alla
demolizione di 557 navi nel triennio
2009-2011 e allordinazione di 358
nuove full-container, 186 delle quali
da 8 mila TEUS e pit o addirittura
alla pratica dello slow streaming, la
riduzione della velocita a 18 e a 14
nodi con un risparmio nel consumo
del carburante che arriva al 30%

In un mercato cosl stressato (ma
che movimenta I'80% delle merci
mondiali), la tanto decantata «piat-
taforma logistica proiettata nel Me-
diterraneo» dovrebbe essere una
manna per gli spedizionieri: sharca-
re in ltalia anziché doppiare Gibil-
terra comporterebbe vantaggi di

tempo, ridurrebbe i costi di carbu-
rante e abbatterebbe le emissioni
di CO2. E intuitivo, ma vale la pena
spendere qualche numero: da por-
to Said a Rotterdam ci sono 3.305
miglia marine che a 20 nodi di me-
dia, richiedono circa 165 ore, qua-
si 7 giorni di viaggio; sbarcando a
Genova, per fare un esempio, ba-
sta una giornata e mezza di mare,
facendo proseguire la merce su al-
tre modalita sicuramente assai pil
veloci.

La burocrazia:

tempo e denaro perduti
Naturalmente le merci vanno tra-
sbordate su camion o su ferro: c'e
quella che in gergo trasportistico
si chiama «rottura di carico». Una
specie di paradosso: si perde tem-
po per guadagnare tempo. Nei
porti italiani, perd, la rottura di ca-
rico assume dimensioni temporali
bibliche. «Doing Businessy, la clas-
sifica di performance logistica della
Banca mondiale del 2008, rileva
che da noi occorrono 18 giorni per
espletare le pratiche di importazio-
ne, contro i 7 della Germania, i 9 del
Belgio e i 10 della Spagna. Il che ci
porta al 22° posto nel rating dell’ef-
ficienza logistica, che vede, guarda
caso ai primi posti - dopo Singa-
pore - Olanda, Germania e Svezia.
In sintesi, i controlli dell’Agenzia
delle dogane costituiscono I'80%
dei controlli di tutte le dogane eu-
ropee. La rilevazione riguarda, &
vero, la burocrazia anche ai confini
terrestri, ma & nei porti - terminali
del traffico mondiale - che se ne av-
verte maggiormente il peso.

E Ii, non contenti di essere pil lun-
ghi, costiamo pure di piu: solo per
le manovre ferroviarie in porto - se-
condo lo studio di Unicredit - si pa-
gano circa 750 euro a Genova per
un treno in entrata/uscita dal porto
a fronte di un costo che varia in me-
dia tra 250 e 350 euro in Germania.
Poi ci sono le interpretazioni «fisca-
li» dell’Agenzia delle dogane che
dando interpretazioni difformi da
quelle dei loro omologhi stranieri,
applicanc imposte che al’estero
non si pagano: un fabbricante di
tessuti che importava materiale
nuovo (difficile da classificare) dal-
la Cina, scaricando a La Spezia, sié
visto applicare una categoria mer-
ceologica tassata antidumping. Ri-
sultato? L'operatore adesso scarica
ad Amburgo, dove la stessa tassa

non si paga.
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I collegamenti:

lastrettoia delle citta storiche
Ma se, alla perdita di tempo (e di dena-
ro) dovuta alla burocrazia, si aggiun-
gono le difficolta di collegamento con
hinterland e con le grandi direttrici
del traffico nazionale e intemazionale
(quelle che dovrebbero portare le mer-
ci verso i ricchi mercati del Centro Eu-
ropa), il quadro diventa sconfortante:
la maggior parte dei porti italiani - e
comunque tutti quelli principali - sono
figl della storia e le grandi aree me-
tropolitane sorte nel tempo intomo
a loro ne sono diventate una gabbia
insuperabile.

Se a tutto cid aggiungiamo un siste-
ma ferroviario cargo poco efficiente
(gli scali italiani possono far viaggiare
treni cargo di 440-500 metn contro
i 650 metri dei convogli tedeschi) si
capisce come mai la guota di merce
movimentata per ferrovia nei porti ita-
liani - quelli, icordiamolo, della piatta-
forma logistica proiettata nel Mediter-
raneo - & pari in media al 9,9% contro
il 21,4% della Germania, il 15,7% della
Francia, I'1,8% del Regno Unito.
Burocrazia e hinterland sono le due
malattie della portualita =lana, at-
tomo alle quali s affannano da anni
studi e ricerche, al punto che sulle ==
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rapie sono pill o meno tutti d'accordo.
L'ulima in ordine di tempo & quella
del Freight Leaders Council, che elen-
ca puntigliosamente non solo criticita
e soluzioni, ma anche tempistiche di
attuazione e soggetti responsabili.

Laburocrazia:

lo Sportello unico doganale
Al primo punto c'e lo Sportello unico
doganale, la cui attuazione darebbe
un taglio netlo ai tempi di attesa. Lo
stesso Piano della logistica lo aveva
avviato, per ridurre i tempi burocratici
delle 18 amministrazioni coinvolte nel-
le pratiche doganali, alle quali bisogna
presentare fino a 68 istanze. Apparen-
temente & semplice: si tratta di con-
centrare in un unico luogo tutti gli uffi-
ci interessati, uniformandone gli orari;
& chiaro che I'uso delle tecnologie per-
metterebbe di avviare le pratiche men-
tre la nave € ancora in alto mare.

Ma se non in alto mare, non ancora
in porto & anche lo Sportello unico. Ci
sono voluti 7 anni per arrivare a quek
la che 'Agenzia delle Dogane chiama,
0qggi, «fase transitoria»: da febbraio &
partita la sperimentazione nei porti
di Ravenna e di Civitavecchia: per un
anno le Dogane potranno contare sul-
& pistizforma di interoperabilita per
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coordinare operatori economici e au-
torita pubbliche nelle fasi di ingresso

merci sul suolo del'Unione Europea.

Icollegamenti:

itreni-navetta

Pill complessa la questione dei colle-
gamenti con Fhinterland, il vero «col-
lo di bottiglia» del flusso delle merci
trasportate via mare. Sullesempio dei
grandi porti del Nord Europa, il FLC
indica come soluzione la realizzazio-
ne di treni-navetta che trasbordino
le merci dallo scalo fuori delle aree
metropolitane, verso il piU vicino in-
terporto o centro intermodale, che poi
a loro volta devono diventare la rete
«portante» del sistema. Ma puntare
sul ferroviario significa soprattutto at-
trezzare i porti con binari e macchine
che velocizzino le operazioni di carico
e scarico, portando direttamente il
container sul treno.

Un traffico che richiede coordinamen-
to centralizzato dei flussi, ma soprat-
tutto soldi, di cui oggi & scarsita. E
anche per questo che non riesce a
sbloccarsi la legge sulla portualita. In
discussione da 20 anni, per aggiorna-
re la normativa che nel 1984 istitul le
Autorita Portuali, la riforma dei porti
non solo riconfigura i poteri delle stes-
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DHL ha allargatolofferta di collegamenti intermedali tra Asia ed Euro
berjana, daShangaiaMalaszewicze, inPoloni

altro(settimanale) ra

proponendo due itinerart: uno (giornaliero) sulla Transi-
elastessa destinazione attraversandod

azakistan

rispettivamente 21 e 29 giomi in meno dellitinerario marittimo. Ea DHL si & aggiunta DB Schenker collegando Chongging e Dui-

sburg in scii 18 giorni.

se Autoritd, ma soprattutto concede
loro una maggiore autonomia finan-
ziaria, permettendo di incamerare una
parte delle tasse di sbarco. Ma proprio
questo punto ha trovato sempre la fie-
ra opposizione della Ragioneria di Sta-
to, precccupata di veder assottigliarsi
le entrate dell'erario.

Soltanto il governo Monti & riuscito lo
scorso dicembre a sbhloccare in parte
la situazione con i decreti «Cresci Ita-
lian e «Salva Italian: il primo ha istituito
un fondo per interventi infrastrutturali
nei porti e nei collegamenti stradali
e ferroviari nei porti alimentato, fino
a 70 milioni di euro annui, dall% del
gettito delllVA sulle importazioni di
merci di ciascun porto, da utilizzare
per il potenziamento della rete infra-
strutturale e dei servizi nei porti e nei
collegamenti stradali e ferroviari nei
porti; il secondo consente alle Auto-
rita Portuali di coordinarsi con gli enti
locali e con le imprese ferroviarie per
realizzare nelle aree retroportuali un
sistema logistico integrato.

E ci potrebbe soccorrere anche I'Eu-
ropa: la Commissione, vista la conge-
stione dei porti del Northest range,
dove transita un quinto delle merci
che arrivano o partono dell’Europa via
mare, ha proposto di ammodermare
319 porti, 39 dei quali sono italiani,
proprio per favorire le connessioni con
le grandi direttrici di traffico continen-
tale: le TEN-T.

Il futuro

26 | luglio 2013 &

cambiano rapidamente. La minac-
cia pil immediata sembrano essere
i porti nordafricani: tra il 2005 e il
2010 Porto Said, Tangeri, Damietta, El
Dekheila e Alessandria, sono passati
da 3.385.333 a 8.060.430 TEUS mo-

vimentati. Ma il Piano della Logistica
vede in questa crescita una possibilita
per rilanciare il ruolo del Mediterraneo.
«Lo testimoniano le numerose im-
prese italiane che hanno investito in
quell'arean, sostiene il documento del

"MAATARANTOIL TARBLOCCATUTTO

Parlando di acqua, vien da dire «piove
sul bagnato. lf porto di Taranto, il ter-
zo d'ltalia per traffico merci (41 milioni
di tonnellate nel 201, contro il 50 di
Genova e 1 48 di Trieste) & a nischio di
paralisi per una bega giudiziaria che
si ingigantisce ogni giomo di pill.
Per non perderg il traffico di Evergre-
en, il gigante taiwanese della spedi-
zione container, FAutorita portuale
era riuscita nel maggio 2012 ad ot-
tenere i finanziamenti necessar per
potenziare il porto: 400 milioni di
euro dal governo e da Terminal Con-
tainer Taranto (in pratica Evergreen
e Hutchinson). Previsti lavori di dra-
gaggio per consentire l'ormeggio
alle grandi navi cinesi; adeguamen-
to e potenziamento del Molo San
Cataldo; realizzazione di una diga
foranea a protezione dall'agitazione
del moto ondoso e costruzione del-
la Piastra portuale; vasca di colmata
per il refluimento dei fanghi dragati.
Ma, per creare gli spazi e le strutture
necessari a ricevere le grandi por-
tacontainer di Taiwan, & necessario
spostare il Terminal rinfuse dal molo
al molo Cementir che
: @Mtﬂm ha visto ridursi di

motto il sue traffico. Ma il Terminal
rinfuse (Gruppo Caramia) non d &
stato e ha presentato ricorso contro
il mancato rinnovo della concessione
da parte dell’Autorita.

Il TAR di Lecce non solo gli ha dato
ragione, bloccando i lavori (dalla
sospensiva si salvano solo le opere
della piastra logistica), ma ha anche
sospeso la nomina di Sergio Prete,
presidente dell’Autorita portuale, a
commissario straordinario per l'ese-
cuzione delle opere, decisa un anno
fa dal governo Monti proprio per ac-
celerare i temi di realizzazione.

«Una decisione abnormey, ha tuo-
nato il presidente dellAnce di Ta-
ranto, Antonio Marinaro, «che frena
F'unico indirizzo si sviluppo di questa
cittam, mentre, pitl cautamente, il pre-
sidente della locale Unione industria-
li, Enzo Cesareo, si @ augurato che «si
possa trovare un punto d'incontroy.
Ma non & facile: tutti gli incontri che
si sono susseguit alla ricerca di una
soluzione non hanno avuto esito. E
Taranto rischia di perdere, oltre alle
ricche entrate provenienti dagli ap-
prodi di Evergreen, anche i 160 post
di lavoro della TCT.



PERCHE DA SUEZ LE NAVI PREFERISCONO IL MARE DEL NORD ALLTTALIA

Da porto Said a Rotterdam ci sono 3.305 miglia marine che a 20 nodi di media, richiedono circa 165 ore,
7 giorni di viaggio; sbarcando a Genova, invece, basterebbe un giorno e mezzo. Eppure...

Eppure da noi... eccorrono 18 giorni per espletare le pratiche di importazione, contro i 7 della
Germania, i 9 del Belgio e i 10 della Spagna. Il che ci porta al 22° posto nel rating dell'efficienza
logistica

Eppure da noi... solo per le manovre ferroviarie in porto si pagano circa 750 euro a Genova per
un treno in entratafuscita dal porto a fronte di un costo che varia tra 250 e 350 euro in Germania

Eppure da noi... gli scali possono far viaggiare treni cargo di 440-500 metri contro i 650 metri dei
convogli tedeschi

Eppure da noi... un fabbricante di tessuti che importava materiale dalla Cina, scaricando a La Spe-
zia si & visto applicare una categoria merceologica tassata antidumping. Adesso scarica ad Am-
burge, dove non paga tasse, malgrado sia sempre UE

Eppure da noi... la quota di merce movimentata per ferrovia nei porti & pari in media al 9,9% con-
tro il 21,4% della Germanig, il 15,7% della Francia, I'11,8% del Regno Unito

Eppure da noi... sono coinvolte nelle pratiche doganali 18 amministrazioni, a cui bisogna presen-
tare fino a 68 istanze. Sono migliaia, invece, i convegni dedicati allo Sportello Unico Doganale...

Conclusione: ogni anno 2 milioni di container transitano «davanti» ai nostri porti per dirigersi
verso Gibilterra e raggiungere gli scali del Northest Range. Una perdita per il paese che oscilla fra

govemno, «e ne & testimone soprattut-
to Farmamento italiano, che ha gia a
disposizione |a seconda flotta mondia-
le di traghetti e confinua a effettuare
massicci investimenti in nuove navi
che consentono di mettere in campo
un'offerta di trasporto d'eccellenza».
Una «santa alleanza» marittima, in-
somma, che (allargata a Turchia e
Israele) riporti il Mediterraneo e I'ltalia
al centro dei traffici, puntando proprio
sul fatto che - lo prevede uno studio di
Merryl Lynch - il costo del lavoro in Cina
sta aumentando e diventa sempre pit
competitivo quellc dei Paesi nordafri-
cani, che presto potrebbero diventare
la meta preferita del lavoro a basso
costo. Un po’ come sta avvenendo con
il Messico per gli Stati Uniti, a scapito
delle importazioni cinesi.

Molto dipenders, poi, da chi vincera la
sfida tra il canale di Panama e quello
di Suez. Le merci asiatiche, dirette ver-
s0 la costa orientale degli Stati Uniti
stanno saturando il primo (lungo 77
Km, consente meno di 30 passaggi al
giormo). Per far fronte alla situazione
le Autorita Portuali hanno iniziato ad
allargare le chiuse, ma i lavori dovreb-
bero concludersi non prima del 2015.
Nel frattempo alcune compagnie ma-
rittime orientali, malgrado la distanza
sia maggiore, per raggiungere la costa
orientale degli Usa, hanno iniziato a

i 2 e i 4 miliardi di euro

utilizzare il Canale di Suez (lungo 163
Km, ma senza chiuse) che & capace di
far passare navi pits grandi ed & meno
congestionato.

Corre il mondo, corre cercando - in
questo tempo di crisi - la migliore eco-
nomia complessiva. E la Cina (grazie ai
Tedeschi ) sta sperimentando anche
la ferrovia: DHL ha allargato l'offerta di
collegamenti intermodali tra Asia ed
Europa, proponendo due itinerari: uno
(giomaliero) sulla Transiberiana, da
Shangai a Malaszewicze, in Polonia;
Faltro (settimanale) raggiunge la stes-
sa destinazione attraversando il Kaza-
kistan: rispettivamente 21e 29 giomiin
meno dell'itinerario marittimo. Ea DHL
si & aggiunta DB Schenker collegando
Chongging e Duisburg in soli 18 giomi.
Attenzione, pero, si scrive Germania o
Polonia, ma si legge Rotterdam. Che,
infatti, nonostante la crisi, ha varato
una strategia di sviluppo per i prossimi
20 anni, che ha ottenuto un finanzia-
mento di § milioni di euro da Bruxelles
per realizzare il pili grande terminal in-
termodale d’Europa.

Anche se, per essere esaustivi, ancor
pil economica & la rotta artica, che
riduce la distanza tra Shanghai e I'Eu-
ropa a 6.400 km e i costi di trasporto
del 40%. Certo, non & percorribile tutto
anno, ma i cinesi stanno comprando
rompighiaccio nucleari che consen-

tono di navigare anche in stagioni
fredde. Prova ne sia che se nel 2010
il transito merci lungo il Passaggio a
Nord-Est & stato di circa 110 mila ton-
nellate trasportate con 4 imbarcazioni,
nel 2011 & salito a oltre 820 mila tonnel-
late, trasportate con 34 navi e nel 2012
ha toccato quota 1,26 milioni di tonnel-
late, trasportate con 46 navi.

E che questa corsa sia sempre piu im-
portante lo dimostra pure l'esistenza
del Consiglio Artico (allinizio ne faceva-
no parte Lutti i Paesi che si affacciano
su quel mare, ora & stato aperto prati-
camente a tutti, ltalia compresa) che
da organismo tecnico sta acquistando
connotati politici proprio in virtl dei
risparmi che quelle rotte consentono.
Perché funziona cost: in tempo di crisi @
la convenienza economica che coman-
da e indirizza i flussi di merci (e di ric-
chezza) 1a dove i margini consentono
di guadagnare. E la difficolta che stimo-
la lingegno e porta alla crescita, alla
ricchezza, alla felicita. E - guarda caso
- il mito di Poros (quello della radice
«por-»), raccontato da Platone nel Sim-
posio: Poros, figlio di Metide, & la perso-
nificazione dellingegno. Di lui & inna-
morata Penia, la poverta, che lo
sorprese in un momento di ubriachez-
za e ne approfittd per giacere con lui,
sperando di rimanere incinta. Cosi fu: e
nacgue Eros m
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