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questo campo perché quando parliamo di Cold-I-

roning parliamo, di fatto, di transizione energetica.
Occorre quindi avere ben chiaro a mente come ormai le
decisioni pit impattanti per tutli i settori, incluso il nostro,
vengano prese pil a Bruxelles che a Roma. Serve guindi
prestare maggiore attenzione al processo legislativo co-
munitario, onde evitare di essere costretti a intervenire in
extremis o, ancora peggio, vedersi calare dall’alto decisioni
talmente impattanti per il nostro settore tali da metterne a
rischio |a sua intera competitivita qualora non adeguata-
mente (e nei tempi giusti) governate.

Toriamo allora al Cold-Ironing. Anzitutto per dire che il
mondo armatoriale, in tal senso, ha fatto e sta facendo |
‘compiti a casa’. Si pensi ad esempio alle navi da crociera:
ad oggi il 50% della flotta, secondo autorevoli rilevazioni,
e pronto ad atlingere energia da terra, ma solo il 2% dei
porti scalati dalle ‘navi bianche’ & attrezzato per guesto.
Ed entro il 2035 lintera flotta crocieristica mondiale sara
aftrezzata a tale scopo: occorre quindi velocizzare gli inve-

Q nzitutto, una premessa, doverosa soprattutio in
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stimenti in banchina.

Fondamentale, inoltre, che anche in ltalia — proprio in
ragione delle approvande linee guida per il bunkeraggio
ship to ship di GNL — venga uniformata la disciplina rego-
latoria — rectius le regole di accesso del servizio di bunke-
raggio, aggiornando ed allineando, anche dal punto di vista
dell'iter autorizzatorio e della durata delle concessioni, |
contenuti della disciplina vigente in materia (contenuta, ex
multis, nella Circolare MIT prot. n. 1823/2002 e s.m.i.) a
prescindere dalla tipologia di carburante per il quale viene
richiesto il servizio di bunkeraggio. Cié anche tenuto conto
delle best practices gia applicate in altri scali europei.

Veniamo perd alle buone notizie in materia di Cold-iro-
ning, che non mancano. Come noto, il Fondo Complemen-
tare al PNRR ha previsto 700 milioni di euro di investimenti
praprio in materia di elettrificazione delle banchine e le va-
rie AdSP, per gquanto ci consta, hanno iniziato a muoversi
in tal senso ai fini della realizzazione dell'infrastrutiura in
banchina.

In questo contesto, non si pud che prendere favorevol-
mente atto della formulazione
contenuta nell'articolo 3 della
Legge annuale per il mercate e
la concorrenza 2022 (Cfr. Legge
30 dicembre 2023, n. 214) nella
misura in cui il servizio di "Cold-I-
roning” viene definito come un
servizio di interesse economico
generale in ambito portuale, uni-
tamente alla necessita di garanti-
re per gli utilizzatori finali del ser-
vizio condizioni di accesso e di
fornitura dello stesso eque e non
discriminatorie.

Sotto altro profilo, inoltre, sa-
rebbe in procinto di essere pubbli-
cala la decisione di compatibilita
da parte della Commissione eu-
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ropea sull'esenzione (seppur limitata
nel tempo) dagli oneri di sistema; cir-
costanza questa che verosimilmente,
posto che dovra seguire un apposito
decreto attuativo ad opera del MIT, do-
vrebbe incidere in positivo per l'utenza
del porto sul costo dell'energia elettrica
una volta che la nave si trovera allac-
ciata in banchina.

\'é poi il tema di un'auspicata ripre-
sa dei lavori dei tavoli tecnici di concer-
tazione gia avviati in sede ministeriale
volti alla predisposiziona delle linee
guida per la definizione sia degli stan-
dard tecnici e delle potenze di connes-
sione dei singoli impianti portuali sia
delle regole di governance e tariffarie
da applicare alla gestione del servizio,
oltre che ad un'adeguata definizione dei possibili profili di
responsabilita d'interesse per |a totalita degli attori coinvolti
nel Cold-Ironing.

Esiste poi la questione della responsabilita del soggetto
gestore del servizio e del fornitore di energia elettrica. Sul
punto, infatti, occorrerebbe: (a) individuare il fondamenta
giuridico della responsabilita; (b) definire i possibili profili
di responsabilita che si potrebbero configurare nelle ipotesi
di ritardo nella messa in funzione dell'impianto di Cold-Iro-
ning, nonché in caso di mancato / erroneo funzionamento
dello stesso.

Quanto al fondamento giuridico della respensabilita, con
riferimento al gestore del servizio se, da un lato, si dovreb-
bero senz'altro tenere in considerazione gli aspetti contrat-
tuali contenuti nei singoli “Terminal Service Agreements”,
dall'altro lato, andrebbero analizzati anche i possibili profili
concorrenziali che {anche solo potenzialmente) potrebbero
riguardare il singolo terminal. Cid sul presupposto che il ter-
minal potrebbe essere in posizione dominante nel mercato
di riferimento e ciog nell'ambito di una specifica "catchment
area”. Quanto, invece, ai possibili profili di responsabilita,
v'e senz'altro il tema del ritardo nell'entrata in funzione
dell'impianto, cosi come quello del mancato efo erroneo
funzionamento dello stesso. Circostanza questa che rileva
— al netto ovviamente delle condizioni generali di fornitura
dell'energia elettrica applicate ai sensi di legge — anche per
quanto attiene ad eventuali profili di responsabilita al sog-
getto fornitore dell'energia eletfrica e che, in ogni caso, po-
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trebbero essere valutati anche sotto il
profilo assicurativo a tutela sia della
nave sia del terminal. In sostanza,
sarebbe in questo senso necessario
prevedera specifiche ipotesi di re-
sponsabilita riferite: (i) ad attivita od
omissioni imputabili alle AdSP (o alle
Amministrazioni compatenti a livello
locale) qualora si verifichine carenze
di natura infrastrutturale lali da non
permettere ad una determinata nave
l'accesso equo ed indiscriminato al
servizio (di Cold-lroning) in banchina;
(i) ad eventuali attivitd od omissioni
imputabili al socggetto concessionario
che eroga il servizio (si pensi, a titolo
asemplificativo ma non esclusivo, alla
mancata manutenzione elo a malfun-
zionamenti dell'infrastruttura oppure a carenze organizza-
tive tali da incidera in negativo sull'efficienza del servizio
medesimo); (i) ad eventuali disservizi relativi alla fornitu-
ra dell'energia elettrica direttamente imputabili al fornitore
della medesima.

Da ultimo esiste il tema comice a quanto sopra detto del
rispetto delle regole europee nell'ambito di una corretta in-
frastrutturazione energetica che passa sia dalla realizza-
zione di idonee infrastrutture in banchina (ad esempio di
GNL) sia di un'adeguata distribuzione dej carburanti navali
alternativi sulla base dei fabbisogni delle navi-utenti.

Questo tema ci introduce ad una regolazione di partico-
lare attualita, ovvero I'AFIR, Alternative Fuels Infrastructure
Regulation, entrata in vigore solo poche settimane fa, che
ha lo scopo di fornire obiettivi vincolanti per l'infrastrutiu-
razione dell'intera rete di distribuzione dei carburanti alter-
nativi su scala europea. Sebbene ['attuale scenaric renda
difficile identificare le linee strategiche per la distribuzione
di carburanti che saranno, verosimilmente, utilizzabili solo
tra 10 anni ed oltre (si pensi, a titolo esemplificativo ma
non esclusivo, ai carburanti sintetici ed all'idrogeno), & es-
senziale che il quadro strategico nazionale sia realizzato
tenendo conto delle tecnologie ad oggi disponibili e defini-
sca, in modo chiaro, gli attori soggetti ad obblighi nell'ambi-
to del processo di transizione energetica,

Luca Brandimarte
R bile Porti, Logisti

e Concorrenza di Assarmatori
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tainer italiani di PSA Venice-Vecon a \Venezia, PSA

SECH nel bacino del porto storico di Genova & PSA
Genova Pra’, uno dei pill importanti terminal gateway in Ita-
lia che quest'anno ha festeggiato 30 anni dall'amivo della
prima nave portaccntainer. Ogni anno, nei terminal di PSA
Italy, vengono movimentati in media 2 milioni di TEUs. e di
questa importante realta dello shipping italiano ce ne parla
Roberto Ferrari, CEQ PSA ltaly.

Il terminal PSA Genova ha da poco festeggiato i suoi
primi trent'anni. Cosa rappresenta per questa realta if
raggiungimento di questo importante traguardo?

Sono passati trent'anni dall'arrivo della prima nave, la CO-
SCO Dainty River, lunga 188 metri e con una portata di 2mila
Teus. Ogai operiamo navi fino a 24mila Teus, le pil grandi
al mondo. con una lunghezza oltre i 400 metri. Ecco perché
questo momento & un traguardo che rappresenta molto pid
di una semnplice pietra miliare temporale: questo anniversa-
rio & un momento di riflessione sui progressi e i successi
raggiunti, nonché un'opportunita per guardare avanti verso
un futurc ancora pitl promettente.

Il trentesimao anniversario di PSA Genova Pra’ & anche un
momento di gratitudine verso tutti coloro che hanno contri-
buito al suo successo: i dipendenti, i partner, i clienti e la
comunita locale, Senza il loro supporto e la loro dedizione, il
raggiungimento di questo traguardo non sarebbe stato pos-
sibile.

Con uno sguardo fiducioso verso il futuro, il terminal si
prepara a confinuare il suo viaggio di eccellenza, affrontan-
do nuove sfide @ cogliendo nuove opportunita nel mondo
della logistica e del mondo portuale.

Il terminal ha di fatto vissuto da protagonista le prin-
cipali stagioni dello shipping liale. Quali sono stati
i principali cambiamenti avvenuti al contesto operativo
e gestionale e in che modo ci si & adeguati ai cambia-
menti?

Negli ultimi anni abbiamo affrontato sfide senza preceden-
ti che hanno messo alla prova la nostra resilienza e capacita
di adattamento. Il crollo del ponte Morandi ha avuto un im-
patto devastante sulla nostra rete infrastrutturale, interrom-
penda collegamenti vitali e richiedendo uno sforzo collettivo
per ripristinare la normalita. La pandemia di COVID-19 ha
ulteriormente complicato il guadro, imponendo nuove misu-

PSA Italy & il marchio che riunisce i tre terminal con-
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re di sicurezza, alterando i flussi di lavoro e medificando le
dinamiche del mercato globale.

Oggi, affrontiamo quotidianamente sfide come le mutate
condizioni di mercato che hanno portato al fenomeno dei
“blank sailings”, ovvero la cancellazione programmata di
viaggi navali per adeguare |'offerta alla domanda. Inoltre, le
guerre e il cambiamento climatico continuano a influenzare
profondamente il nostro settore, introducendo nuovi livelli di
incertezza e richiedendo strategie innovative per garantire
la continuita operativa. Nonostante queste difficolta, il no-
stro sguardo & rivolto con determinazione al futuro. Come
dicevo, accogliamo gid le meganavi da 24mila Teus, con-
fermanda il nostro impegno a essere un punto di riferimento
nel trasporto marittimo globale. Guardiamo con interesse ai
mercati del Sud e Centro Europa, riconoscendo l'importanza
di espandere la nostra rete e di offrire soluzioni logistiche
efficienti e sostenibili.

Abbiamo sviluppato due prodotti di punta, il Southern
Express e lo Stutigart Express, che offrono una modalita di
trasporto via treno come valida alternativa alla strada, diret-
tamente da e per la banchina del terminal PSA ltaly di Ge-
nova Pra'. Questi servizi ferroviari non solo migliorano I'ef-
ficienza e la puntualitd delle consegne, ma rappresentano
anche una scelta ecologica: i clienti che scelgono i treni per
il Sud Europa contribuiscono a ridurre Fimpatto ambientale,
con una diminuzione dell'84% delle emissioni di CO2 rispet-
to al trasporto su strada.

Mon solo: i nostri prodotti ferroviari rappresentano anche
una risposta al climate change che impatta sulla navigabili-
ta dei fiumi del nord Europa, con ripercussioni sui porti che
storicamente utilizzano proprio | fiumi come direttrici di tra-
sporto da e per il centro Europa. |l nostro servizio consente
di attirare pid traffico nello scalo genovese e garantire un
inoltro delle merci rapido, efficiente, affidabile e sostenibile.

Quali sono i principali obiettivi fissati per i prossimi
anni? Quali le prossime sfide?

A Genova, uno dei principali problemi rimane il lato terre-
stre delle nostre operazioni: la limitata disponibilita di spazi
e le infrastrutture ferroviarie e autostradali inadeguate rap-
presentano ostacoli significativi alla nostra crescita. Ecco
perché consideriamo prioritarie opere infrastrutturali come
il Terzo Valico dei Giovi, un progetto ferroviario cruciale che
migliorerebbe significativamente i collegamenti tra Genova
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= @l resto del Nord talia. Ancora it im-

* te con i principali mercati europei. £ a

. solo migliorerebbe la nostra competi-

portante & il proseguimento della linea
fino a Milano e ancora oltre, fino alme-
no alla Svizzera, che permettersbbe
una connessione diretta e piu efficien-

quei mercati che guardiamo e a loro
che ci dobbiamo rivolgere, per garan-
tire un futuro di crescita.

Investire in queste infrastrutture non

tivita, ma rafforzerebbe anche la po-
sizione di Genova come hub logistico
strategico. Un sisterna di trasporto in-
tegrato e moderno & fondamentale per
affrontare le sfide future e per soste-
nere una crescita sostenibile a lungo termine. Continuiama
a lavorare a stretto contatto con le autorita locali e nazionali
per promuovere questi progetti & per garantire che Genova
possa prosperare nel contesto competitivo globale.

Gli ultimi anni sono stati caratterizzati da una serie
di disruption (pandemia, tensioni politiche, rall
menti dell'economia). Come hanno impattato sui traffi-
ci? Qual & I'andamento in questo scorcio di 2024 e cosa
vi aspettate per il futuro?

Mentre rifiettiamo sui traguardi raggiunti e sulle sfide su-
perate. siamo determinati a guardare avanti con ottimismo
& proattivita: il nostro impegno verso linnovazione, |a soste-
nibilita e I'efficienza operativa rimane fermo, e siamo pronti
ad affrontare le sfide fulure con la stessa determinazione e
passione che ci ha guidato fino ad oggi.

Certamente ci sono temi da tenere ben presenti, come

Roberto Ferrari

i rallentamenti economici che hanno ri-
dotto i consumi e quindi la domanda di
trasporto merci, con conseguente calo
dei volumi di trafiico nei terminal. Nen
solo: la diminuzione dei velumi ha inten-
sificato la competizione tra i porti per at-
tirare traffici, costringendo a miglicrare
I'efficienza operativa e a ridurre i costi.
Il fatto di essere un terminalista puro ci
da la forza di dare alti livelli di servizio a
tutti | nostri clienti, e questo rappresen-
ta un vantaggio competitivo per tutta la
catena logistica.

Sebbene le sfide permangano, oi
sono segnali positivi che indicano una
stabilizzazione delle operazioni: l'e-

conomia globale mostra segni di ripresa, con un aumento
della domanda di trasporto merci e una ripresa delle attivita
industriali; I'adozione di tecnologie avanzate e la digitaliz-
zazione dei processi hanno migliorato I'efficienza operativa
nei terminal, riducendo | tempi di attesa e ottimizzando 'uso
delle risorse; inoltre, le aziende del settore hanno imparato
a gestire meglio le incertezze, adattandosi rapidamente alle
nuove e mutevoli condizioni di mercato,

In questo senso la digitalizzazione e 'automazione con-
tinueranno a essere al centro della nostra strategia, miglio-
rando la precisione, l'efficienza e la sicurezza delle nostre
operazioni: siamo attualmente alla seconda fase della pro-
of of concept per il 5G, primo terminal in Italia a percorrere
questa strada e pronti ad adottare la tecnologia alla base di
questo tipo di connettivita.
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E (( Ivede quando c'& un pro- rating dilegalita
= blema. Il segreto del nostro
9 lavoro sta nello spirito di servizio. In
o una capacita di mediare, usare il buon
@) senso, che nessun sistema informati-
6 co potra sostituire». Tore Plaisant, vi-
Lﬁ cepresidente dell’Associazione degli
—_ Agenti Raccomandatari Marittimi del-
%) la Sardegna, ha conosciuto i grandi
= cambiamenti che hanno caratterizzato
e l'operativita del mestiere negli ultimi
C;) decenni. E conserva una convinzione:
o «L’aspetto umano, la capacita di guar-
[ darsi negli occhi per esercitare il caro

vecchio buon senso, sara necessaria
anche in futuro». «Certo le funzioni
dellagente andranno a diversificarsi,
ma il suo ruolo di

Come vede, allora, il futuro dell’a-
gente marittimo?

Ribadisco la mia convinzione: il no-
stro ruolo consiste nel risolvere i pro-
blemi altrui. Nell'offrire un servizio che,

www.oltremareservizi.it
www.oltremarenews.it
segreteria@oltremareservizi.it

considerando la complessita degli inte- Tore Plaisant
ressi in campo, quando si parla di trasporto navale, riguar-  la Tunisia e forse I'Algeria. Vedremo. Personalmente, sono
da la collettivita. Poi, certo, non si pud non fare i conti con  dispiaciuto per 'occasione mancata di fare dell’isola il punto - ; Y

i cambiamenti. E sotto questo aspetto credo che il nostro  di rilancio per la carne proveniente dal Sud America verso il
destino sia quello di ampliare lo spettro operativo a tutti gli  Nord Africa. Purtroppo I'obiettivo non ¢ stato centrato.

anelli della filiera logistica. Diventare, insomma, veri e propri Qual é lo stato di salute degli agenti della Sardegna?

consulenti dei vari operatori e delle grandi aziende che sono La nostra associazione € in crescita, abbracciando la

coinvolte nel mondo dei trasporti. quasi totalita degli agenti operanti sul territorio. Struttural- FONDAZIONE MOBILITA'
In Sardegna c’é spazio per questa trasformazione? mente presenta varie specializzazioni operative — il Ro-Ro ]

Qualche segnale positivo c’é. La scelta di razionalizzare  a Olbia, il petrolifero a Sarroch, i cereali a Oristano, e via el Lt

la parte cantieristica del porto canale di Cagliari, realizzan-  dicendo — ma c’é lo sforzo comune con le Capitanerie di
do un’area che in prospettiva potra offrire servizi per un set-  semplificare i servizi. La nomina di due direttori marittimi —
tore come i grandi yatch, apre scenari interessanti. Con la  uno a Olbia, I'altro a Cagliari — insieme al’AdSP unica sta
crisi del comparto industriale la Sardegna ha bisogno di ini-  facilitando il lavoro. Cio che conta & muoverci nellinteresse
ziative come questa, in grado di attirare investimenti esterie  comune.

creare cluster specializzati. E un processo che impieghera

un po’ di tempo per decollare ma va in una direzione giusta. -

Riguardo il presente, come ¢ la situazione dei traffici? |

A dispetto del calo del comparto minerale e rinfuse, tradi
zionalmente trainante, ¢’ un aumento sostanziale dei pro
dotti petroliferi, dove il cambio del timone alla guida della
raffineria Saras di Sarroch sta portando un nuovo dinami-
smo. Bene anche il traffico passeggeri e turistico, dove perd
il ruolo degli agenti & piuttosto marginale.

La crisi del Mar Rosso sta impattando sull’operativi-
ta?

La scelta di molte compagnie di trasporto di bypassare
Suez si traduce nell'arrivo di petroliere piti grandi. Con la
circumnavigazione dell’Africa stanno tornando in auge le ™=
ULCC che sempre piu spesso attraccano a Sarroch. Per F
quanto riguarda invece il traffico container non si registrano
grandi cambiamenti. L'isola fa ancora poco movimento e
gli hub terminalistici di riferimento dell’area rimangono Tan-
2 germed e Gioia Tauro. Qualcosa si muove nei collegamenti
' con il Nord Africa, con il servizio di Maersk e Grendi verso
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sello fondamentale
per il corretto fun-
zionamento dell'in-
dustria marittima.
Lavorare su una nave
non rappresenta infatti
solo una concreta oppor-
tunitad professionale ma
anche il segno tangibile
di un'efficiente organiz-
zazione del lavoro.
Tutti gli iscritti alle matricole
della gente di mare sono chiamati a so-
stenere i corsi relativi al primo imbarco (Basic Trai-
ning), insieme ai relativi refresh quinquennali e ad altri
corsi specifici a seconda della tipologia di nave su cui si
viene imbarcati (passeggeri, gasiere, petroliere, chimichie-
re ecc.). Taluni di questi corsi, per via della specificita e del-
la complessita della loro organizzazione, presentano costi
molto elevati, usualmente a carico del discente. Elemento
che, in molti casi, rappresenta una barriera all'ingresso di
nuovi layoratori in un settore che, anche a causa di tale
ostacolo, ha denunciato una costante carenza di personale
marittimo a tutti i livelli.

Garantendo costanti collaborazioni con i principali centri
di addestramento ma anche con altri partner istituzionali, la
societa Oltremare — Servizi Integrati per lo Shippings.c. a

r.l., ha sempre dato grande attenzione e supporto alla for-

mazione del personale navigante, sia nell'ambito delle at-

tivita previste dalla Convenzione internazionale STCW, sia
nella predisposizione e nell'erogazione di corsi addizionali
relativi alle fondamentali tematiche della salute e sicurez-
za sul lavoro di bordo, della CyberSecurity, degli aspetti
comunicativi e relazionali per l'accoglienza dei pas-

v

seggeri
e delle PMR, oltre
ad ulteriori attivita ricon-
ducibili a specifiche normative
e casistiche che incidono sul settore.
Ulteriormente, a seguito dell'emanazione
del Decreto interministeriale MIT-MEF n. 287/2023,
che ha stanziato importanti risorse economiche per far fron-
te alle talvolta ingenti spese della formazione iniziale dei
nuovi marittimi, prevedendo inoltre il loro successivo inseri-

mento lavorativo da parte delle compagme di navigazione,

i e

marittimi
aleimnrese

Oltremare ha presta-
to il proprio supporto
per l'organizzazione
di molteplici career
day su tutto il ter-
ritorio nazionale,
mettendo in contatto
studenti degli istituti
nautici,  alberghie-
r, turistici e tecnico
professionali, non-
ché persone in cerca
di occupazione, con
le aziende del tra-
sporto marittimo.

La societa, dun-
que, sostiene la
valorizzazione e linserimento lavorativo dei giovani nelle
carriere marittime, individuando — a beneficio di imprese e
lavoratori — la possibile applicazione di misure di formazio-
ne finanziata e di finanza agevolata.

Difatti, Oltremare in qualita di soggetto attuatore parteci-
pa a bandi interprofessionali, supportando le aziende per
I'ottenimento dei contributi previsti dalla legge per la forma-
zione del personale puntando al superamento di una impo-
stazione troppo generalista che, in alcuni casi, limiterebbe
tale opportunita. L'auspicio & quello di poter avere, da parte
dei principali fondi interprofessionali attivi sul territorio na-
zionale, listituzione di specifici Avvisi, e guindi, di risorse
economiche da dedicare in via esclusiva alla formazione
dei lavoratori del settore dei trasporti via mare.

In ultimo, Oltremare sostiene l'auspicato processo di
semplificazione e digitalizzazione del setfore, Sotto questo
profilo, guardando pesitivamente all'attivazione del portale
del lavoro marittime a cura del MIT, la societa & al lavo-
ro per sviluppare un'ulteriore piattaforma che sia capace
di configurarsi come una vera e propria “Anagrafe digitale
della Gente di Mare". Uno strumento, dunque, a beneficio
sia di quei lavoratori marittimi che potranno registrarsi per

“far sapere” di essere pronti e disponibili per I'im-
-~ barco, sia — dall'altro canto — al servizio delle

Compagnie di Navigazione che potranno avere

a propria disposizione uno strumento semplice,
intuitivo & sempre aggiornato per soddisfare velo-
cemente le proprie esigenze di personale.

L'idea intende poggiare le proprie radici sulle giovani ma
gia solide fondamenta dell'ulteriore attivita di Oltremare, ov-
vero il sito "OltremareMNews.it”, un portale che mira a fornire
informazioni puntuali e di interesse per l'intero settore dello
shipping, ponendosi anche come una vetrina di promozio-
ne e di contatto per le attivitd portate avanti dalle diverse
imprese e compagnie di navigazione, della cantieristica, dei
trasporti, del turismo e delle attivita connesse ai diversi livel-
li dell'intera catena della logistica.

Giovanni Massimiliano Consoli
Vice Segretario Generale di Assarmatori e CEO di
Oltremare s.c.a r.l.
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