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Navi nuove
Pit1 della meta del naviglio
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Nata nel 1952 la societa d’Amico punta
sulla salvaguardia dell’ambiente

In navigazione
La bulk carrier
Cielo di Vaiano
(nella foto) &
una delle navi
della flotta
d'Amico. Il
gruppo nasce
nel 1952, da
unasocieta
fondata nel
1936. Negli
annisviluppail
business anche
attraverso
acquisizioni,
concentradosi
sul trasporto
dei carichi
secchi e liquidi

Innovazione. Il gruppo d’Amico in prima fila nell’'ordinare unita flessibili che consentono risparmi di 3mila dollari al giorno

Svolta hi-tech per gli armatori
sono nate le navi del futuro

Le commesse pill recenti puntano sulla tecnologia per abbattere costi e consumi

Raoul de Forcade

mm Lacrisieconomicamondia-
le e la crescita esponenziale del
costodei carburanti hanno spin-
to il settore marittimo verso
un'evoluzione tecnologica im-
prevedibile fino a un paio di an-
nifa. Lanecessita dirisparmiare
fuel, le sempre piu stringenti
norme internazionali dell'Tmo
(International maritime organi-
zation) sulla tutela ambientale e
il basso valore dei noli dello
shipping, nonché l'affacciarsi di
nuove rotte da e verso i Paesi in
via di sviluppo, hanno portato
gliarmatori a puntare verso dif-
ferenti tipi di navi, all'insegna
della razionalizzazione dei co-
stie deiconsumi.

Insomma, I'innovazione tec-
nologica delle navi & diventata
un’esigenza irrinunciabile per
chivuole restare sul mercato. A
spiegarlo e Cesare d’Amico, alla
guida, col cugino Paolo, presi-
dente di Confitarma, del grup-
poarmatoriale d’Amico, che nel
2012 compie 60 anni. E nato, in-
fatti,nel1952aRoma, anchesele
attivita marittime della famiglia
erano gia iniziate a Salerno,
quando Massimino Ciro d’Ami-
co con i figli, negli anni '30, tra-
sformal’attiviti commercialedi
legnami in attivita di servizi,
adottando il trasporto maritti-
mo dei forestali.

«Poi - spiega Cesare d’Amico
-cominciammoa trasportare pe-
trolio e prodottiraffinati. Egida
partire dal ’s2 abbiamo puntato

sull'innovazione, ordinando
dueturbocisterne da 3smilaton-
nellate che, allora, furono le pri-
me superpetroliere in Europa.
All'inizio degli anni ’6o, inoltre,
siamo stati tra i primi a far tra-
sformare, in Scozia, le petrolie-
re in chimichiere. Insomma, ab-
biamo sempre cercato di antici-
pare i tempi, innovando». Oggi
ilgrupporomano (che éstatoan-
che proprietario della storica
Ttalia di Navigazione) é specia-
lizzato nel trasporto di carichi
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Cesare d’Amico: «In 60

anni di vita il gruppo

ha sempre innovato.

Oggi tutte le societa puntano
sull’efficienza delle navi»

secchi e prodotti petroliferi e
controlla diverse societa, una
delle quali, la d’Amico Interna-
tional Shipping (dedicataallage-
stione delle tanker), dal 2007 &
quotata alla Borsa italiana.
Dinamiche aziendali a parte,
Cesare d’Amico siconcentrasu
analisidi mercato: «Stiamo assi-
stendo-afferma-aunaforteac-
celerazione su nuove tipologie
di navi. Protagonisti di questo
trend sono stati i cantieri cine-
si, che, per primi, hanno propo-
sto progetti di navi improntati
alla fuel efficiency, con una for-
te riduzione dei consumi. Poi &

stata la volta dei coreani e, infi-
ne, dei giapponesi che, in que-
stofrangente, sono arrivatiulti-
mi; forse perché temevano,
avendo ordini fino al 2014-2015,
che proporre disegni di navi
del tutto nuovi potesse spinge-
re armatori che avevano gia as-
segnato commesse a chiedere
modifiche in corso d’opera.

Il gruppo d’Amico, prosegue
I'armatore, «ha recentemente
ordinato in Cina sei nuove navi
per carico secco da 39.500 ton-
nellate di portata, con pescag-
gio molto basso, consumi ed
emissioni di gas contenuti e sti-
va squadrata, capace di portare
legname, rotoli d’acciaio o altri
materiali. Sitratta dinavi specia-
licon caratteristiche diverse dal
solito.Malatendenza del merca-
to & questa. Sono finiti i tempi
del boom dei nolj, in cui alcuni
armatori hanno comprato navi
di qualunque tipo, senzabadare
alle specifiche di progetto e riti-
rando, alla fine, unita inefficien-
ti. Oggi le economie sul carbu-
rante sono importanti e navi co-
me quelle che stiamo costruen-
do consentono di risparmiare
2-3mila dollari al giorno di fuel.
Questatendenzaal rinnovamen-
todellaflotta, che & evidente nel
settore del carico secco ma an-
che nelle tanker, portera proba-
bilmente ademolire unitarelati-
vamente recenti,che nonhanno
compiuto 20 anni di vita».

I nuovi progetti segnano an-
che una marcia indietro rispet-

Laflotta d’Amico

Navi gestite al 31 dicembre 2011

Handysize| Supramax Panamax| ...
(38mila tonn)| (58mila tonn)| (82mila tonn)
Di proprieta 6 8 20
A noleggio 5 4 14
Totale 1 1 12 34
MediumRange

(50mila tonn)| (35mila tonn)| TOtAE

Di proprieta 16 3 19
A noleggio 13 3] 16
A noleggio attraverso pool - - =
Totale 29 6 35

710 mitioni
Iricavi
Al31dicembre 2011iricavi

consolidati delgruppo
ammontavanoa 710 milioni

22 milioni

L’utile

L’annoscorso l'utile della d’Amico
hatoccatoi 22 milioni di euro.
Mentre la posizione finanziaria
netta é risultata negativa per 106
milioni

928 mitioni

Patrimonio

Sempre nel 2011, il patromonio
nettodel 'azienda sié attestatosu
928 milioni

1.563

Personale

Ilgruppo romano,allafine
dell’annoscorso, contava 980
dipendenti come personale
marittimo e 583 come personale di
terra

to al gigantismo degli scafi.
«Mentre in precedenzasicerca-
va di aumentare la portata della
nave,0gginonsipensaaconcen-
trare il carico ma a ottimizzare
l'efficienza. Ordinare un’unita
da1.500 tonnellate in meno pud
garantire maggiore beneficio di
costo, per tonnellata trasporta-
ta, rispetto a caricare di pit ma
con maggiori costi di carburan-
te». Ma il gigantismo sta finen-
do anche perché sono cambiate
lerotte. «Le grandi portarinfuse
- dice d’Amico - funzionano
quando la domanda di minerale
éforte e il prezzo é alto. Nell’at-
tuale situazione, coi noli bassi,
quelle navi diventano inefficien-
ti, perché hanno bisogno di por-
tiparticolari, attrezzati per cari-
carlee scaricarle. Il discorsova-
le anche per le tanker, le cuirot-
te principali, un tempo, erano
dal Golfo Persico a Ovest, verso
gli Usa, e oggi invece vanno a
Est, versola Cinay.

Nella corsa all'innovazione,
comungue, afferma I'armato-
re, «siinscrive anche la forma-
zione del personale. La nostra
azienda, ad esempio, ha creato
la d’Amico Corporate Aca-
demy, cioé una struttura inter-
na deputata a dare un’offerta
formativa ai dipendenti del
gruppo, atuttilivelli, fino ad ar-
rivare al top management: vo-
gliamo creare unteame rende-
re 'ambiente di lavoro anche
piacevole».
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Competitivita arischio

Registro navale, troppa burocrazia

mm Troppaburocrazia rischia di
menomare 'efficacia del Regi-
strointernazionale italiano, do-
Ve possono essere iscritte, otte-
nendo cosi agevolazioni fiscali,
le navi battenti bandiera nazio-
nale che solcano i mari di tutto
il mondo. A mettere in luce la
questione € uno studio compa-
rativo sulla competitivita, rea-
lizzato dal Gruppo giovani di
Confitarma.

1l documento esplicita quanto
I'introduzione del Registro, con
lalegge 30/1998, pur in ritardo ri-
spetto a molte altre nazioni euro-
pee, abbia consentito un percor-
sodinotevole crescita dellaflotta
italiana. Eppure, dicono i Giovani
armatori, quel percorso pud esse-
re inficiato dalla burocrazia. A
Malta, in Uk, Danimarca, Olanda
e Norvegia, Paesi presi in esame

dallo studio, per iscrivere una na-
ve al rispettivo Registro interna-
zionalebasta «un giorno dallapre-
sentazione dei documenti com-
pleti». In Italia occorrono «dai 2
ai1ogiornilavoratividallapresen-
tazione della documentazione
completa». E qui casca I'asino,
perché i tempi d'iscrizione sono
calcolati per una pratica standard
di nave acquistata all'estero, dal
momento in cui tutti i documenti
sono disponibili. «Ovviamente -
spiega Valeria Novella, presiden-

LA RICERCA

Uno studio dei Giovani

di Confitarma lancia
l'allarme sulle lentezze

del sistemaitaliano, rispetto
ai competitor esteri

te del Gruppo giovani - i ritardi
cheil nostro Registro presentari-
spetto ad altri si accumulano pro-
prio nell’'ottenimento della docu-
mentazione propedeutica
all'iscrizione. Infatti, non solo i
soggetti coinvolti nell'iter sono
molteplici (ministero dei Tra-
sporti, capitaneria del porto di
iscrizione, centro di telecomuni-
cazioni e informatica Maritele,
sindacati, ndr) ma soprattutto ci
siinterfacciaconlentezze dovute
alla gestione di processo. Ad
esempio: occorrono due istanze
separate a ministero e capitane-
ria, quando neglialtri Paesiil regi-
stro & centralizzato. E ogni capita-
neria in Italia ha un format che
puddifferire, anche seleggermen-
te, da quello delle altre, mentre
all’esterosiscarical’istanza, ugua-
le per tutti, daunsito, con eviden-

Sviluppo dei registri navali italiani

Per tipo di registro. Valori in milioni di tonnellate di stazza lorda
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Fonte: Gruppo Giovani Armatori

terisparmio di tempo. A noi, inol-
tre,mancaunabancadatidel navi-
glio informatizzata, ci occorrono
tempi spesso lunghi per avere in-
sieme Cgil, Cisl e Uil, peril parere
sindacale, e cosivia».

La cancellazione di una nave
dal Registro internazionale italia-
no, poi, & ancora piu complessa.
Mentre nei Paesi presia compara-
zione occorronodaunoatregior-
ni, in Italia, con la procedura nor-
male occorrono Go giorni; con
quellad’urgenza 30. Non propria-
mente un record. Dallo studio,
concludelaNovella, emerge I'esi-
genzadisburocratizzare nonsolo
il Registro ma «tutta una serie di
adempimentiche riguardanoilri-
lascio di documenti e certificati.
Sarebbe opportuno, poi, adottare
il sistema seguito negli altri Paesi
esaminati: affidare a un unico or-
ganismo centrale tutte le compe-
tenze in materia di regime ammi-
nistrativo delle navi, fermarestan-
do la facolta di scegliere il porto
d’iscrizione».
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Mercatoin trasformazione

Per i nuovi scafi
I'Ttalia ha scelto
I’eco-design

== Leeco-ship, cioé le navidav-
verodefinibili ecologiche,conun
design capacedifavorire le carat-
teristiche di protezione ambien-
tale, conbasse emissionie consu-
micontenuti,sonoentrate davve-
ro nel mercato solo nel 2012. Che
asvoltasia arrivata quest’anno lo
dimostrail fatto che «delle 30 na-
vicontrattate da armatori italiani
dall’1 gennaio in poi, il 959 & eco-
disegny. A testimoniarlo & Miche-
le Francioni, direttore operativo
del Rina (Registro italiano nava-
le) I'ente nazionale di classifica
delnaviglio. «Praticamente la to-
talita delle unita ordinate daitalia-
ni nel 2012 - prosegue - sono state
concepite secondo questo nuovo
modo di costruire». Ma per com-
prendere meglio la rivoluzione
incorsonelloshippingoccorre fa-
reun passo indietro: non lunghis-
simo, peraltro.

«Finoal 2009- affermaFrancio-
ni - le navi sono rimaste quelle co-
struite perun mercato molto buo-
no,coninolialti eun’attenzione ai
consumi non molto pressante. I
cantierile realizzavanotozze, per-
ché era piti facile costruirle cosi e,
come ho detto, dei consumi ci si
curavapoco.Inolialtiinducevano
gliarmatori a pensare scafi in gra-
do di massimizzare il carico. Dal
2009 in poi, invece, con la caduta
deinolie'aumento del prezzo del
carburante, sié cominciatoacapi-
re che eraimportante ottimizzare
il consumon.

1 cantieri, perd, non hanno ini-
ziato a proporre subito navi eco-
design: «Modificavanoiprogetti-
spiegaFrancioni-manoncomple-
tamente, Pitichealtro, proponeva-
no ottimizzazioni con modifiche
tecniche: timoni deviatori di flus-
so nella zona poppiera, vernici al
silicone per diminuire la resisten-
zanellanavigazionee cosivia. Era-
no accorgimentiche potevano es-
sere applicati anche a navi vec-
chie. Non si era pensato ancora di
cambiare la forma degli scafi. Nel
2010, quindj, leuniti che potevano
essere catalogate eco-ship erano
pochissime, in Italia non ce n'era
praticamente nessuna. Enel mon-
do circa un 10% della flotta, ma si
trattavadinaviottimizzate, nonri-
progettate. Nel 2on, poi, ci sono
stati pochissimi ordini (a causa
dellovercapacity distiva, determi-
nata dal boom di costruzioni negli
anni precedenti, ndr). La maggior
parte delle unita acquistate erano
frutto di commesse rivendute dai
cantieri,dopochel'armatoreorigi-
nario avevadecisodinonritirarle.
Dal 2012, invece, qualcosa cambia:

nascono progetti nuovi, la forma
delle navimuta, apartire daglisca-
fi, e nascono unita pensate per un
mercatodiverso.

A determinare questo nuovo
modo diconcepire loshipping so-
no alcuni fattori fondamentali.
«In primo luogo - dice Francioni -
il mercato che, complice la crisi, &
mutato; poiil prezzodel carburan-
teallestellee,ancora,iregolamen-
ti internazionali, dai quali non si
puo prescindere, e che vanno nel-
la direzione di una maggiore tute-
laambientale.

Per quanto riguarda, poi, il car-

IDATIDEL RINA

L’ente di classificazione
navale nazionale mostra
che delle 30 unita ordinate
in Italia da inizio anno
i195% é eco-sostenibile

PROGETTI RINNOVATI

[ cantieri propongono navi
con velocita piti contenuta,
motori a bassi regimi
forme aerodinamiche

ed emissioni ridotte

burante, «una product tanker (na-
ve cisterna per il trasporto di pro-
dotti raffinati, ndr) convenziona-
le, da somila tonnellate di portata
potevaconsumarenel 2006-chia-
risce Francioni - oltre 34 tonnella-
te al giorno di fuel con una veloci-
ta di 14,8 nodi. Nel 2009 un’unita
con accorgimenti di riduzione
consumi consumava fino a 32,6
tonnellate al giorno, a 15 nodi. Le
navi eco-friendly del 2012 dovreb-
bero consumare, sulla carta per-
ché sono ancora in costruzione,
circazztonnellatedifuelal giorno,
a14s5nodi. Conil carburante a 450
dollari a tonnellata si arriverebbe
arisparmiare 4.500 dollari al gior-
no. Cifrairrisoriaquandoinoliera-
no altissimi ma oggi significativa.
Diminuire, poi, la potenzadeipro-
pulsori, nche solo del 59 , aiuta
moltoalimitareiconsumi, perché
la curva della potenza del motore
éparabolica, nonlineare. Allafine,
il risparmio & determinato da un
mix di elementi: velocita, forma
dello scafo, dimensioni pil1 grandi
delle eliche e numero di giri del
motore. E, per il futuro,é prevedi-
bile che le navi tenderanno sem-
pre pittall’'ecosotenibilitay.

R.d.F.
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L’evoluzione dell’impatto ambientale

EMISSIONI

Anni |  Portata| g(Co2)| Nodi
Passeggeri

60/70 "Raffaello" 1.775Pax| 334/606 (Nm*Pax)| 26/36
90 "Costa Victoria" 2.394 Pax 304 (Nm*Pax) 24
Oggi "Oasis of the Seas" 6.300 Pax 214 (Nm*Pax) 26
Porta Rinfuse

70 "Neckar ore" 28.2462Tn 4.5(Nm*Tn) | 15.25
90 "Phoenix Star" 29.1435Tn 2.7 (Nm*Tn) | 15.36
Oggi navi "Vale Brazil" 40.2347Tn 2.3(Nm*Tn) | 14.8
Container

70"S. A. Helderberg" 3.101Teu 211 (Nm*Teu) | 19.5
90 "Susan Maersk" 9.578 Teu 129 (Nm*Teu) | 24.6
Oggi classe Maersk Triple E | 18.000 Teu 47 (Nm*Teu) 20
Gasiere (LNG)

70"LNG Aries" 126.750 M3 72(Nm*M3)| 20.5
90 "Hyundai Technopia" |134.524M3 6.21(Nm*M3) 20
Oggi "ZARGA" 261.104 M3 4.0 (Nm*M3) 19
Navi Cargo Ro/Ro

70 "Nedlloyd Rochester" 22.564Tn 29(Nm*Tn)| 19.5
90 "Eurocargo Valencia" 15.500Tn 23 (Nm*Tn) 20
Oggi "Jolly Diamante" 46.635Tn 13 (Nm*Tn) 20

Nota: (Nm) miglia marine

CONSUMI PER TIPOLOGIA DI NAVE

Consumo (tonn/giorno) Nodi
2006
Comenzionale e e 14,8
2009

Con accorgimenti

------------ 15,0
riduzione consumi

2012
"Eco-friendly”

................................... 145

Fonte: Rina
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Trasporti marittimi

== Sonopilidizzolenaviordi-
nate, in totale, dagli armatori
italiani tra il 2007 e il 2012, per
unvalore di19,2 miliardi di dol-
lari. Un indice del fatto che, a
dispetto della crisi economica,
I'armamento nazionale sta con-
tinuando acrescere. A testimo-
niarlo sono i dati raccolti da
Confitarma e illustrati del pre-
sidente, Paolo d’Amico, duran-
te 'assemblea dell’associazio-
ne. A fine 201, la flotta italiana
era composta da 1.619 navi per
un totale di 18,7 milioni di ton-
nellate di stazza lorda, piu del
doppio del 1998, quando & en-
trato in vigore il Registro inter-
nazionale,che hadatounaspin-
tadecisivaallacrescitadel navi-
glio battente bandiera italiana.
Rispetto al 2010, quando le uni-
taerano1.664, siregistraunari-
duzione del numero di navi ma
il tonnellaggio aumenta
dell’89. Si tratta, peraltro, dina-
vi avanzate tecnologicamente
enuove, visto che il 679 hame-
no di 1o anni. Inoltre il settore
garantisce occupazione a circa
8omila addetti diretti e nomila
nell'indotto e, incontrotenden-
za con altri comparti, non regi-
stra perdite di posti dilavoro.

Dal 2001 al 2011, poi, testimo-
niano i numeri di Confitarma,
il settore ha investito pit1 di 37
miliardi di euro in TItalia e
all’estero. In particolare, I'Tta-
lia & ai vertici mondiali nei set-
tori traghetti, crociere e chimi-
chiere. Ancora:il cluster marit-
timo, nel suo complesso, contri-
buisce al Pil nazionale per 39,5
miliardi (2,6% del totale) e da
occupazione al 29 circa della
forza lavoro del Paese, pari a
477mila persone, tra addetti di-
retti e indotto.

Insomma, chiariscono i dati

Paolo d’Amico. P{esiﬂente di
Confitarma

COMPETITOR SLEALI
Gliarmatori denunciano
la concorrenza sleale
che alcuni Paesi, tra cui
Grecia e Tunisia, stanno
attuando nel cabotaggio

di Confitarma, nonostante stia
affrontando, sotto il profiloeco-
nomico, uno dei momenti pili
difficili della storia recente, lo
shippingitaliano sta dimostran-
do di essere un’industria che
tiene. Anche se le difficolta cui
si e fatto cenno «sisono rivela-
te fatali per alcune compagnie
dinavigazione».

Draltro canto, il gran nume-
ro di navi ordinate ai cantieri
prima del 2008, anno in cui &
partita la crisi, ha influito
sull’'aumento dicapacitaditra-
sporto della flotta mondiale,
che & cresciuta del 99, molto
pit della domanda che, al con-
trario, si & ridotta per la reces-

sione economica. Tutti i com-
parti marittimi (carichi secchi
e liquidi, portacontainer) dun-
que, soffrono dell’eccessodiof-
ferta che fa scendere inoliali-
velli bassissimi; al punto che,
su diverse rotte, non si riesco-
no a coprire neanche i costi di
gestione. 1l surplus di offerta,
poi, ha ricordato il presidente
di Confitarma, «& aggravatoda
tensioni politiche in alcune
aree del mondo, che hanno in-
dotto la comunita internazio-
nale ad imporre sanzioni com-
merciali contro Stati che rive-
stono un ruolo significativo
nel commercio mondiale. Pen-
so in particolare alla Libia, nel
2011, e oggiaIran e Siria».

La crisi, poi, si sta riflettendo
anche nel settore cabotiero.
«La fine del regime degli sgravi
contributivi al cabotaggio mino-
re-hasottolineato Paolo d’Ami-
co - ha messo a dura prova chi
operava in un mercato drogato
dal regime delle convenzioni di
servizio pubblico ma anche de-
finitivamente aperto agli opera-
tori comunitari, alcuni dei quali
molto competitivi. Negli anni
90, il legislatore europeo,
nell’attuare la liberalizzazione
del cabotaggio tra i paesi
dell'Ue, ha fatto una scelta pre-
cisa:aprirelaconcorrenzaaiso-
li operatori genuinamente co-
munitari, in un sistema di rego-
le uguali per tutti. Nella pratica
pero, questo principio & stato
tradito. Certo non possiamo es-
serenoiarmatoriitalianiaimpe-
direl'ingressoneitrafficidome-
stici, soprattutto cisternieri, a
operatori extracomunitari, ma-
scherati da vettori europei, che
usufruiscono di condizioni ope-
rative piti favorevoli. Eunacom-
petizione subdola, che pud con-

tare sulla difficolta delle ammi-
nistrazioni competenti, dovuta
anche ad una carenza dell'Ue
nel verificare la effettiva genui-
nita degli operatori, ristabilen-
do le corrette regole del gioco.
Senza dimenticare che alcuni
regimifiscali agevolati, utilizza-
tida questi operatori, sono stati
messisottoindagine dallaCom-
missione europea». Inoltre, ha
affermato il leader di Confitar-
ma, «sulle direttrici di short sea
shipping, la Grecia puo attuare
impunemente una palese viola-
zionedelleregole sullanaziona-
lita degli equipaggi a bordo di
traghetti italiani, costringendo
le nostre compagnie aimbarca-
re marittimi greci. E la Tunisia,
senzaalcuna motivazione giuri-
dicamente accettabile, conti-
nua a vietare I'approdo nei suoi
portiad alcune naviitaliane».
A fronte di questi fatti, arri-
vano, talora, interventi gover-
nativi che, aggavati dall’ec-
cessivaburocrazia, complica-
no ulteriormente la situazio-
ne. Ne & un esempio la recen-
te imposizione, alle navi pas-
seggeri in servizio di linea, di
utilizzare combustibile a bas-
so tenore di zolfo nella zona
di protezione ecologica indi-
viduata nei mari italiani. Se-
condoilnumero uno di Confi-
tarma, «sitratta diun prodot-
todidifficile reperimento nei
nostri porti, nei quantitativi
richiesti dal mercato. Se ’'am-
ministrazione impone "utiliz-
zo diun tipo di combustibile,
bisogna che il prodotto siare-
peribile.In caso di comprova-
tacarenza, non possono esse-
re addebitate responsabilita
agli armatori».
R.d.F.
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Tanker. Una nave cisterna della flotta italiana durante la navigazione in mare aperto

Il punto di Confitarma. In un decennio il comparto ha investito piti di 37 miliardi di euro. Cala il numero delle unita ma sale il tonnellaggio (+8%)

Continua a crescere la flotta italiana

Pit1 di 330 ordini assegnati tra il 2007 e il 2012. A inizio anno raggiunta la quota di 1.619 navi

Evoluzione della flotta italiana
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Jada C. Ferrero

B AAA personale marittimo
specializzato cercasi. Lacrisige-
nerale nondiminuisce il fabbiso-
gno dirisorse umane, né da par-
te dell’armamento mondiale
(nel 2010 la domanda globale di
ufficiali e stata di 637mila e I'of-
ferta di 624mila) né della flotta
italiana. Nel nostro Paese, anzi,
da anni si registra uno scolla-
mento tra mondo del mare e
nuove "vocazioni" marittime.
Per colmare il gap, sono in atto
alcune iniziative sul fronte della
formazione. Come le scuole su-
perioriditecnologia peril mare:
percorsi post diploma, paralleli
all'universita, nati per avvicina-
re scuola e imprese.

Sono giunti, nellescorse setti-
mane, al giro di boai tre corsidi
esordio della Fondazione Gio-
vanni Caboto di Gaeta (Latina),
ovveroil biennio 2011-2013 avvia-
tonell’autunnoscorso, cony3al-
lievi frequentanti il primo anno
(160 gliammessial biennio). So-
no al via, intanto, nuovi corsi.

Al comando. Una donna ufficiale
legge la strumentazione sul ponte
di una nave mercantile

DOMANDA E OFFERTA

Il coordinatore Coccoluto:
«Non puntiamo soltanto

alla occupabilita degli allievi
ma direttamente alla loro

sare d’Amico, € uno dei circa 6o
Its, istituti tecnici superiori, va-
rati in Italia, di cui due solia be-
neficio del cluster marittimo.
Fra i fondatori, la holding
dell'armamentod’Amico, il con-
sorzio Consormare del Golfo,
che associa 64 aziende del com-
parto (cantieri, porti, societa di
servizi), il Consorzio per lo svi-
luppo industriale del Sud Ponti-
no e laCameradi commercio di
Latina.

Sistudiadaallievo ufficiale di
navigazione (63 domande, ma
25 ammessi, 1109 donne) oppu-
re di macchina (38 aspiranti, so-
lo 22 ammessi, 100% maschi) o,
ancora, da futuro tecnico supe-
rioredellagestione diportie ser-
vizituristici (43 aspiranti, 22 am-
messi, il §09% donne). La quanti-
ta di posti e la tempistica delle
classi & stabilita in funzione del-
le esigenze delle compagnie ar-
matoriali, con il risultato di un
innescovirtuoso, fradomandae
offerta: «Non puntiamo solo al-
la occupabilita, ma direttamen-

Formazione/1 La Fondazione Caboto a caccia di "vocazioni" marittime per un mestiere ben retribuito

Gaeta cerca allievi ufficiali

to. Il prossimo 22 ottobre uscira
un nuovo bando (15 posti coper-
tapili1s macchina), e gia cisono
quasi 120 domande in coda, nel
sistema di preaccreditamento.
Nel biennio l'allievo alterna
periodi di formazione a terra (3
mesi) con vita a bordo (4 mesi).
Vita retribuita: & di circa 1.800
eurolo stipendio dell’allievoim-
barcato sunavi mercantili men-
tre & ancora in fase di training e
apprendimento diretto, senza
cioé assegnazione diruolo.
Nella professione, un sogget-
to meritevole impiega in media
12-14.anni per arrivare al coman-
do, attraverso i diversi gradi da
ufficiale, e circai0 anniperladi-
rezione dimacchina. Il che signi-
ficache,apoco pittdizoanni, po-
tra vantare un profilo direspon-
sabilita di tutto rispetto, se con-
sideriamo che, al comandante,
Iarmatore affida un asset e un
carico per un valore di milioni
di euro. I'inquadramento eco-
nomico sara quindi proporzio-
nato. Il che significa, nel caso di
comandante neoassunto, uno
stipendio sugli 80-gomila euro
lordi annui, esclusi pero benefit
ebonus di performance, che fan-

Formazione/2 L’Accademia della marina mercantile vara le selezioni 2013

Genova avvia nuovi bandi

mm Da sette anni, a Genova,
I’Accademiaitaliana dellamari-
namercantile lavoraper forma-
re la futura classe dirigente del
mare. Oltre 300 gli allievi uffi-
ciali - di navigazione o di mac-
china - che ha accompagnato
all’esame per la professione dal
2005, quando nacque come pro-
getto-pilota sotto forma di so-
cieta consortile, grazie alla vo-
lonta di un pool di enti, fra cui
Confitarma, su stimolo della
Provincia di Genova. Dal 2010 &
una fondazione, entrata nella
rosaridottissima degliIts, istitu-
titecnicisuperiori. La prospetti-
va offerta agli allievi & quella
dellanavigazione, conl’acquisi-
zione, pero, diuna professiona-
lita da poter spendere anche in
lavori specialistici a terra.
Diduratabiennale,icorsi,gra-
tuiti perché finanziati dalla ma-
no pubblica, sono aperti, previa
selezione, adiplomati fraii8ei
30 anni che aspirano alla carrie-
ra del mare e hanno i requisiti
per intraprenderla. Preparano

il titolo di ufficiale. Il percorso &
retribuito.

Diverse le novita dell'immi-
nente tornata accademica, a
partire dal fatto che le selezioni
per il 2013 sono state anticipate
a meta novembre, contraria-
mente al "solito" febbraio. De-
butta poi una pili accentuata
modulazione dei corsi rispetto
alle esigenze concrete delle
compagnie armatoriali su cui
I’allievo sara imbarcato. Si par-
tecon lasezione navipassegge-
ri, ovvero traghetti e mezzi da
crociera (40 posti per allievi di
coperta, 40 per macchina). A se-
guire il bando per gli aspiranti
ai tre corsi dedicati, rispettiva-
mente, alle sezioni navi da cari-
co(bulke portacontainer) e na-
vicisterna(gasiere, petroliere).

CANDIDATO IDEALE

La direttrice Fara: «Servono
un inglese di ottimo livello,
buona resistenza allo stress
e capacita di assumersi

Ilmeccanismodiselezione si
e evoluto, specializzandosi, ma
le griglie di accesso rimangono
strette: erano176 gli aspiranti ai
40 posti di coperta, e 51 agli al-
trettanti posti di macchina di-
sponibili nell’attuale selezione
per le navi passeggeri. «L'occu-
pabilitadichihaconclusoil per-
corso-notaDanielaFara, diret-
trice dell’Accademia - & prossi-
maal100 %».

Quali caratteristiche pre-
miano il candidato? «Un cer-
to bagaglio tecnico-scolasti-
co, un ottimo inglese, un buon
livello di resistenza allo
stress, la capacita di assumer-
si responsabilita, una natura
solida ed equilibrata», riassu-
me Fara. Come pre-requisito
non & indispensabile il diplo-
ma di un istituto nautico: ne
basta uno superiore qualsiasi,
salvo frequentare un "modu-
lo di allineamento” di almeno
500 ore, chel’accademia geno-
vese organizza, con relative
selezioni.

== Sono 42 le navi italiane at-
taccate dai pirati dal 2005 a og-
gi; di queste, sei sono state se-
questrate, alcune per molti me-
si.Il dato mette in luce una que-
stione assai spinosa per gli ar-
matori, che li colpisce sia sotto
il profilo dell’eventuale manca-
taconsegnadelle merce, siasot-
to quello dei premi assicurativi
da pagare, per avere la certezza
della copertura dei viaggi nei
mari infestati dai pirati. Senza
contare, poi, la preoccupazione
per gli equipaggi.

La missione internazionale
antipirateria Atalanta, concen-
tratasi, con navi da guerra, nelle
acque dell’Oceano Indiano (so-
prattutto di fronte alla Soma-
lia), ha dato una svolta decisiva
alla situazione. Nei primi nove
mesi del 2012, secondo i dati
dall'International maritime bu-
reau (Imb), organismo della Ca-
mera di commercio internazio-
nale (Tcc) deputato a monitora-

re gli attacchi, il numero degli
assalti (tra riusciti e solo tenta-
ti) & stato pari a 233. Molti meno
rispetto ai 352 dellostesso perio-
do del 2o11. E anche vero, pero,
che gli incidenti dovuti ad atti
di pirateria si sono intensificati
in un’altra zona dell’Africa: il
GolfodiGuinea, dove, nel perio-
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Le navi
Ammontano a 42 le unita italiane
attaccate dai pirati dal 2005 a oggi

233

Gli assalti
Nei primi 9 mesi 2012 nel mondo
si sono verificati 233 assalti di navi

do, sono arrivati a 34, rispetto ai
30 dei primi move mesidel zon.
Undato, perd, emerge con evi-
denza, ricordato dal Cso (Com-
pany security officer), organo di
Confitarma per il contrasto alla
pirateria: «A oggi, non una sola
nave con protezione diuomini a
bordo & mai stata presa dai pira-
ti». Ed & su questo argomento,
cioe la difesa attraverso gruppi
di militari sui mercantili, intro-
dotta in TItalia con la legge
130/2011, che si appuntano le at-
tenzioni degli armatori. L'inci-
dente sfociatonell’arresto, in In-
dia, dei due maro italiani imbar-
cati sull'Enrica Lexie ha fatto
molto parlare della questione.
Ma gli armatori ritengono che si
debba continuare nella direzio-
ne intrapresa (gia applicata, del
resto - e in anticipo, rispetto
all'Ttalia - da altre nazioni).
L'obiettivo & di consentire an-
che alle navi battenti bandiera
nazionale di imbarcare, quando

i militari non siano disponibili,
contractor privati. Per ottenere
questo occorre, innanzitutto, il
decreto attuativo della 130, non-
ché operare una correzione tec-
nica sulla norma primaria, affin-
ché quel decreto, una volta fir-
mato, possa essere applicabile
in concreto. Nel frattempo, per
arginare gli attacchi, molto si &
fatto anche in tema di sicurezza
delle singole navi. Armatorie co-
mandanti, infatti, hannomessoa
punto alcune regole da applica-
re durante i passaggiin zone ari-
schio.La prima attiene alla velo-
citd, che deve essere sostenuta
per scoraggiare 'avvicinamen-
to dei barchini dei pirati (peral-
tro molto veloci) e 'abbordag-
gio. Poi & prevista una serie di
manovre dissuasive. Inoltre, il
ponte viene equipaggiato con fi-
lo spinato, talvolta doppio, per
rendere pit difficoltosa la salita
abordo. Ancora: si saldano por-
te e obld per ritardare un even-

«Contractor a bordo per contrastare i pirati»

Gli assalti tra gennaio e settembre 2012

ILCAMPO D’AZIONE

Le principali area delle razzie sono
I’Africa e il Sud-Estasiatico.

Sono conteggiati sia gli attacchi
tentati che quelli che hanno avuto
successo

Africa 131
[
Sud-Est asiatico —----—-rrmeeree 70
Subcontinente asiatico 15
L]

America 12
Estremo oriente —-—--eee 5

I

LE PREDE
I principali obiettivi, distinti
inbase alla categoria del natante
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| Fonte: Icc-Imb Piracy and armed robbery against ships report |

Costituita nel 2010, la fonda- : te all’'occupazioney, chiarisce il nodecisamente lievitare il quid. I'allievo all’esame di abilitazio- e ).C.F.
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Tecniche anti-abbordaggio. Le compagnie chiedono una norma che conceda la possibilita diimbarcare guardie private contro gli assalti quando non sono disponibili le squadre di militari

tuale ingresso deipirati. Unulte-

riore dispositivosistarealizzan-
do, poi, sulle navi di nuova co-
struzione. Si tratta della "citta-
della", cioé una camerablindata,
a prova di forzatura, dove co-
mandate ed equipaggio si posso-
no chiudere e, da li, manovrare
la nave, lasciando i pirati
all’esterno.Suun’unita del grup-
po D’Alesio, sulla quale alcuni
banditi erano riusciti a salire, ad
esempio, I'equipaggio, serrato
nellacittadella, ha fermato i mo-
tori. E gli assalitori non sono riu-
sciti a riattivarli. Questo ha con-
sentito la cattura dei pirati.
L’armamento italiano, peral-
tro, sista preoccupando di capi-
re come affrontare I'incremen-
to della pirateria in West Afri-
ca. Il problema & che si deve al-
largare la zona di controllo e
non pare consigliabile sguarni-
re di navi militari I'area somala,
spostando alcune unita in Gui-
nea. La miglior soluzione, dun-
que, parrebbe proprio quella di
avere la possibilita di ingaggia-
re dei contractor, che restano i
dissuasori piti efficaci.
R.d.F.
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Nuova tendenza

Navigano
verso 'Asia
le rotte

del petrolio

= Cambiano le rotte delle
petroliere: il greggio che pri-
ma si spostava in prevalenza
dai produttori mediorientali
ai luoghi di raffinazione e con-
sumo dei Paesi occidentali,
ora viene trasportato, sempre
di pit, dalle aree di produzio-
ne verso le nuove grandi raffi-
nerie asiatiche, soprattutto di
CinaeIndia.

Negliultimi tre anni, la map-
paeuropea dei prodotti petro-
liferi raffinati & radicalmente
cambiata. Su 98 raffinerie atti-
venel 2000 in Europa, 7 hanno
chiuso,13hanno cambiato pro-
prieta, 4 sono state messe in
vendita senza successo § sono
fallite e, di queste, 2 non hanno
trovatouncompratore. Sitrat-
tadipitidel 309 della capacita
di raffinazione europea persa
in due anni. E il fenomeno non
sembra essere destinato ad ar-
restarsi. Dall'inizio della crisi
del 2008, nei paesi occidentali
sono stati chiuse raffinerie per
circa 3 milioni barili al giorno,
di cui 2,6 concentrati in Euro-
Ppa, mentre nei paesi non Ocse,
nello stesso periodo, sono en-
trati in esercizio impianti per
4,2 milioni barili al giorno, ai
quali, nel corso del 2012, si so-
no aggiunti altri 1,8 milioni. I
trend in atto & quello della ri-
collocazione delle raffinerie, e
si tratat di stabilimenti molto
grandie moderni, aridossodel-
lezone di produzione di petro-
lio, soprattutto in Asia. Sul pia-
nodelladomanda, lamaggiore
richiesta di prodotti raffinati &
supportata principalmente
daipaesinonOcseeinpartico-
lare da Cina e India, con unin-
cremento della capacita pro-
duttiva prevista di 8 milioni di
bariliil giorno. Inuoviimpian-
ti saranno realizzati sopratut-
to per far fronte all’aumento
della domanda interna di pe-
trolio e derivati, ma la nuova
capacita di raffinazione supe-
rerd notevolmente il fabbiso-
gno domestico, dando il via a
una massiccia immissione di
prodotti raffinati low-cost sul
mercato internazionale.

Questo spingeraversol'alto
ladomandadi trasporto marit-
timo a lungo raggio dall’Asia
versoibacini diconsumo occi-
dentali. Senza contare il costo
del lavoro, le raffinerie cinesi
hanno costiditutelaambienta-
le quasi assenti e spese per la
sicurezza molto inferiori. Ine-
vitabile che i loro prodotti sia-
no piu concorrenziali. Tutto
cio sta portando aun migliora-
mento del tasso di utilizzo del-
le navi da prodotti pulitie aun
incremento della domanda
tonnellaggio-miglia. Secondo
quanto riportato nell’Oil
market report, redatto dall'In-
ternational energy agency in ot-
tobre, nei prossimi cinque an-
ni, Cina e India assumeranno
un ruolo fondamentale come
paesi esportatori di prodotti
raffinati. Maggiori volumi di
prodotti, soprattutto diesel,
verranno inoltre esportati da-
gli Usa, mentre altre raffinerie
in Europa chiuderanno per i
bassi margini di raffinazione.
Questi fattori genereranno,
per le navi da prodotti puliti,
un sostanziale incremento dei
viaggi piu lunghi. Dal lato
dell’offerta, ci si attende, inve-
ce,unadiminuzione nella con-
segna di nuove costruzioni
conunaumento nellarottama-
zione delle navi pilt vecchie.
Consideratiquesti fattori,'ou-
tlook per le navi per prodotti
petroliferi raffinati & positivo,
con tariffe sul mercato spot in
crescita nel medio termine e
valoridimercatodelle navide-
stinati a seguire lo stesso
trend.
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Allavoro su una petroliera




