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[ buchinello scudo Ue del Mar Rosso
La missione Aspides non funziona

Budget inadeguato, pochi Stati coinvolti e la Francia da priorita agli interessi nazionali
Lettera di Assarmatori e Confitarma al governo: oggi per I'Ttalia il rischio e altissimo

B E N ALBERTOROSSI

o scudo europeo nel Mar Rosso
—la missione Aspides - funzio-
naameta: 6 Paesisu 27 parteci-
pano operativamente, cioé con
le navi della propria Marina.
Glialtri restano a guardare, be-
neficiando comunque della
protezione garantita ai traffici. E I'ennesima
prova che la difesa comune europea € ancora
pittunoslogan cheunarealta.

C'¢ qualcosa che non tornanei conti. La guer-
rarusso-ucraina ha innescato una corsa al riar-
mo continentale che non accenna a fermarsi.
Nel solo 2024 i Paesi dell'Unione hanno speso
complessivamente 343,2 miliardi di euro per
la difesa. Eppure I'Europa non riesce a mettere
insieme regole comuni e un numero sufficiente
dinavi militari per proteggere i propri mercan-
tiliattraverso il Mar Rosso.

Da fine 2023 le milizie Houthi attaccano le
navi commerciali nello stretto di Bab el-Man-
deb, il collo di bottiglia tra Mar Rosso e Golfo di
Aden. Sono 61 gliincidenti confermati dal gen-
naio 2024. Attraverso quel corridoio — Canale
di Suez, Mar Rosso, Bab el-Mandeb - transita
circa il 12% del traffico marittimo mondiale,
una quota molto pili rilevante se si considera il
flusso di container tra Asia ed Europa. Per I'lta-
liala postain gioco & enorme. Eppurelo "scudo”
europeo funziona in modo asimmetrico. Aspi-
des puo contare sugli assetti navali di soli sei
Stati membri, peraltro non contemporanea-
mente: Italia, Francia, Germania, Grecia, Bel-
gio e Paesi Bassi. La control room del comando
ein Grecia e leregole di ingaggio sono poche, o
comunque inefficienti. Sulla cartainumeridel-
la missione sono significativi. Dal suo avvio
Aspides ha assistito oltre 2.390 navi mercantili
efornito protezioneravvicinataapitidi720na-
vi. Risultati ottenuti perd con gli sforzi di pochi
Stati membri, fra cuil'Ttalia, che hanno messo a
disposizione navi e personale delle rispettive
Marine.

L'Europa ha stanziato circa 40 milioni di eu-

ro per il triennio febbraio 2024-febbraio 2027
per i costi comuni a carico del bilancio Ue. Le
spese operative nazionali-navi, personale, car-
burante e logistica—restano invece a carico dei
singoli Stati partecipanti. Quaranta milioni in
36 mesi: poco pitidi un milione al mese. Un'ine-
ziarispetto ai miliardi destinati al riarmo conti-
nentale. .
Il problema, pero, non € soltanto il budget. E so-
prattutto chi partecipa e chi no. Il Trattato
sull'Unione prevede che il Consiglio possa affi-
dare una missione «a un gruppo di Stati che lo
desiderano e dispongono delle capacita neces-
sarie». Una formulazione elegante per dire che
chinonvuole partecipare, non partecipa.

LamissionAspideseal
centrodellaletterache
ledue associazioni
degli armatoriitaliani
hannoinviatoal
governo: serve piu
coordinamento
europeo, bisogna
coinvolgere piu Statied
enecessariorafforzare
lapresenzadella
nostraMarina
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LaMarina Militareitaliana falasuaparte con

grande professionalita, alternando la presenza
attiva delle fregate Bergamini, Luigi Rizzo e
Marceglia, che hanno assicurato decine di scor-
teravvicinate nel corso del 2026. L'assenza pit
vistosa e quella della Spagna, quarta economia
dell'Eurozona, con una Marina di tutto rispetto
eunalungatradizione nelle missioni navali eu-
ropee. Il quartier generale dell'operazione Eu-
navfor Atalanta, per esempio, & a Rota. Eppure
Madrid non fornisce navi ad Aspides. Non par-
tecipano neppure Paesi come Polonia, Irlanda,
Austria, Portogallo e Romania. Il quadro € anco-
rapittevidente sul fianco orientale. Svezia, Fin-
landia, Estonia, Lettonia e Lituania sono tra i
Paesi piu attivi nella risposta alla minaccia rus-
sa, sul piano politico e degli investimenti milita-
ri. Sul loro territorio operano forze multinazio-
nali della Nato e il loro contributo alla causa
ucraina € stato, proporzionalmente, gigante-
sco. Per Aspides, pero, nessunanave. Anche sei
loro mercati di importazione ed esportazione
dipendono dalla sicurezza delle rotte maritti-
me.
Qui si inceppa l'azione continentale: 1'Europa
che vuole costruire una difesa comune contro
la minaccia russa non riesce a organizzare una
forza navale alla quale partecipino tutti i Paesi
dell'Unione per proteggere una rotta commer-
cialevitale perl'intera economia europea. Man-
ca anche la solidarieta fra gli Stati membri: po-
chi contribuiscono alla missione, tutti benefi-
ciano della sicurezza dei transiti. Import ed ex-
port passano da quegli stretti: & un interesse di
tutti, nondi pochi.

C'e poi un sospetto pilt insidioso: anche tra
chi partecipa, la solidarieta potrebbe essere a

geometria variabile. Unatto ispettivo presenta-
to al Senato italiano nel 2025 ha chiesto al Go-
vernoselascorta prestatadalla Francia alla por-
tacontainer CMA CGM Benjamin Franklin, nel
novembre 2025, fosse avvenuta nell'ambito di
Aspides o come operazione autonoma della Ma-
rina francese. La domanda, rimasta senza una
risposta pubblica definitiva, tocca un punto de-
licato: le Marine nazionali intervengono soprat-
tutto a tutela delle unita considerate rilevanti
per i rispettivi interessi. La questione & sempli-
ce: Aspides protegge tutti o ciascun partecipan-
te protegge soprattutto il proprio interesse?
Senza un coordinamento reale, basato su rego-
le condivise e applicate, anche la retorica della
solidarieta europea perde consistenza. Le con-
seguenze economiche sono ormai tangibili. Al-
cuni grandi operatori avevano iniziato a ripri-
stinare gradualmente i servizi attraverso Suez
nel corso del 2026, ma nelle ultime settimane
hanno nuovamente sospeso i transiti a causa
del peggioramento della sicurezza. Se l'incer-
tezza dovesse permanere, le compagnie potreb-
bero consolidare definitivamente le deviazio-
ni. E una volta diventate strutturali le rotte al-
ternative, il ritorno a Suez non sara automati-
co. Per ['Ttalia il rischio & particolarmente alto.
Il nostro Paese & una potenza industriale affac-
ciataesclusivamente sul Mediterraneo ei traffi-
cidaeverso il Mar Rosso hanno un'importanza
strategica unica. Francia e Spagna, senza citare
il Northern Range, hanno anche un'esposizio-
nesull'Atlantico e possono quindi assorbire me-
glio gli effetti di uno spostamento dellerotte.

Per questo nei giorni scorsi Assarmatori e
Confitarma hanno inviato una lettera congiun-
ta alla presidente del Consiglio Giorgia Meloni
e ai ministri degli Esteri, delle Infrastrutture e
Trasporti, della Difesa, della Protezione Civile
e Politiche del Mare, delle Imprese e del Made
inlItaly edell'Economia e delle Finanze.

Gliarmatorichiedono al Governo di promuo-

vere in Europa il rafforzamento delle capacita
navali di Aspides, un maggiore coinvolgimen-
to degli Stati membri finora assenti, un coordi-
namento centralizzato e non discriminatorio
delle scorte ravvicinate e la predisposizione di
scenari operativi ed economici in caso di ulte-
riore deterioramento della situazione. Chiedo-
noinoltre di mantenere e rafforzare il dispositi-
vo nazionale della Marina nei principali qua-
dranti strategici, dal Mar Rosso al Golfo di Gui-
nea.
Eundocumento raro per la chiarezza con cui fo-
tografa le debolezze della difesa comune euro-
pea. Tradotto dal linguaggio diplomatico: le na-
visono poche, le risorse ancora meno e ciascun
Paese continua a pensare soprattutto ai propri
interessi nazionali. Lo scudo Aspides, insom-
ma, ha pittbuchi di quanti dovrebbe.

L’autore é segretario generale di Assarmatori
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Digitale, in arrivo 100 milioni
con 1l bando Log In Business
Mille le aziende selezionate

Bordoni (Ram): «Logistica, con i nuovi strumenti piu efficienza e sicurezza»
Favorita I'interoperabilita delle imprese con la pubblica amministrazione

NN ALBERTOGHIARA

ono mille le imprese della logi-
stica che beneficeranno dei fon-
di del bando Log In Business,
che promuovela digitalizzazio-
ne, stanziati nel quadro del
Pnrr, con una dotazione di cir-
ca cento milioni di euro. Il ban-
do & stato prorogato fino a meta settembre. Al-
la scadenza originaria, lo scorso 31 agosto, le
aziende che avevano rendicontato come pre-
vistodal bando erano 986 a cui spettano com-
plessivamente 87,9 milioni di euro. I fondi
vengono distribuiti da Ram per conto del mi-
nistero delle Infrastrutture e Trasporti.

Il bando Log In Business € uno degli stru-
mentidel Pnrr perladigitalizzazione della lo-
gistica italiana, mirato al settore privato, ac-
canto a quelli della misura “Rete di porti e in-
terporti” per i Port community system (Pcs)
dei porti, a cui sono stati destinati 16 milioni
di euro (un milione per ogni Autorita di siste-
ma) e per gli interventi per gli interporti (10
milionidi euro con regime di cofinanziamen-
todel 50 per cento, perladigitalizzazione del-
le piattaforme intermodali). Questi ultimi in-
terventi puntano alla realizzazione di sistemi
informatici per gli interporti, alla loro intero-
perabilita con la Pln (Piattaforma Logistica
Nazionale digitalizzata) e a soluzioni digitali
perlagestione dei flussi logistici.

«La digitalizzazione del trasporto merci at-
traverso gli investimenti nei Pcs e il bando
Log In Business - spiega Davide Bordoni, am-
ministratore unico di Ram - rappresenta una
levaimportante su cuisi fonda la strategia del
ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti
per rafforzare la competitivita della logistica
italiana. Siamo molto soddisfatti dei risultati
ottenuti in rapporto agli obiettivi fissati dal
Pnrry.

Perle imprese, il bando era un passo neces-
sario in un percorso che pero deve prosegui-
re, come spiega il presidente di Federlogisti-
ca, Davide Falteri: «Log In Business & stato un
bando finalizzato a una necessita del mondo
dellalogistica, cioé la digitalizzazione, l'inte-
roperabilita dei sistemi informativi. Oggi in
unalogicadiapertura dei mercati internazio-
nali, di piattaforme e-commerce, di porti digi-
taliedinecessitadi programmare, i sistemi in-
formativi devono comunicare tra diloroy.

Al centro della trasformazione in atto nel
settore marittimo-logistico ci sonoiPcs, piat-
taforme digitali interoperabili che mettono
inrete operatori pubblici e privati, miglioran-
do P’efficienza e la sostenibilita del trasporto
merci. «Grazie ai fondi del Pnrr - spiega una
notadi Ram - tuttele Adsp hanno gia adottato
queste tecnologie, contribuendo a rendere il
sistema molto pili evoluto rispetto a quello
cheerapresentead inizio Pnrry.

Afferma ancora Bordoni, sottolineando
I'impegno del personale del ministero guida-
to da Matteo Salvini: «Si € trattato di un lavo-
ro sviluppato in sinergia con il Mit e con le as-
sociazioni di categoria nel caso del Log In Bu-

Lascansione

diun container

nel porto della Spezia.
L'interoperabilita

frai sistemiinformatici
degli operatori privati
conquellidellapubblica
amministrazione
efondamentale per
rendere efficientii porti

siness, un programma che consentira di soste-
nere quasi mille imprese del comparto attra-
verso finanziamenti complessivi pari a circa
100 milioni di euro, con I’obiettivo di favori-
rel’adozione distrumenti digitali capacidiin-
crementare I'efficienza operativaelasicurez-
za del trasporto merci». L’Au di Ram spiega:
«Laspintaall’innovazione dellalogistica e sta-
ta stimolata puntando da un lato sull’ammo-
dernamento delle infrastrutture, come ap-
puntoiPcsedall’altroincentivando economi-
camente il mondo delle imprese a dotarsi dei
dispositivi capaci di connettersi coninuovi si-
stemi digitali. Tutto cio stimola un ulteriore
sviluppo tecnologico e una concreta sinergia
traoperatori pubblici e privati».

Peril Miti tre pilastri della digitalizzazione
coi fondi Pnrr sono: 1) interoperabilita tota-
le. Isingoli sistemi dei porti non lavorano pitt
isolati. Il Mit sta collegando tuttiiPcslocali al-
la PIn. In questo modo, la Dogana, la Guardia
Costiera, i terminalisti e le aziende di traspor-
tocondividonoidatiin temporeale senza pas-
saggi intermedi. 2) automazione fisica dei
varchi. Ifondi vengono usati per installare te-
lecamere Ocr, sensori IoT e sistemi digitali ai
varchi d'accesso (come sta accadendo, ad
esempio, nei porti dell'Adriatico centrale o di
Monfalcone). I camion vengono identificati
automaticamente prima ancoradi arrivare al-
la barriera. 3) dematerializzazione dei docu-
menti di viaggio. Pratiche come il "Manifesto
della merce" o il "Preavviso ferroviario doga-
nale"diventano digitali. Nessun foglio di car-
ta passa pitt di mano in mano, riducendo gli
erroriumani e i tempi burocratici.

Falterisostiene che «questa ¢ unarivoluzio-
ne di processo, pili che di strumento, perché
la tecnologia necessaria ce l'avevamo gia
vent'anni fa. Adesso la filiera logistica ragio-
na in un'unica direzione, in maniera sinergi-
ca col sistema industriale che produce le co-

e

Soddisfatti dei risultati
ottenuti, che sonoinlinea
con gli obiettivi del Pnrr

se: puo aprire mercati internazionali grazie
alla gestione dei dati, alla comunicazione, ai
corridoi digitali. La logistica scopre che non
deve pili aspettare che qualcuno gli chieda di
trasportare merci, ma € i per dire: “Io posso
essere un volano dell'economia”».

Questo pero € soltanto un primo passo:
«Coi bandi si creano le condizioni per costrui-
re modelli e per focalizzarsi sui processi, da li
a dire che la logistica italiana ha completato
il percorso di digitalizzazione ce ne vuole,
perchéimodelli devono essere adattati, repli-
cati. C'¢ una logica anche di riuso, perché se
uso fondi pubblici per fare un modello poi lo
devo recuperare e utilizzare nelle diverse ti-
pologie di trasporti, agroalimentare, contai-
nerizzato, poic'¢la logistica del biomedicale,
delfashion, delle opere d'arte, ecceteray.

Un altro elemento che contribuira a questa
rivoluzione, conclude ilnumero uno di Feder-
logistica, & il nuovo codice doganale uniona-
le. «Lariforma doganale sara un passo dai gi-
ganti in termini di digitalizzazione. A volte
l’adempimento doganale diventa il vero fre-
no, come ¢ corretto che sia: cisonoregole, leg-
gi, controlli. (11:32) Quindi rendendolo digi-
tale,avendo gia unsistemadi imprese che dia-
loga, unsistemadi porti e interporti che dialo-
ga, si puo fare il salto di qualita. E chiaro che
bisognasempre di pittandare verso la collabo-
razione pubblico-privatay.

©RIPRODUZIONE RISERVATA
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«Con I’atomo navi piu sicure

Assicurazioni e regole

1 nodi ancora da superare»

L’esperto di nucleare marittimo: «I mini-reattori saranno decisivi
ma ora ¢ necessario creare norme di sicurezza largamente condivise»

BN MATTEOMUZIO

in dai primi anni della Guerra
Fredda, lanavigazione a propul-
sionenucleareavevaaccesol’in-
teresse sia dell’Unione Sovieti-
cachedegli Stati Uniti. Dopoal-
cuni prototipi concepiti nel
1939, nel 1955 gli americani
vinserola corsavarandoil primo sottomarino,
il Nautilus. La corsa ai sommergibili era appe-
nacominciata. Pero 'atomonon haavutoana-
loga fortuna a bordo delle imbarcazioni civili:
nel 1959 gli Usa lanciarono la Savannah come
esempio di “nucleare pacifico” nell’ambito di
un programma governativo voluto dall’allora
presidente Dwight Eisenhower. Maipassegge-
rinonsifidarono: in sei anni meno di mille per-
sone avevano accettato di fare una crociera a
bordoenel 19721a Savannah sarebbe diventa-
taun museo. Troppo costosa la manutenzione
del reattore ad acqua leggera che muoveva
I'imbarcazione costata 47 milioni di dollari,
equivalentia pocomenodi 500 odierni.
Un’altra nave, la giapponese Mutsu ebbe un
piccolo incidente nel 1974, a soli due anni dal
varo: a causa di un problema di schermatura, i
marinai furono brevemente esposti alle radia-
zioni. Ci furono proteste che non consentirono
di attraccare per oltre cinquanta giorni. Una
parziale eccezione € rappresentata dall’Unio-
ne Sovietica: nel 1957 venne varata la Lenin,
una delle prime rompighiaccio civili. E anche
le navi cargo riuscirono ad avere successo: la
Sevmorput, varata a dicembre 1988, € andata
in pensione soltanto nel 2024. Parliamo perd
di casi limitati: anche la stessa Russia ad oggi
gestisce soltanto sette navi rompighiaccio.
Cos’é cambiato nel frattempo? Ci sono gli
obiettivi dell'International Maritime Organi-
zation per dimezzare le emissioni entro il
2050. E poi lo scorso 7 maggio € arrivata 'ini-
ziativa del Segretario ai Trasporti americano
Sean Duffy per progettare una nuova genera-
zione di piccoli reattori modulari per restaura-
re«ildominioamericano sui mariy.

Lontano dalla geopolitica, c’e anche chi da
anni studia ilmodo di concretizzare la possibi-
lita di rendere profittevole la navigazione nu-
cleare e rompere il tabti finora rappresentato
dall’atomo sui mari. Il professor Jan Emblem-
svag, docente di ingegneria civile presso1’Uni-
versita della Scienza e della Tecnologia di
Trondheim (Ntnu) in Norvegia, ne & sicuro.
Conl’avvento sempre pitt vicino dei mini-reat-
tori modulari, ora per arrivare all’obiettivo bi-
sogna superare quelli che finora sono i due
maggiori ostacoli: la mancanza di regole con-
diviseintuttoilmondo perlasicurezza dei por-
ti e un punto interrogativo per quanto riguar-
dailnododelleassicurazioni.

Professor Emblemsvag, come maiil nuclea-
re marittimo ha incontrato tanti ostacoli fi-
nora?

«Ci sono tre ragioni principali: intanto, negli
anni’70non poteva competere con ’economi-
cita dei carburanti fossili, poi unaserie di cavil-
li burocratici per entrare nei porti a causa
dell’assenza di unset di regole condiviso e infi-
ne una perdita di fiducia generalizzata a causa
dell’incidente della Mutsu e della parziale fu-

CHIE

JanEmblemsvagdopo
unaformazione come
ingegnere meccanico
eundottorato pressoil
Georgia Institute of
Technology negliUsa,
haavuto unalunga
carrieracome
managerinbigdella
cantieristicacome
Vard, controllata
norvegesedi
Fincantieri.

Dal 2020 é docente
pressol'Universita
dellaScienzaedella
Tecnologiadi
Trondheimdove
studiail nucleare
marittimo per uso
civile

sione del nocciolo avvenuta nella centrale di
Three MileIsland nel 1979».

A che punto siamo con lo sviluppo dei reat-
tori perle navi? Secondo lei la recente con-
ferenza Atlas 2026 (di cuisi e parlato sul nu-
mero 79 di Blueconomy) ha rappresentato
un puntodisvolta?

«Certo, nel senso che hanno aderito molte na-
zioni che hanno sostenuto l'idea. Il progetto
stesso puo cambiare le cose per quanto riguar-
dalaregolamentazione, producendo un risul-
tato tangibilelibero dai condizionamenti poli-
ticiy.

Qualiruoli tecnici andranno colmati per ge-
stire questo tipo di grandiimbarcazioni?
«Cisonoancoradei passi da compiere, ma pen-
siamo che non ci siano intoppi significativi e i
marittimi vedono positivo e i generatori di
quarta generazione consentono di adeguarsi
alleesigenze del personale con 'aiuto di un ser-
viziodi consulenzay.

Quali sono gli ostacoli regolatori da affron-
taresubito?

«L’assicurazione commerciale € la chiave per-
chése quellavienestipulata, vuol dire che fun-
ziona anche tutto il resto. Per farla funzionare
pero bisogna raggiungere degli obiettivi mini-

o6

Non si puo iniziare con gli scali
ordinari, bisogna creare
corridoi nei portiindustriali

1

Periconsumatoriiprezzi
diminuirebbero senza piu
dipendere dal petrolio e dal gas

mi: servono accordi bilaterali per stabilire dei
“corridoinucleari” che abbianoregole, garan-
zie e norme di sicurezza e modalita assicurati-
ve condivise.

Lei pensa che 'opinione pubblica delle cit-
taportuali possa ancora essere d’ostacolo?
«In genere ¢ favorevole ma per cominciare
non si puo pretendere che queste navi entrino
nei porti ordinari. Bisogna cominciare con gli
scali industriali: per quello i nostri studi si so-
no concentrati sulle navi gasiere e le navi da
supportoy.

Secondo lei questo tipo di navigazione

puo convincere anche i paesi non nucleari
comel’Italia?
«Certamente: quando le persone conoscono
queste navi, capiscono che sono le piti sosteni-
bili e affidabili a disposizione. Possono fare be-
ne sia dal punto di vista economico che ecolo-
gico. Il risultato periconsumatori dovrebbe es-
sere: consegne pill veloci senza il peso delle
emissioni, persino pitt economiche e lo fareb-
bero anche in tempi difficili di crisi petrolifere
o di rialzo del prezzo del gas, come in questo
periodo». —

©RIPRODUZIONE RISERVATA
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Virtus Bologna
sceglie Costa

per la stagione
del centenario

HE N GIOVANNILATERZA

nviaggio che parte dal mare e appro-
dasul parquet. Costa Crociere diven-
tailnuovo title sponsor e main spon-
sordella Virtus Pallacanestro Bolo-
gnaperlastagione 2026,/27, quella
del centenariodel clubedell'ingresso
nellanuova casa. [lnome della compa-
gnia genovese accompagnera dunquela squadranel
campionato di Lega Basket Serie A.
L'annuncio e arrivatoieriabordo di Costa Pacifica, or-
meggiataaSavona, home portdella compagnia. Una
scelta dal forte valore simbolico: due storieitaliane,
quella dellanavigazione e quella del basket, chesi in-
contrano per costruire unastagione fattanon soltanto
dirisultati sportivi, ma anche diiniziative e nuove espe-
rienze peril pubblico. L'intesa, infatti, non si fermera al
logosullamagliaealla presenzadel marchionegli spa-
zi dell'arena. I giocatori della Virtus saranno coinvolti
in attivitaabordo delle navi Costa, mentre a Bologna,
inLiguria e in altri territori italiani sono previsti appun-
tamenti dedicati ai tifosi e alle comunitalocali. «Con
Virtus Pallacanestro Bologna nasce una partnership
fraduerealta che hannomolto in comune: la stessa am-

bizione distare ai vertici, la stessa capacita di trasfor-
mare unaserata o unviaggioin un'emozione chere-
stay, ha spiegato Mario Zanetti, amministratore delega-
todi Costa Crociere. Unlegame che, nelle intenzioni
dellacompagnia, servira anche arafforzare la propria
presenzainun'areastrategicacome Bolognae'Emi-
lia-Romagna.

Per Massimo Zanetti, presidente della Virtus, I'accordo
rappresenta invece «un grande valore aggiunto non
solo perilmio club, Bologna eil basket, matuttolo
sportitalianoy. Eil presidente sceglie proprio la meta-
foradel viaggio perraccontarel'inizio dellanuovaav-
ventura: «Se trasformeremoil viaggio in crociera vorra
dire cheabbiamo aggiunto bellezza e successoy. Il pri-
mo passo é stato lo svelamento dellanuovamaglia, che
ufficializza cosil'ingresso di Costanell'identita della
Virtus per l'interastagione. Unmatrimonio tra due
marchiitaliani con ambizioni internazionali, chiamati
oraacondividereil percorso dentro e fuori dal campo.
Un'alleanza che arrivain un momento cruciale perla
societabolognese, prontaa celebrare un secolo di sto-
ria guardando a unanuova fase del proprio futuro.

©RIPRODUZIONE RISERVATA

Lapresentazione della
maglia’griffata’ Costa
CrociereieriaSavona.
Nellafotol'a.d. di
Costa, Mario Zanetti,
col presidente della
Virtus Bologna,
Massimo Zanetti

HEEL'INIZIATIVA

[’appello dellano profitamericana
«Stop al carbon black nell’Artico»

Unreport della Pacific Environment punta il dito contro i carburanti tradizionali:
«Accelerano lo scioglimento dei ghiacci. L’Imo deve spingere per proibirli del tutto»

E NN MATTEOMUZIO

a decenni, una delle mag-
giori preoccupazioni del-
la politica internazionale
perquantoriguardal’Arti-
co riguarda proprio lo
scioglimento dei ghiacci,
unodei primi effetti colla-
terali del cambiamento climatico in corso.
Da qualche anno pero, il restringimento del-
la calotta polare e diventata un’opportunita
perlosfruttamento di duerotte che in passa-
toerano state cercate dagli esploratori.
Seil passaggioa Nord-Ovestsoprail Canada
el’Alaska e ancora troppo rischioso per esse-
re sfruttato commercialmente (solo una de-
cinadinavi cargo transita ogni anno, con un
massimo di tredici raggiunto nel 2023), lo
stesso non si puo dire del percorso di
Nord-Est. Da quest’estate & attiva una rotta
avviatada SeaLegend, operatore dello ship-
ping cinese, che & partito con la Dubai To-
wer dal porto di Ningboil 15 agosto per arri-
vare il 9 settembre al porto inglese di Tee-
sport.
E proprio questa rinnovata attivita maritti-
ma a destare preoccupazione. Dopo che un
report del programma ambientale delle Na-
zioni Unite ha evidenziatola difficolta a con-
tenere il rialzo delle temperature sopra un
gradoemezzoseguendoil trend attuale, I’as-
sociazione noprofit statunitense Pacific En-
vironment, sostenuta dalla Clean Arctic Al-
liance, ha presentato un reportsulla questio-
ne dal titolo eloquente «On ever thinner
ice», letteralmente un ghiaccio sempre pitt
sottile. L’analisi, lunga una quarantina di pa-
gine circa, tratta della pericolo rappresenta-
todalnero carbonio, un particolato che deri-
va dalle emissioni delle navi che percorrono
I’areapolare e che depositandosi sui blocchi
di ghiaccio ne accelera lo scoglimento, atti-
rando il calore dei raggi solari. Le conse-
guenze possono essere catastrofiche, dall’in-
nalzamento dei mari allo sconvolgimento
della catena alimentare. La soluzione propo-
stanon prevede né divieti né cambi repenti-
ni, ma semplicemente ’adozione di un deri-
vato petrolifero gia disponibile sul mercato,
il cosiddetto bunker oil, che ha il vantaggio
dilasciare meno residui neri, un’idea gia in-
trodotta nelle riunioni dell’International
Maritime Organization (Imo) danazioni ma-

CHIE

KayBrowneé
responsabile delle
politicheartichedella
noprofit Usa Pacific
Environment.

Primaé stata
direttricedella
divisionegase
petroliodell'Alaska,
I'agenziache gestisce
lerisorse naturali
dellostato

rittime come Danimarca, Francia e Germa-
nia dal dicembre 2025 e che verra ripropo-
sta anche nei prossimi meeting dell’Imo.
D’altra parte pero, nazioni produttrici di pe-
trolio come Stati Uniti, Russia e Arabia Sau-
ditasi oppongono anche alleregole attualie
chiedono che I'attuale framework «Net-Ze-
roy» sul dimezzamento delle emissioni entro
il 2050 venga ulteriormente aumentato.
Blueconomy haraggiunto Kay Brown, diret-
trice del programma artico del Pacific Envi-
ronment e autrice del report per capire dove
consigliano di agire in modo prioritario per
raggiungere i migliori risultati in modo
pragmatico.

Quali elementi sono maggiormente sotto-
valutati nell’impatto del traffico maritti-
mo oggi nell’Artico e quali misure consi-
derate pitturgenti?

«Sicuramente le emissioni di nero carbonio,
che oggi causano la perdita di riflessivita di
neve e ghiacci e accelerano lo scioglimento.
Per questo chiediamo all’Imo che imponga
I'uso di carburanti pitt puliti come prima co-
say.

Con la crescita del traffico nella rotta di
Nord-Est quali rischi ambientali stanno

IIministrodellaDifesa
danese Jeppe Bruus
visital'esercitazione
militare della Nato Arctic
Shield 2026

crescendomaggiormente?

«Ad esempio una perdita di carburante in
un ambiente fragile come quello artico puo
avere effetti catastrofici, perché quasi im-
possibile da pulire con i ghiacci galleggianti
presenti per gran parte dell’anno. Una cre-
scita del traffico comunque portera pitt in-
quinamento dell’aria e degli oceani cosi co-
me pilt nero carbonio e anche un aumento
del rumore sottomarina che impattera sugli
ecosistemi. Inoltre anche la mancanza di
adeguate infrastrutture per le emergenze in
mare aumentera il rischio per i marittimi 1i
impegnati».

Secondo lei quali tecnologie nello ship-
ping possono avere un effetto positivo
sull’ambiente, al di 1a delle decisioni
dell’Imo?

«Bastano anche delle decisioni operative co-
me il routing per decidere le rotte meno ri-
schiose eloslow steaming, maalivellodiin-
novazione la cosa pit utile € I'installazione
della propulsione eolica ausiliaria. Ancor
piu semplice & I'uso di filtri antiparticolato
pericarburanti tradizionali».

Quale ruolo dovrebbe giocare I’Europa
persalvaguardare I’Artico, visto che mol-
terotte commerciali versoil Vecchio Con-
tinente dipendono da questaregione?
«L’Europa puo far molto dato che circa il
74% delle emissioni dinero carbonio provie-
ne d aimbarcazioni che partono o arrivano
nei suoi porti. Se 'Imo non dovesse agire in
fretta, anche unadirettiva dell’'Unione Euro-
painmerito potrebbe aiutare molto».

Quale forma di cooperazione internazio-
nale considerate essenziale per la prote-
zione dei ghiacci polari nei prossimi de-
cenni?

«Cisono tre organizzazioni che dovranno fa-
re il possibile. La prima ovviamente & 1’as-
semblea generale della Nazioni Uniti, segui-
ta dall’Imo e infine il Consiglio Artico (che
comprende anche Russia e Stati Uniti NdA).
Questi tre organismi dovranno collaborare
e usare la loro autorita nel modo migliore
per superare le obiezioni autoreferenziali di
alcuni stati e agire velocemente per proteg-
gereil clima che € un bene comune per tutta
l'umanita». —

©RIPRODUZIONE RISERVATA
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HEE PROFESSIONI DEL MARE

Simulatori sempre piu realistici
er preparare 1l futuro dei marittimi

All’Accademiadella Marina Mercantile ambientivirtuali allenano equipaggi e testano emergenze
Cosi Genova apre una nuova strada per supportare decisioni strategiche sempre piu complesse

EENE ELISAMORANDO

na nave da crociera di lusso
subisce unattacco hackerim-
provviso. Una portacontai-
ner attracca in porto e deve
pianificare lo scarico delle
mercinel minor tempo possi-
bile. Suunanave cargo, insa-
la macchine, scatta I’allarme per un guasto im-
provviso. Tresituazioni diverse, che richiedono
prontezza e sangue freddo. E che possono esse-
re affrontate anche mille volte, nelle stesse iden-
tiche condizioni, senza uscire da un’aula: grazie
alla simulazione. Un settore che, secondo Ema-
nuele Pitto, amministratore delegato di Scena-
rio Srl, sta attraversando una metamorfosi im-
portante.

Scenario ha installato nella nuova sede
dell’Accademialtaliana della Marina Mercanti-
le simulatori per navigazione, sala macchine,
comunicazioni e logistica portuale. Qual é il
cambiamento pilt importante che la simulazio-
ne sta portando oggi nella formazione maritti-
ma? Secondo Pitto, la base principale resta il
training, e quindi I'addestramento del persona-
le. <Eunaformadiistruzione che aggancia vera-
mente la pratica alla teoria, anche quando par-
liamo di cose che sono ancora sulla cartay, spie-
ga.Inun’epocain cui tecnologie e sistemi di pro-
pulsione evolvono a ritmi sempre pilt rapidi,
cambianoancheiproblemieletipologie di gua-
sto da affrontare. «Fino a poco tempo fa alcuni
imprevisti, come quellilegati alla cybersecurity
e agli attacchi hacker, non venivano neanche
presi in considerazione. Simulare questi scena-
ri in ambienti controllati ci permette anche di
scriverenuove procedure per situazioni che pri-
manon erano state prese in considerazioney.

Pertrovarsilucidi e tempestivi davantia un’e-
mergenza ¢ piul che utile averla gia vissuta pri-
ma. Ci sono situazioni, pero, che nella realta sa-
rebbedifficile, rischioso o impossibile riprodur-
renellestesse condizioni: avarie, incendi, condi-
zioni meteorologiche estreme. A questo punto
diventa essenziale che la simulazione sia reali-
stica, enonsoloalivellovisivo. «Lasimulazione
non e solo codice e non € solo programmazione.
La differenza sta nel know-how che viene mes-
sodietro. Puo essere tutto graficamente bellissi-
mo, ma se poilanave non si comporta come una
nave vera, € un probleman. Il punto di forza del-
lasimulazione digitale € che quellanave puo su-
bire lo stesso guasto o affrontare la stessa emer-
genzaun numero potenzialmente infinito di vol-

te, permettendo di valutare differenti reazioni
allostresse diverse strategie risolutive. Nel labo-
ratorio di sala macchine, ad esempio, l'istrutto-
re puo monitorare le singole postazioni e valuta-
re sia le prestazioni individuali sia il coordina-
mento del team, fino alla produzione automatiz-
zata di report sulle performance. «Non & detto
che il miglior comandante o direttore sia il mi-
gliore in assoluto in tutti gli ambiti. Sotto stress
le reazioni cambiano. Non ¢ detto che mettere
insieme tutti i pittbravi, quelli con i migliori vo-
ti, diaautomaticamente il risultato migliorey.

Un cambiamento radicale rispetto al passato
e la possibilita di creare sistemi realistici sem-
prepiticomplessi. Traquelli installati nellanuo-
vasede aPalazzo Tabarca si trova anche un labo-
ratoriologistico-portuale, che consente di modi-
ficare configurazioni e regole operative e misu-
rarne gli effetti su produttivita, congestione, uti-
lizzo delle attrezzature e tempi di movimenta-
zione, fino aindividuare eventuali colli di botti-
glia. «Oggistiamo lavorando per riuscire a simu-
lare anchel'intero sistema porto: dall’arrivo del-
lanaveallo scarico della merce, fino alla gestio-
ne della logistica delle aree portuali e all’otti-
mizzazione dei tempi». Proprio in ambito logi-
stico, la simulazione si sta rivelando anche uno
strumento di supporto alle decisioni. Pitto rac-
conta il caso di un importante porto europeo

Inalto:leaule
dell’Accademialtaliana
dellaMarina
Mercantile, a Genova.
Sopra:unanaveda
crocierafotografataal
largodellacosta
calabrese

che voleva utilizzare la grande quantita di dati
prodottadalle attivita portuali per prendere de-
cisioni sia strategiche sia ambientali. «Voleva
capire, per esempio, quanti camion elettrici gli
sarebbero serviti e quali problemi avrebbero
comportatorispetto ai mezzidiesel. Conil simu-
latore logistico siamo riusciti a dargli una ri-
sposta abbastanza concreta, considerando an-
chele pause diricarica». L’avanzare dell’intel-
ligenza artificiale, intanto, non mette necessa-
riamente 1'uomo ai margini. «La simulazione
aiutaaprendere coscienza di un ambiente mol-
to pittampio. Se alcune attivita diventano auto-
nome, serve comunque qualcuno che ne cono-
sca il funzionamento, sappia gestire ambiti di-
versi e sappia orchestrare questi sistemi. E una
sfidanuovay.

Guardando ai prossimi anni, quale sara allora
I’evoluzione pitt importante? Maggiore reali-
smo, valutazione automatica delle performan-
ce o capacita di simulare sistemi sempre piit
complessi? «Quello che vedo € un’integrazione
sempre pill importante con i sistemi reali — so-
stiene Pitto —. Vorrei che dai simulatori arrivas-
serorisposte utilizzabili anche per le scelte stra-
tegiche future, perché la simulazione permette
di prendere in considerazione anche cose sco-
mode o pericolose, soprattutto per salvaguarda-
rele persone che devonolavorarey.
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HEE L ANALISI

Fattore tempo e nuove rotte,
prezzo delle tanker darecord

EE N DANIELEMOTTA

omplice la persistente cri-
sinel golfo negli ultimi 12
mesi circa, si & potuto assi-
stere ad una nuova fase di
picco all’interno del mer-
cato della compravendita
di naviglio usato, questo
riscontrabile, in particolar modo, da unnet-
to innalzamento dei valori commerciali di
compravenditadelle unita usate.

Talinovita, al netto della notizia, risulta-
no certamente utili permettendo anche di
poter descrivere al lettore alcune delle pe-
culiarita e dei funzionamenti propri della
compravenditanavalee, pittin generale, di
alcune “branche” proprie dell’economia
marittima.

Il caso emblematico di questa nuova fase
di mercato e stato rappresentato dalla re-
centevendita diuna VLCC (Very Large Cru-
de Carrier) di circa 15 anni di eta, riconduci-
bileaunasocieta greca, che € stata venduta
adunprezzo considerato darecord: 115 mi-
lioni di dollari.

Mala peculiarita di questo casonon & tan-

torappresentata dal mero valore di compra-
vendita ma, piuttosto, dal fatto che que-
st’ultimo avrebbe registrato un divario di
un solo 10% rispetto ad una nuova costru-
zione all’interno del mercato cinese.

Il caso di cui sopra, tuttavia, non risulte-

rebbe essere isolato: infatti, nella medesi-
ma operazione —cosi come riporta una fon-
te di stampa greca — sarebbero state anche
vendute altre due VLCC (costruite nel
2015) per 120 milioni di dollari cadauna.

Accanto all’aspetto economico, parreb-

be verosimile che parte del mercato navale
stia in effetti privilegiando la pronta dispo-
nibilita delle unita gia in esercizio, piutto-
sto che attendere i tempi di costruzione per
un’unitanuova pressoicantieri. Inaltre pa-
role, sembra che I'’elemento “premiante”
sia il fattore tempo, a dispetto di quello pu-
ramente riconducibile sia all’eta —nave che
a quello squisitamente tecnico. Il tutto tan-
to da giustificare, per 'appunto, i netti rial-
zi divalore fin qui esemplificati.

Allo stesso tempo, i perché di questa nuo-
va fase economica che si sta registrando
all’interno del mercato della compravendi-
tanavalenonsilimitano, perd, soloa quelli
appena trattati.

La stessa crisi del Golfo, accennata in
apertura, e il conseguente e parziale riposi-
zionamento geografico delle rotte di espor-
tazione di prodotti petroliferi, soprattutto
di greggio, doveva, come in parte intuibile,
portare sia i vettori che le societa petrolife-
re aricercare alternative al contesto medio
—orientale.

Questo riposizionamento si sta in effetti
consolidando verso il continente america-
no, dove potrebbero sempre pitt concen-
trarsi e spostarsii maggiori flussi di approv-
vigionamento, il tutto verso aree di naviga-
zione che sono oggettivamente libere e pri-
ve di queirischi che ormai e da tanto tempo
caratterizzano I’area del Golfo.

Tutto questo, assieme all’innegabile
vantaggio di poter conseguentemente ve-
dere nuovamente calmierati anche i costi
delle coperture corpi e P&I per gli armato-
ri, sono tra gli elementi, diretti ed indiret-
ti, che possono spiegare parte dei motivi e
dei perché di questa particolare e nuova fa-
se che coinvolge di conseguenza valori e
compravendita di naviglio usato all’inter-
no dell’attuale congiuntura economica e
geopolitica.
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