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Negri e Aponte planano a Bettolo 

 

LUIGI NEGRI e Gianluigi Aponte battono in giudizio l’Autorità portuale di Genova e mantengono 
il controllo del terminal di Calata Bettolo, la grande piattaforma oggi in costruzione a 
Sampierdarena e destinata a diventare un primario polo container cittadino secondo solo a Voltri. Il 
Tribunale amministrativo ha accolto infatti il ricorso del Consorzio Bettolo - joint tra la Msc di 
Aponte e il gruppo di Negri - contro la delibera del 2009 con cui l’Autorità portuale guidata da 
Luigi Merlo respingeva la richiesta di concessione del tandem genovese-sorrentino al termine di un 
lungo iter burocratico.  

È l’ultimo colpo di scena di una lunga storia di carte bollate e scontri tra grandi gruppi economici 
cittadini e internazionali per il controllo di alcune delle aree più pregiate del porto. Solo pochi 
giorni fa Augusto Cosulich, rappresentante in Italia dell’armatore cinese Cosco, aveva chiesto una 
nuova gara per potersi aggiudicare questo pezzo di porto sostenendo che sui moli genovesi non 
possono comandare sempre gli stessi. Ma sulle mire di Cosulich, come di molti altri, ora si abbatte 
come un macigno la sentenza del Tar che bacchetta anche l’Autorità portuale per un’interpretazione 
eccessivamente rigida della legge portuale, a discapito dell’efficienza dello scalo. I fatti: nel 2009, 
dopo una procedura di evidenza pubblica in cui non erano state avanzate proposte alternative, 
l’Autorità portuale di Genova boccia la richiesta di concessione per Calata Bettolo da parte del 
Consorzio Bettolo. La motivazione è molto tecnica e in sostanza si può riassumere così: il piano 
presentato che prevedeva la sinergia con il terminal vicino di Calata Sanità - in concessione allo 
stesso Negri - per creare un unico polo da 900mila teu movimentati ogni anno violava la legge 
portuale dove impone un unico operatore-concessionario a fronte di ogni area assegnata, norma 
disegnata a tutela della concorrenza per evitare che pochi o un solo operatore si accaparri tutti gli 
spazi a discapito di altri. Ma bisogna anche ricordare che la scelta di Merlo di bloccare la richiesta 
di Negri e Aponte per Bettolo era arrivata mentre i magistrati indagavano sullo scandalo 
Multipurpose, ipotizzando uno “scambio” illecito di terminal, un accordo sottobanco. Di questo 
secondo aspetto, però, la sentenza non parla. 

I giudici, invece, invitano le istituzioni a interpretare le leggi in maniera tale da consentire il 
maggiore «incremento dei traffici e la produttività del porto». Sembra quasi un invito a valutare con 
maggiore elasticità i dettami della legge 84/94. In particolare viene contestata una interpretazione 
rigida del principio un operatore - una concessione poiché «nella realtà, la più avvertita dottrina, ha 
sottolineato che la limitatezza degli spazi, unitamente alle esigenze di specializzazione dei singoli 
terminals, possono rendere assai complessa la presenza nello stesso porto di più concessionari 
svolgenti la medesima attività in effettiva concorrenza tra loro». E, quindi, in soldoni, la sinergia tra 
Bettolo e Sech è la soluzione più razionale per aumentare i traffici attirando gli investimenti dei 
privati. Una interpretazione che, se farà giurisprudenza, è destinata a cambiare il modo di agire delle 
Autorità portuali. 
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Cosco, voci di ricapitalizzazione 

Problemi per il settore cinese dello shipping che paga la crisi mondiale. La Cosco, il più grande 
operatore del settore, sarebbe pronto a chiedere, secondo notizie diffuse da giornali cinesi, fino a 10 
miliardi di yuan, oltre un miliardo di euro, al ministero delle finanze cinesi dopo le perdite registrate 
nel 2011. I report finanziari dell’anno scorso dimostrano che la Cosco, di proprietà del governo 
cinese, ha registrato perdite nette per 10.45 miliardi di yuan facendo segnare la peggiore 
performance fra le società di rating A quotate. Nel 2010 i profitti erano stati di 6,8 miliardi di yuan. 
Durante i primi tre trimestri del 2011 la Cosco ha totalizzato perdite per 4,78 miliardi di yuan, 
mentre nel quarto trimestre solo le perdite sono state di 5,67 miliardi.  

In crisi anche il settore della cantieristica. Alcuni cantieri dell’area intorno Shanghai, sul fiume 
Yangtze, hanno annunciato di non aver ricevuto nuovi ordini nel 2012. In particolare, secondo 
l’associazione cinese gli industriali cantieristici, c’è stato il crollo del 40% dei nuovi ordini in Cina 
tra gennaio e febbraio di quest’anno rispetto allo stesso periodo dell’anno precedente. Sedici 
importanti società tra quelle monitorate hanno dichiarato di non aver guadagnato, 37 invece hanno 
annunciato una diminuzione nei profitti. Secondo Essence Security, importante broker di Shenzhen, 
8 dei 10 più grandi cantieri cinesi non hanno ricevuto nuovi ordini tra gennaio ad aprile. Solo due 
grandi cantieri hanno annunciato di aver ricevuto nuove commesse. Alcuni cantieri dell’area dello 
Yangtze hanno già annunciato fallimento, un pericolo che gli analisti temono possa aumentare, dal 
momento che il 2012 pare sia ancora più difficile dell’anno scorso, difficoltà che dovrebbero 
rimanere fino al 2014, secondo Lu Xiaoyan, vicepresidente del China State Shipbuilding Corp. 
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Spedizionieri, la crisi del lavoro continua 

 

Vedono nero gli spedizionieri genovesi. Secondo unì’indagine dell’associazione Spediporto, nel 
corso del primo trimestre 2012 si è registrato mediamente un decremento del fatturato dell’otto per 
cento . Tuttavia un 44% degli intervistati mostra un decremento contenuto tra un -5% ed un -10% 
mentre solo un 18% dichiara un aumento del +5%. 

Per quanto riguarda le attività, anch’esse registrano, parimenti al fatturato, una diminuzione media 
del -8%. Sotto il profilo dell’analisi merceologica, possiamo affermare che i settori maggiormente 
colpiti dalla congiuntura economica negativa risultano essere quelli tessile/abbigliamento e 
mobili/arredo (decremento maggiore del -15%); a seguire pelletteria/calzature e chimico 
farmaceutico (decremento maggiore del -10%). Sono invece contenuti i cali di volume per il settore 
della meccanica. Si sono registrati invece incrementi notevoli per il settore agroalimentare (+25%) 
così come per l’impiantistica ed i progetti (+18%): conferma del fatto che il know-how italiano 
continua ad essere un punto di forza per l’economia nazionale.  

Gli incrementi occupazionali sono ridotti al minimo. Solo il 17% delle aziende dichiara infatti di 
prendere in considerazione l’opportunità di incrementare la propria pianta organica. In questi anni 
molte aziende associate hanno ricorso ad ammortizzatori sociali. Basti pensare che nel 2012 le 
richieste sono arrivate a coprire il 22% del totale degli iscritti. Tra le forme di assistenza prevale 
quella della Cig in deroga (82%) a cui seguono la mobilità in deroga (13%) ed il contratto di 
solidarietà (6%). Nei primi tre mesi dell’anno 2012 si è assistito ad un aumento al ricorso di 
ammortizzatori sociali pari al +9%. La forte crisi di liquidità sta poi facendosi sentire pesantemente 
anche sui tempi medi di pagamento, che sono passati dai 90 giorni del primo trimestre 2011 ai 
120/150 del primo trimestre 2012.  

Un quadro a tinte fosche a cui corrisponde, secondo il presidente dell’associazione Roberta Oliaro, 
un’assoluta assenza di politiche di sostegno pubbliche: « Nei “Decreti Semplificazioni e 
Liberalizzazioni non vi è un solo provvedimento di reale valore per il comparto eppure, dati alla 
mano, è acclarato il valore della impresa logistica in termini di contributo al PIL Italiano. Negli 
ultimi 36 mesi non è stato assunto un solo intervento normativo, fatta eccezione per i contributi a 
pioggia per l’autotrasporto e la legge “ad personam” sui costi minimi già bocciata fortunatamente 
dall’Antitrust ed al vaglio del Tar, volto a sostenere le nostre aziende nella competizione 
internazionale». 
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Porto d´Africa, Hennebique, Ilva San Giorgio chiama Doria sui moli 
 
Si vedranno la prossima settimana il sindaco Marco Doria e il presidente dell´authority Luigi Merlo. 
Lunedì, al ritorno di Merlo dalla missione in Brasile, ci sarà subito un contatto per una verifica delle 
rispettive agende, così da fissare la data precisa. Ma per due che non badano molto al cerimoniale, 
sarà facile trovare rapidamente il tempo per un primo scambio di vedute. Merlo, per il momento, gli 
ha fatto gli auguri subito dopo l´elezione. Doria, ancor prima di essere nominato, ha chiarito la sua 
intenzione di volersi dedicare con tutta l´attenzione che merita alla più importante delle risorse 
economiche della città, il porto. Le premesse sono buone, quindi. Ma siccome non di questo si vive, 
ma di accordi concreti e progetti condivisi, converrà lavorare sodo. Da levante a ponente, dalla 
Fiera al porto d´Africa a Voltri, passando per il superbacino, l´Hennebique e l´Ilva, i temi su cui ci 
sarà da discutere saranno parecchi. Prima di ogni altra cosa, però, bisognerà verificare la tenuta 
dell´alleanza porto-città, che a livello istituzionale è sempre stata robusta (meno su quello delle 
rispettive comunità, ma questo è un altro discorso). E pensare che all´inizio non era iniziata bene. Il 
sindaco Marta Vincenzi avrebbe voluto al posto di Merlo l´ex ministro ed ex sindaco di Venezia 
Paolo Costa. Merlo non se ne ebbe a male e subito dopo la nomina si presentò di fronte alla 
Vincenzi con un gran mazzo di fiori. Fu l´inizio di una collaborazione che non si è più interrotta e 
che ha visto il Comune di Genova condividere in cinque anni di comitato portuale tutte le delibere 
proposte da Merlo. Ora si ricomincia, ragionando come sempre accade in questi casi dalle 
emergenze. La prima, molto evidente, è quella della Fiera. L´ente di piazzale Kennedy, da cui 
l´authority ha deciso di uscire, è impegnata su due battaglie epocali: il salvataggio del Nautico, 
messo in crisi da una trentina di operatori della vela che alla Marina dell´Aeroporto intendono 
realizzare in contemporanea un altro Salone, e il bando di gara per la gestione della Marina della 
Fiera. Le due partite sono intimamente legate: Genova non ha eventi internazionali paragonabili al 
Salone. Anzi, diciamo pure che è l´unico. E l´ipotesi di indebolirlo con una contro-manifestazione 
non preoccupa tanto per il numero e i nomi (comunque di primo piano), quanto per il precedente 
che crea e che mina il senso di "completezza" che il Nautico ha sempre offerto nel panorama 
internazionale. Non a caso, nel corso degli anni è diventato il primo evento mondiale della nautica. 
Indebolirlo vuol dire rimettere in gioco l´intero impianto che sulla città ha un indotto stimato in 
centocinquanta milioni di euro. Renderlo ancora più forte, invece, può rappresentare il vero salto di 
qualità. E la gara per la darsena sembra fatta apposta. La Fiera e l´Ucina stanno cercando un partner 
internazionale per candidarsi alla gestione che garantirebbe un impiego degli spazi tutto l´anno, con 
la nascita di un salone espositivo permanente, servizi ludici e turistici, attività di riparazione e 
rimessaggio. 
Una bella sfida sarà anche quella del polo delle riparazioni navali. Nel nuovo piano regolatore che 
si appresta a presentare (vedi pezzo a fianco), Merlo indicherà un ventaglio di ipotesi, puntando 
comunque sul radicamento delle attività industriali nell´area di levante. Da definire, ovviamente, la 
collocazione della sesta vasca, il superbacino che una prima ipotesi dell´authority, tuttora 
galleggiante, collocava dentro allo specchio acqueo del porticciolo Duca degli Abruzzi. L´obiettivo 
finale resta poi quello della privatizzazione dell´Ente Bacini, la società che gestisce gli spazi dei 
bacini di carenaggio del molo Giano. 
Più comunale che portuale è poi la competenza sull´Hennebique, il primo manufatto in cemento 
armato d´Italia, un gioiello dell´archeologia industriale che smessi da tempo i panni del silos 
granario è sempre in attesa di scoprire il suo futuro. E´ ormai l´unico buco nero del porto di 
Sampierdarena, o comunque il più eclatante. Il Comune, nei mesi scorsi, ha individuato le funzioni, 
escludendo quelle residenziali, ma aprendo a iniziative culturali, museali, turistiche e, volendo, 
anche alberghiere. Il porto vedrebbe bene un suo utilizzo, parziale, per l´attività croceristica, visto 
che l´Hennebique si affaccia su calata Santa Limbania e ha alla sua sinistra un accosto di Ponte 
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Parodi. 
Ma i nodi più robusti da sciogliere, probabilmente, stanno a Ponente, a Cornigliano e a Voltri. Da 
tempo, Merlo si batte per una revisione degli accordi con il gruppo Riva che a Cornigliano ha a 
disposizione più di un milione di metri quadrati di area. Spazi e accosti preziosi che il porto 
vorrebbe quantomeno utilizzare in coabitazione con l´Ilva. Su Voltri, infine, non si dovrà parlare 
solo di container, ma anche di passeggeri. Il Nord Africa ha ormai individuato Genova come suo 
scalo di riferimento per il traffico dei traghetti. Le navi aumentano di numero e di capacità. Ma 
gestire quel flusso di passeggeri, al fianco dei traghetti diretti alle isole, diventa sempre più 
complicato. Per questo, l´authority aveva cominciato a ragionare sull´ipotesi di uno spostamento dei 
traghetti africani a Voltri. Ma l´idea del porto d´Africa ha subito trovato la contrarietà dei comitati 
del Ponente, che già devono fare i conti, ogni giorno, con migliaia di tir in entrata e in uscita dal 
Vte. Anche su questo si dovrà tornare a discutere. 
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Urgente bisogno di riforme Debutto del nuovo presidente di Confindustria  

ROMA - Giorgio Squinzi, titolare del gruppo multinazionale Mapei, è diventato il nuovo 
presidente di Confindustria. Lo ha nominato l’assemblea privata con 1.218 voti, il 94%  dei 
consensi assembleari, chiudendo l’iter avviato con la designazione della giunta lo scorso 
Marzo. Ieri il suo debutto pubblico all’assemblea di Confindustria.  
«Il nostro primo compito è arrestare l’emorragia e restituire fiducia» ha esordito Squinzi 
aggiungendo che «la bassa crescita dell’Italia è determinata soprattutto dalla difficoltà di 
fare impresa». «Occorre un impegno serio, determinato, continuo per ridurre la spesa 
pubblica. Non possiamo accontentarci di una spending review che sia solo una bella 
analisi dei tagli possibili. Servono tagli veri». «L’emorragia - ha continuato il neo presidente 
- si misura con le decine di migliaia di imprese che non sono sopravvissute alla crisi. 
L’emorragia si misura con oltre 2 milioni e 500.000 persone che non trovano lavoro. 
L’emorragia si misura con il senso di sgomento che attraversa il Paese. Dobbiamo fermare 
questa emorragia. Dobbiamo idare speranza».  
Parlando del fisco ha detto che in Italia è una «zavorra intollerabile che si aggiunge ad 
altre zavorre»; con una pressione fiscale reale complessiva «al 68,5% contro il 52,8% in 
Svezia, il 46,7% in Germania, il 37,3% nel Regno Unito». Per Squinzi, «c’é urgente 
bisogno» di una riforma.  
Inoltre «lo Stato deve far fronte alle sue obbligazioni verso i fornitori», ha sottolineato 
ricordando le «misure importanti» prese «nei giorni scorsi» su certificazione dei crediti e 
compensazioni riconoscendo che «né verrà ossigeno alle imprese in termini di liquidità». 
«Ora ci aspettiamo - incalza il presidente di Confindustria - che lo Stato acceleri davvero i 
pagamenti, sia per quanto riguarda il debito pregresso sia per quello che riguarda le nuove 
forniture». «Non possiamo più accettare - aggiunge - che le imprese falliscano perché 
devono versare le tasse per forniture fatte allo Stato e che lo Stato non ha pagato». E 
ancora, «Non possiamo più accettare che lo Stato ritardi persino i rimborsi dei crediti Iva».  
«L’ho detto e lo ripeto: la riforma della pubblica amministrazione è la madre di tutte le 
riforme» è quella che «insieme alla semplificazione normativa più ci può aiutare a tornare 
a crescere».  
«Non stiamo chiedendo la luna e non chiederemo la luna. Stiamo solo chiedendo di poter 
lavorare in un Paese meno difficile e inospitale, più normale, più simile agli altri Paesi 
avanzati». Concludendo la relazione all’assemblea annuale ha sottolineato anche che 
«non chiediamo favori o privilegi». Ma ha sostenuto che «lavorare per le nostre imprese 
significa lavorare anche per una comunità, per il Paese, per la società italiana, di cui sono 
parte integrante e indispensabile». E le imprese, ha aggiunto, hanno bisogno di 
«certezze» per investire «le proprie risorse» e produrre.  
Parlando dei temi legati al lavoro il nuovo presidente di Confindutria ha detto che è 
«essenziale dare attuazione a quanto abbiamo condiviso con i sindacati nell’accordo 
interconfederale del 28 Giugno 2011» sottolineando il «doppio livello di contrattazione, 
nazionale e aziendale, ordinato e moderno, flessibile e adattabile alla necessità delle 
imprese, anche grazie alla possibilità di concordare in azienda ”intese modificative”». 
Inoltre, bisogna «ridurre il numero dei contratti collettivi di categoria, semplificarne i 
contenuti».  
«Come modernizziamo e innoviamo le nostre aziende così dobbiamo modernizzare ed 
innovare la nostra associazione» ha affermato accennando alla riforma a cui «lavorerà 
una commissione presieduta da un imprenditore che stimo, Carlo Pesenti. E mi impegnerò 
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io stesso - ha aggiunto - consultando e coinvolgendo la base imprenditoriale». Per Squinzi 
«la struttura di Confindustria, il suo meccanismo di funzionamento e le sue articolazioni sul 
territorio» devono «essere riviste, rese maggiormente efficienti e adeguate ai tempi». Ma, 
ha precisato, «dobbiamo farlo con equilibrio, senza sconvolgere un sistema che è 
necessario e che ha funzionato bene».  
Accelerare, semplificare e rendere meno costosa la vita alle imprese è il «problema 
numero uno», il «tema dei temi» ha detto il ministro dello Sviluppo economico, Corrado 
Passera, intervenendo all’assemblea di Confindustria. Rivolgendosi al neo presidente 
degli industriali il ministro l’ha quindi invitato a fare su questo «qualcosa insieme, creare un 
tavolo, un gruppo di lavoro, che periodicamente renda conto di quello che riusciamo a 
fare». Passera ha assicurato da parte sua il proprio «impegno forte, personale e 
concreto».  
«La relazione del presidente Giorgio Squinzi contiene una forte domanda di 
semplificazione, che è sempre positiva. E nello stesso tempo una forte domanda di 
governo. Se questo significa una presa d’atto che il mercato da solo non risolve i tanti 
problemi che dobbiamo affrontare è una buona notizia» ha dichiarato Fabrizio Solari, 
segretario confederale della Cgil.  
«Per quanto riguarda più strettamente i temi sindacali - ha detto - abbiamo apprezzato il 
riferimento all’accordo del 28 Giugno dello scorso anno. Si tratta di un accordo che ora va 
attuato in tutte le sue parti e in particolare per quanto riguarda i problemi della 
rappresentanza e della democrazia per garantire la massima trasparenza e il 
funzionamento corretto delle relazioni tra le parti. Ovviamente sarà ora necessario affinare 
meglio la cornice per applicare le regole sulla rappresentanza». Secondo la Cgil è poi 
positivo il passaggio della relazione di Squinzi relativo al superamento del concetto di 
derogabilità dai contratti. «Solo assumendo le linee decise con l’accordo del 28 Giugno - 
spiega Solari - è possibile creare un sistema corretto che contenga in sé la possibilità di 
gestire le flessibilità contrattuali necessarie». «Infine - ha concluso Solari - sono positivi i 
riferimenti del presidente di Confindustria ai temi più generali della legalità, della sicurezza 
e della riforma della pubblica amministrazione, alla responsabilità di impresa, grandi temi 
che ora bisognerà verificare nel merito» 
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Anche Vasto si candida a diventare porto container  

VASTO - Anche il porto di Vasto punta sui container, con l’esperienza degli operatori di 
Trieste. Una prima riunione operativa ha permesso di valutare la fattibilità di avviare 
collegamenti  di linea di piccole navi feeder.  
Dirigenti della Tmt (Trieste Marine Terminal) hanno incontrato i rappresentati delle 
istituzioni locali e i responsabili delle aziende industriali più importanti che operano nei 
distretti di Vasto-San Salvo e Val di Sangro. L’iniziativa, per opera delle associate 
Confindustria Chieti, Frittelli Maritime Group e Agenzia Marittima Vastese ha come 
presupposto la possibilità di collegare lo scalo di Vasto con l’hub port di Trieste.  
La Tmt gestisce l’attività di servizi feeder dei container tra Trieste, Venezia, Ravenna e 
Ancona. Una di queste navi potrebbe estendere la rotta di collegamento fino al porto di 
Vasto per attivare un approdo più a sud del bacino Adriatico raccogliendo l’utenza di tutto 
il meridione. In caso di successo dell’iniziativa, l’operatore offrirà questo servizio di 
distribuzione e raccolta container a tutti i vettori e le relative compagnie marittime, che 
fanno scalo su Trieste, con le grandi navi oceaniche per le aziende d’Abruzzo e Molise. 

 

Porti liguri e la nautica si gemellano con Santos  

SANTOS - I porti liguri, considerati la ”porta del Mediterraneo” verso l’Europa, si 
gemellano con Santos, considerato la ”porta del Brasile”. Questo l’esito della missione di 
sistema organizzata in Brasile dai Ministeri per lo Sviluppo economico e degli Affari esteri.  
Dopo gli appuntamenti istituzionali di San Paolo, l’Italia della nautica e della logistica 
portuale è sbarcata a Santos per un ”gemellaggio” dei Ligurian Ports con il più importante 
porto del Sud America. L’obiettivo è quello di rafforzare gli scambi con un porto da cui 
passano un quarto delle merci in entrata o uscita dal Paese. Le sue previsioni di crescita 
per i prossimi anni sono impressionanti: le autorità brasiliane prevedono di raddoppiare il 
traffico entro il 2024, portandolo a 230 milioni di tonnellate l’anno.  
«Le potenzialità di collaborazione per i porti italiani sono enormi, non solo per la parte 
commerciale - spiega Luigi Merlo, vice-presidente di Assoporti, che guida la missione 
italiana -. Per l’Italia i porti possono essere uno strumento straordinario per uscire dalla 
crisi». Gli incontri di Santos seguono la firma del memorandum d’intesa siglato a San 
Paolo. Riguardano sia la nautica che la logistica portuale. Vi partecipano imprese da tutta 
Italia, rappresentanti dell’Ucina (la Confindustria della Nautica), del ministero dello 
Sviluppo economico, l’assessore ligure allo Sviluppo, Renzo Guccinelli, e Liguria 
International, la società regionale per l’internazionalizzazione delle imprese. 
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Offerta di APM Terminals per gestire i principali terminal del porto di Virginia 
 
La società del gruppo A.P. Møller-Mærsk vuole operare i terminal Norfolk International Terminals, 
APM Terminals Virginia, Newport News Marine Terminals, Portsmouth Marine Terminal e 
Virginia Inland Port 
 
APM Terminals, società terminalista olandese del gruppo armatoriale danese A.P. Møller-Mærsk, 
intende assumere la gestione di tutti i terminal dell'area di Hampton Roads del porto statunitense di 
Virginia, dove attualmente possiede il container terminal APM Terminals Virginia, situato nell'area 
portuale di Portsmouth, che ha però assegnato in gestione per la durata di 20 anni (con inizio il 6 
luglio 2010) alla Virginia Port Authority che lo opera attraverso la Virginia International Terminals, 
Inc. (VIT) (  del 14 maggio e 25 giugno 2010). 
 
 
L'azienda olandese ha infatti sottoposto al 
governo dello Stato della Virginia un'offerta 
per gestire l'intera area portuale di Hampton 
Roads nonché le infrastrutture logistiche 
inland collegate. La proposta prevede che 
APM Terminals trasferisca la proprietà del 
suo terminal di Portsmouth, per un totale di 
576 acri, al Commenwealth of Virginia e 
che, in cambio, ottenga un contratto di 
concessione della durata di 48 anni per 
gestire le infrastrutture portuali e inland 
della Virginia Port Authority. 
 
La proposta prevede quindi che APM 
Terminals, oltre all'APM Terminals Virginia, gestisca il Norfolk International Terminals (NIT), che 
è il più grande container terminal del porto americano, nonché i terminal Newport News Marine 
Terminals (NNMT) e Portsmouth Marine Terminal (PMT), che movimentano entrambi merci sfuse 
e rotabili. Inoltre la società olandese intende gestire anche il Virginia Inland Port (VIP) che è situato 
nella Contea di Warren, a circa 350 chilometri dai terminal portuali di Hampton Roads. 
 
Secondo i calcoli della società terminalista, grazie all'accordo lo Stato della Virginia incasserà tra 
3,1 e 3,9 miliardi di dollari nell'arco di 48 anni attraverso investimenti iniziali, canoni di 
concessione, quote sugli introiti e imposte. Inoltre APM Terminals ha sottolineato che l'accordo 
consentirebbe di trasferire il rischio d'impresa dallo Stato al settore privato. «La nostra proposta - ha 
spiegato il presidente per l'area americana di APM Terminals, Eric A. Sisco - offre i minori costi e 
una soluzione a lungo termine per la futura crescita in un momento di stabilizzazione dell'economia 
seguito da un'espansione degli scambi mondiali». 
 
«Nessun altro porto della East Coast - ha commentato il presidente della Virginia Port Authority, 
Michael J. Quillen - sta ottenendo questo tipo di attenzione da quello che probabilmente è il 
principale terminal operator mondiale. Quando 11 anni fa APM Terminals ha deciso di costruire qui 
il suo terminal ha inviato un messaggio al resto del mondo in merito al porto di Virginia. Ora sta 
cercando di ottenere una concessione a lungo termine e noi siamo lusingati da questo interesse. 
Siamo ancora una volta al centro dell'attenzione ed è una situazione molto positiva, in particolare se 
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si considera che tale situazione è al centro dell'attenzione dell'intera industria. Noi abbiamo 
un'estrema fiducia nella Virginia International Terminals, che è la nostra attuale unità operativa, ma 
abbiamo l'obbligo di valutare tutte le opzioni». 
 
Lo scorso anno il porto di Virginia ha movimentato complessivamente un traffico dei container pari 
ad oltre 1,9 milioni di teu, con una crescita dell'1,2% sul 2010. Il volume movimentato dal solo 
terminal APM Terminals Virginia è stato pari a 827.000 teu. 
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Il Consiglio regionale del Friuli Venezia Giulia ha approvato il disegno di legge sulla 
disciplina della portualità di competenza regionale 
 
Riccardi: non accentriamo, ma regolamentiamo ciò che era dello Stato e oggi è di nostra 
competenza 
 
Il disegno di legge n. 192 sulla disciplina della portualità di competenza regionale è stato approvato 
oggi dal Consiglio regionale del Friuli Venezia Giulia con il voto favorevole dei gruppi di 
maggioranza e contrario di quelli di opposizione. 
 
Prima della votazione Federico Razzini (Lega Nord) ha espresso soddisfazione per la legge che si 
andava ad approvare, che ha definito importante per i cittadini al pari di quella del welfare e del 
credito alle imprese. Dà risposte concrete - ha spiegato - a una parte importante della portualità 
regionale, soprattutto a domande annose. Il tempo - ha precisato - farà emergere le eventuali 
migliorie necessarie, ma intanto si tratta di uno strumento nuovo di sviluppo. 
 
Giorgio Brandolin (Partito Democratico), invece, ha fatto presente che non si tratta di una riforma, 
ma del tentativo di ridurre le pastoie che hanno bloccato sino a oggi il porto di Nogaro e il porto di 
Monfalcone, ed ha ricordato i limiti di questi due scali come i loro canali di accesso, che non 
saranno risolti con questa legge. Non ci auguriamo venga impugnata - ha ribadito - ma abbiamo 
questa preoccupazione. Negativa, poi, l'esclusione dell'intesa con i Comuni nel Piano triennale delle 
opere: la Regione - ha sottolineato Brandolin - non può decidere tutto da sola. 
 
Nessuno - ha detto Roberto Marin (Popolo della Libertà) - ha mai detto che si tratta di una grande 
riforma ma una riorganizzazione normativa: è l'inizio di un percorso del quale dobbiamo essere 
orgogliosi, che rimarca competenze che la Regione può e deve esercitare.  
 
La legge, per Stefano Pustetto (La Sinistra L'Arcobaleno), è all'insegna del “vorrei ma non posso”: 
non potendo agire sulle grosse linee portuali - ha rilevato - ci accontentiamo di muoverci su 
Monfalcome e Porto Nogaro. Si è svalutata - ha aggiunto - l'abilità lavorativa degli operatori 
portuali e li si è marginalizzati con la creazione di un mero Comitato consultivo dal parere oltretutto 
non vincolante. 
 
L'assessore regionale alle Infrastrutture, Riccardo Riccardi, ha difeso la bontà della legge, 
evidenziando che la norma, piuttosto che un “vorrei ma non posso”, è all'insegna di “faccio ciò che 
posso” e lo faccio con il favore dello Stato, con cui continuerà il dialogo per arrivare a un'Autorità 
unica con il porto di Trieste. Gli intoppi - ha precisato - si verificheranno con l'applicazione della 
norma. Non accentriamo - ha concluso Riccardi - ma regolamentiamo ciò che era dello Stato e oggi 
è di nostra competenza, e non era di competenza di nessun altro 

 






