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Attualità Europa

Secondo le ultime stime il bu-
siness mondiale delle demo-
lizioni navali dovrebbe subire
quest’anno una lieve contra-
zione, dopo i livelli record
toccati nel 2012, mentre i
prezzi dei rottami di ferro, che
sono il driver principale della
domanda e offerta di navi da
smantellare, dovrebbero ri-
manere sostanzialmente sta-
bili. In ogni caso nei prossimi
anni, con circa 5.000 navi in
attesa di demolizione e il cre-
scente eccesso di stiva dovuto
alle nuove consegne previste,
il ritmo di navi mandate allo
scrap non potrà che aumen-
tare. Questo considerata l’età
media del naviglio in eserci-
zio, il fatto che la dismissione
di una nave avviene di norma
intorno ai 30 anni e che il
tempo necessario per co-
struirla nel Far East è di circa
due anni. Per demolire una
nave bastano invece dai 3 ai
6 mesi. Gli intermediari che
si occupano del trasferimento
proprietario degli scafi da
smantellare dall’Armatore ai
demolitori sono detti cash
buyers, perché nella maggior
parte dei casi pagano in con-
tanti la Società che vende la
nave, mentre il corrispettivo
della loro operazione di ven-
dita lo incassano tramite let-
tera di credito dal cantiere di

demolizione (in Cina succede
che anche il demolitore finale
paghi direttamente cash). Il
prezzo finale viene calcolato
sommando diversi fattori tra
cui: Light Displacement Ton-
nage (la quantità di ferro ri-
ciclabile), parti di ricambio,
materiali di costruzione (al
proposito la presenza di quo-
te di acciaio inox determina
una notevole crescita del va-
lore) ed eventuale carburante
rivendibile. 
I cash buyer comprano ‘alla
cieca’ e quindi nella transa-
zione assume grande impor-
tanza la perizia e la documen-
tazione descrittiva della nave.
Nella negoziazione viene te-
nuto conto anche dei mag-
giori rischi per il cash buyer
e per l’equipaggio della nave
da spiaggiare a seconda delle
caratteristiche del cantiere di
demolizione. Circa la conse-
gna dalla società proprietaria
al cash buyer, normalmente
la nave viene portata in pros-
simità di centri come Alang,
Gadani o Chittagong, dove
la proprietà passa al cash
buyer che a sua volta la rigira
immediatamente al demoli-
tore finale. Frequentemente
capita anche che l’armatore
preferisca una consegna ‘As
is, where is’ lasciando in capo
all’intermediario l’onere del-
l’ultimo viaggio verso la de-
molizione. Una terza situa-
zione che si presenta spesso
è l’acquisto della nave all’asta
comprata tramite pubblico in-
canto e consegnata anche in
questo caso con clausola ‘As
is, where is’. 
In prospettiva quindi il busi-
ness dello smantellamento

navale non potrà che cresce-
re, ma cresceranno anche le
conseguenze negative della
demolizione per la salute, la
sicurezza e la tutela dell’am-
biente. Per contenerne l’im-
patto nelle scorse settimane
il Parlamento europeo ha
adottato a grande maggioran-
za la proposta di un nuovo
Regolamento che disciplina
la demolizione e riciclaggio
delle navi, presentata in pri-
mavera dall’Esecutivo comu-
nitario sulla scia del disastro
della Costa Concordia. L’ini-
ziativa ha lo scopo di evitare
che lo smantellamento delle
grandi navi da trasporto o
crociera avvenga senza rispet-
tare le necessarie misure di si-
curezza e di tutela dell’uomo
e dell’ambiente, come pur-
troppo continua a succedere
sulle spiagge di paesi con eco-
nomia in fase di transizione,
tra cui notoriamente Cina, In-
dia, Pakistan, Bangladesh. 
In futuro le navi registrate
nell’Ue dovranno essere
smantellate in impianti di ri-
ciclaggio che dovranno ope-
rare con strutture permanenti,
opportunamente progettate,
costruite e gestite in sicurezza
e rispettando l’ambiente. Co-
me tali, questi impianti do-
vranno soddisfare requisiti
specifici, essere approvati dai

competenti organismi euro-
pei, essere certificati e sotto-
posti a regolari ispezioni. Al
proposito il Parlamento ha
rafforzato i requisiti contenuti
nella stesura del provvedi-
mento proposto dalla Com-
missione, prevedendo che le
imprese di riciclaggio debba-
no limitare i materiali perico-
losi in tutto il processo di
smantellamento e manipolare
i materiali e i rifiuti pericolosi
unicamente su suoli imper-
meabili con un efficace siste-
ma di drenaggio. Secondo
l’attuale stesura, sia le navi co-
munitarie, sia quelle non co-
munitarie, saranno oggetto
del regolamento poiché do-
vranno produrre un inventa-
rio dei materiali pericolosi
quando entrano nei porti Ue.
Saranno poi gli Stati membri
a stabilire le misure di esecu-
zione, comprese le sanzioni
in caso di violazione delle
norme. Al momento la tem-
pistica prevede che il regola-
mento si applichi alle navi
non prima di 2 anni e al più
tardi 5 anni, dopo la sua en-
trata in vigore. Le disposizioni
in materia di impianti di rici-
claggio delle navi saranno ap-
plicate invece un anno dopo
l’entrata in vigore. Dati gli
oneri economici molto con-
sistenti che graveranno sugli
operatori, la Commissione
dovrà presentare uno studio
di fattibilità di uno strumento
finanziario che agevoli il cor-
retto riciclaggio delle navi al-
l’insegna della sicurezza e pre-
sentare in materia una even-
tuale proposta legislativa en-
tro tre anni dall’entrata in vi-
gore del regolamento.

DEMOLIZIONE NAVALE:
NUOVO REGOLAMENTO

Varato dall’Esecutivo Euro-
peo dopo lungo travaglio, il
nuovo programma politico di
riforma dei trasporti prevede
una forte modernizzazione
delle infrastrutture dell’Unio-
ne, con l’obiettivo di trasfor-
mare l’attuale groviglio di stra-
de, ferrovie, aeroporti e canali
europei in una rete transeu-
ropea dei trasporti, così detta
TEN-T, ben integrata e uni-
ficata. Secondo gli esperti è
la riforma più radicale della
politica infrastrutturale mai
realizzata dai suoi esordi negli
anni 80 e ne sono testimo-
nianza le carte che accompa-
gnano il progetto della Com-
missione, che riportano nove
corridoi principali che forme-
ranno le arterie dei trasporti
nel mercato unico europeo e
rivoluzioneranno le connes-
sioni. Più in particolare la rete
è articolata in 2 corridoi nord-
sud, 3 corridoi est-ovest e 4
corridoi diagonali. La rete
centrale est-ovest, il cui com-
pletamento è previsto entro
il 2030, trasformerà i collega-
menti tra oriente e occidente,
eliminerà le strozzature, per-
metterà di modernizzare le
infrastrutture e di snellire le
operazioni connesse ai tra-
sporti transfrontalieri in tutta
l’UE a vantaggio sia dei pas-
seggeri che delle imprese. Il
programma e ben tinto di
verde perché l’upgrading delle

connessioni tra i diversi modi
di trasporto sarà realizzato in
modo tale da consentire il
pieno rispetto degli obiettivi
dell’UE in tema di cambia-
menti climatici. La nuova rete
centrale di trasporto sarà in-
tegrata da una vasta rete di li-
nee che si collegheranno alla
rete centrale a livello regio-
nale e nazionale. Essa coprirà
l’intero territorio dell’UE per
assicurare l’accessibilità a tutte
le sue regioni così che, pro-
gressivamente, entro il 2050
la stragrande maggioranza dei
cittadini e delle imprese eu-
ropei non disti più di 30 mi-
nuti di viaggio dalla rete prin-
cipale. In tal modo la nuova
rete di trasporto garantirà
spostamenti più sicuri e meno

congestionati, con viaggi più
rapidi e confortevoli. In ter-
mini numerici la rete centrale
collegherà 94 grandi porti eu-
ropei con linee ferroviarie e
stradali, 38 grandi aeroporti
con linee ferroviarie che por-
tino alle città principali,
15.000 km di linee ferroviarie
convertite ad alta velocità, 35
progetti transfrontalieri desti-
nati a ridurre le strozzature.
Il traguardo finale è la realiz-
zazione nei 28 Stati membri
di una robusta rete europea
dei trasporti, cruciali per l’eco-
nomia europea perché con-
sentiranno una reale libertà
di circolazione delle merci e
delle persone in tutta l’Unione
con un’agile connessione dei
lembi più estremi del territo-

rio. Queste opere costituiran-
no quindi una vera linfa eco-
nomica per il mercato inter-
no, assicurando le condizioni
per favorire la crescita e la
competitività. Al proposito i
finanziamenti concessi dal-
l’UE per le infrastrutture di
trasporto triplicheranno nel
periodo dal 2014 al 2020, per
raggiungere 26 miliardi di eu-
ro, e saranno strettamente de-
stinati alla rete centrale, in cui
si concentra il più alto valore
aggiunto per l’UE. Questi 26
miliardi di euro (a prezzi cor-
renti) saranno stanziati dal
Meccanismo per collegare
l’Europa nell’ambito del qua-
dro finanziario pluriennale e
serviranno da capitale di “av-
viamento”, che stimolerà altri
investimenti degli Stati mem-
bri destinati a completare col-
legamenti transfrontalieri dif-
ficili e linee che altrimenti non
sarebbero costruite. Secondo
le stime, l’ammontare com-
plessivo del finanziamento
per l’attuazione della prima
fase attuativa della rete cen-
trale ammonterà a 250 mi-
liardi nel periodo 2014-2020
e questa dovrà essere com-
pletata entro il 2030. Si veda
in figura la carta della rete
centrale TEN-T (rete tran-
seuropea dei trasporti) con i
nove corridoi principali.
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Un’infrastruttura moderna
con adeguate interconnessio-
ni e reti affidabili è fondamen-
tale per un mercato integrato
dell’energia in cui i consuma-
tori possano utilizzare i mi-
gliori servizi al prezzo più
conveniente. Per questo la
Commissione europea ha re-
centemente approvato un
elenco di circa 250 progetti
di importanti infrastrutture
energetiche, detti “progetti di
interesse comune”, che bene-
ficeranno di procedure acce-
lerate per il rilascio delle au-
torizzazioni e di condizioni
più favorevoli all’interno del
quadro regolamentare. Inoltre
la realizzazione degli impianti
ad essi corrispondenti godrà
dell’accesso al sostegno finan-
ziario proveniente dal “mec-
canismo per collegare l’Euro-
pa”, dotato di uno stanzia-
mento di 5,85 miliardi di euro
destinato alle infrastrutture
energetiche transeuropee per
il periodo 2014-2020. L’obiet-
tivo dello stanziamento è di
consentire una più rapida rea-
lizzazione dei progetti e nel
contempo di rafforzarne l’at-
trattiva per gli investitori. 
Una volta completati, i pro-
getti contribuiranno all’inte-
grazione dei mercati energe-
tici degli Stati membri, con-
sentendo loro di diversificare
le fonti energetiche di approv-
vigionamento e ponendo fine
in alcuni casi al loro isolamen-
to energetico. 
Consentiranno inoltre alla re-
te di assorbire quote crescenti
di energie rinnovabili e dun-
que di contribuire a ridurre le
emissioni di CO2. Ma con-
sentiranno, infine, e questa è
la cosa più importante, di por-
re le premesse per mobilitare
l’ingente fabbisogno di inve-
stimenti in impianti energetici
necessario per dare concre-
tezza alla proposta di regola-
mento del 2011 concernente
gli orientamenti per la realiz-
zazione delle infrastrutture
energetiche transeuropee
(orientamenti per la TEN-E). 

Son questi orientamenti, che
delineano il quadro strategico
di visione prospettica del-
l’Unione europea, che hanno
introdotto il concetto di “pro-
getti di interesse comune”. Es-
si identificano nove corridoi
strategici prioritari per le in-
frastrutture nei settori dell’elet-
tricità, del gas e del petrolio,
e tre aree prioritarie di infra-
strutture a livello UE per le
autostrade dell’elettricità, le
reti intelligenti e altre reti di
trasporto. 
Per tale ragione l’elenco com-
prende progetti tra loro ben
diversificati, tra cui 140 nel
settore della trasmissione e
dello stoccaggio dell’elettricità,
circa 100 progetti nel settore
della trasmissione e dello
stoccaggio del gas e del GNL
e numerosi progetti concer-
nenti il petrolio e le reti intel-
ligenti. Da notare che per es-
sere ripreso nell’elenco un
progetto doveva offrire van-

taggi considerevoli ad almeno
due Stati membri; contribuire
all’integrazione del mercato
e al rafforzamento della con-
correnza; rafforzare la sicu-
rezza dell’approvvigionamen-
to e ridurre le emissioni di
CO2. Al proposito l’approva-
zione dell’elenco finale da par-
te della Commissione è avve-
nuta a seguito di un accurato
processo di scelta e valutazio-
ne da parte di dodici gruppi
di lavoro regionali ad hoc,
uno per ogni area o corridoio
prioritario strategico, che han-
no valutato i progetti proposti
e ne hanno elaborato l’elenco
regionale. In questo processo
sono stati consultati anche il
pubblico e le parti interessate,
comprese le ONG attive nel
settore ambientale, sulle prin-
cipali criticità infrastrutturali
e sulla bozza di elenco di po-
tenziali progetti. Alla stesura
dell’elenco definitivo hanno
partecipato - in qualità di

membri dei gruppi regionali
- rappresentanti degli Stati
membri, la rete europea dei
gestori dei sistemi di trasmis-
sione per l’energia elettrica e
il gas, i gestori nazionali dei
sistemi di trasmissione e i pro-
motori di progetti, le autorità
nazionali di regolamentazione
e l’Agenzia per la cooperazio-
ne fra i regolatori nazionali
dell’energia. L’elenco di pro-
getti di interesse comune sarà
aggiornato ogni due anni al
fine di integrare nuovi pro-
getti utili e eliminare quelli
obsoleti. Per quanto detto i
progetti beneficeranno di una
serie di vantaggi, tra cui in
particolare procedure accele-
rate per la pianificazione e il
rilascio delle autorizzazioni
(termine vincolante di tre an-
ni e mezzo), un’unica autorità
nazionale competente che
fungerà da sportello unico per
le procedure di rilascio delle
autorizzazioni, minori costi
amministrativi per i promo-
tori di progetto e le autorità
grazie a procedure più snelle
di valutazione ambientale, nel
rispetto del diritto dell’Unio-
ne. A ciò si aggiungono la ri-
chiamata possibilità di bene-
ficiare di un sostegno finan-
ziario nel quadro del mecca-
nismo per collegare l’Europa,
una maggiore visibilità e at-
trattiva per gli investitori gra-
zie ad un quadro regolamen-
tare più solido dove i costi so-
no a carico dei paesi che be-
neficiano maggiormente del
progetto portato a termine e,
infine, una maggiore traspa-
renza e maggiore partecipa-
zione del pubblico. Ovvia-
mente la concreta realizza-
zione di queste premesse sarà
cruciale ai fini dell’attivazione
dei finanziamenti pubblici e
privati necessari, che potran-
no potranno essere disponibili
già quest’anno, e la Commis-
sione monitorerà da vicino
l’attuazione delle misure con-
cernenti il rilascio delle auto-
rizzazioni e la realizzazione
dei progetti.

Energia: decolla il progetto 
dell’infrastruttura europea

La Commissione europea ha
recentemente approvato un elenco
di circa 250 progetti di importanti
infrastrutture energetiche, detti
“progetti di interesse comune”

Al via una nuova politica per i trasporti 


