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Nuova via della seta? No grazie!

Musolino (AdSP Venezia) e D'Agostino (AdSP Trieste) mettono in guardia dal programma strategico cinese
chiedendo per I'ltalia quali saranno i benefici

Roma — La Nuova via della seta, One Belt One Road o Belt
and Road Initiative che dir si voglia, inizia ad avere un numero
crescente di detrattori in Italia. Al convegno natalizio di
Federagenti il tema e deflagrato durante lintervento del
presidente dell’Autorita di sistema portuale del Mar Adriatico
Settentrionale, Pino Musolino, che senza giri di parole ha
detto: “Che ritorno ha I'ltalia con questo progetto della Nuova
via della seta promosso dalla Cina? Noi non abbiamo bisogno
della mancetta dei cinesi perché I'Europa e il nostro Paese le
infrastrutture se le possono fare da soli”.

Un attacco frontale al Dragone? A margine del convegno
Musolino chiarisce: “Vogliamo solo ragionare su quali vantaggi
La tavola rotonda del convegno Federagenti dedicata al porto di  diretti possano esserci per [ltalial ‘Un futuro di destini
Venezia condivisi’ dice Xi, e quindi vogliamo condivisione”.

La Nuova via della seta €& un’iniziativa strategica della Cina che, partendo dallo sviluppo delle infrastrutture di trasporto e logistica,
mira a promuovere il ruolo della Repubblica Popolare nelle relazioni globali, favorendo i flussi di investimenti internazionali e gli
sbocchi commerciali per le produzioni cinesi. L'iniziativa di un piano organico per i collegamenti terrestri (la cintura) € stata
annunciata pubblicamente dal presidente cinese Xi Jinping a settembre del 2013, e la via marittima ad ottobre dello stesso anno,
contestualmente alla proposta di costituire la Banca asiatica d'investimento per le infrastrutture (AlIB) dotata di un capitale di 100
miliardi di dollari, di cui la Cina stessa sarebbe il principale socio, con un impegno pari a 29,8 miliardi e gli altri paesi asiatici (tra cui
I'India e la Russia) e dell’Oceania avrebbero altri 45 miliardi (I'ltalia si & impegnata a sottoscrivere una quota di 2,5 miliardi).

In questo periodo, perd, sta emergendo con forza un sentimento di diffidenza diffuso e condiviso da Musolino che invita a
considerare con attenzione se e quali potranno essere i benefici per I'ltalia di questo programma strategico. Allargando il discorso
al progetto bocciato del porto offshore fortemente sostenuto dal suo predecessore Paolo Costa, il numero uno della port authority
veneziana lo ha liquidato dicendo: “Bastava fare dei calcoli veloci per capire se fosse economicamente sostenibile 0 meno questa
nuova infrastruttura 15 km al largo della laguna. Con quattro trasbordi la risposta & stata no. Ora stiamo concretamente cercando
di far arrivare a Venezia le navi da 8.500 TEU con doppia chiamata anche a Trieste e a Koper”.



Per Musolino le navi da 20.000 TEU in Adriatico non arriveranno probabilmente mai mentre la priorita in questo momento &
risolvere i problemi pratici con cui lo scalo deve fare i conti ogni giorno. “Parliamo di massimi sistemi — ha aggiunto il presidente - e
poi non facciamo la manutenzione dei fanali senza i quali alle 17 di pomeriggio le navi non possono entrare in porto se c’é nebbia”.

Sul tema della Nuova via della seta ha posto la sua attenzione anche Zeno D’Agostino, presidente di Assoporti e dell’Autorita di
sistema portuale del Mar Adriatico orientale, dicendo: “Chi pensa che il progetto One Belt One Road riguardi solo i traffici marittimi
non ha capito. A Trieste abbiamo aziende cinesi che ci chiedono di integrarsi con il tessuto produttivo italiano per poter avere
lavorazioni ad alto valore aggiunto che da sole non sanno fare”.

Insomma le ambizioni della Nuova via della seta travalicano i soli interessi relativi alla logistica e ai trasporti spaziando negli
scambi commerciali e nelle politiche industriali ma D’Agostino invita I'ltalia a ragionare con la propria testa su questa materia:
“Vorrei ricordare — ha aggiunto sempre al convegno di Federagenti — che quando Francia e Germania negli anni scorsi hanno
ceduto alcuni asset alla Cina I'hanno fatto in autonomia senza chiedere nulla a nessuno. Ora che i cinesi vorrebbero servire il
continente passando dal Mediterraneo I'Europa inizia a storcere il naso e porre delle obiezioni? L'ltalia pensi con la propria testa e
cerchi di capire se e quali benefici si possono avere con il progetto OBOR”.

D’Agostino guardando al futuro delle attivitd in banchina ha anche chiesto di lavorare ad un “Made in Italy di alta gemma nella
portualita, perché — ha spiegato — il container lascia poco sul territorio e in futuro si fara strada I'automazione. Nei porti poi chi ci
lavorera?”. Il ragionamento del numero uno della AdSP triestina serviva a illustrare la scelta di insediare a ridosso del porto centri
produttivi altamente innovativi e integrati con la catena logistica delle merci. Esattamente cio che sta nascendo con la nuova free
zone triestina che sara resa possibile con l'acquisizione delle aree di Wartsila da parte dell'Interporto di Fernetti prevista per i
prossimi giorni.
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