






Undici anni
La politica fa bene ai porti?

Sì, è ovvio, come i porti fanno bene alla politica. La domanda è retorica.
Ma la politica italiana degli ultimi undici anni ha fatto bene ai porti?

Difficile sostenere una cosa del genere.
Undici sono gli anni di letargo della riforma della legge 84/94,

una bella legge che ci ha dato porti moderni,
ma che ormai sente il peso degli anni,

vent’anni che hanno visto gigantismo, mega terminal,
cantieri d’Oriente che si fanno un boccone della manovalanza occidentale,

una politica europea dei trasporti che vuole più ferro,
meno camion e navi più ecologiche.

E poi il business delle crociere,
un mercato maturo e già intento a cambiar pelle tra Medio ed Estremo Oriente.

E’ anche naufragato su uno scoglio dell’isola del Giglio,
ma è sopravvissuto.

Dal 1994 ad oggi abbiamo visto la pirateria strategica Somala
e la pirateria brutale Nigeriana. Abbiamo visto,

e continuiamo a vivere, la crisi più lunga di sempre,
la prima vera crisi per lo shipping moderno,

quello nato nel 1956 dall’idea geniale di Malcom McLean.

Il traffico marittimo di domani è fatto di
armatori che si consorziano in alleanze (cartelli?)

seguendo l’idea di un mondo fatto su misura delle economie di scala,
con i porti che si allargano seguendo i teu delle portacontainer.

Ma la legge 84/94 è sempre lì, immobile.
Dal 2002 parcheggiata in Parlamento.

Undici anni di topolini partoriti e promesse disilluse
sull’autonomia finanziaria.

Ma ora gli operatori italiani alzano la posta.
Vogliono un’autorità portuale su misura aziendale,

privatizzata, liberalizzata, con un presidente-manager
e un segretario meno sindacalista e più amministratore delegato.

In poche parole, un comitato portuale “parlamentino”
e un’Authority presidenziale.

Le aspettative sono alte, troppe per una legge che puzza di prima Repubblica,
equilibrista com’è tra tecnicismi burocratici,

presidenze lungimiranti e becero poltronismo.
Eppure non c’è altra scelta. E’ la modernità.

Il nord Europa è già organizzato così.
E noi, cosa stiamo aspettando?
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L’Italia dei porti-Comuni

di Paolo Bosso

Che l’Italia è una penisola, anzi,
quasi un’isola, lo si vede dal nume-
ro dei siti classificati come “porti”:
140. Di questi, circa 80 fanno traffi-
co commerciale, di cui circa la metà
sono sotto la gestione di un’autorità
portuale. Secondo il presidente
Federagenti, Michele Pappalardo
«nel nostro paese non è facile stabi-
lire quali porti servono e quali no».
I motivi sono due. «Il primo è stori-
co», spiega. «Sappiamo bene che
l’Italia è il paese dei comuni, e i
porti riflettono la realtà di tanti pic-

coli staterelli. Il secondo motivo è
legato alla geografia». Una penisola
tagliata a metà da una catena mon-
tuosa non è proprio il posto ideale
per fare una piattaforma logistica.
Per questo la logistica italiana deve
vedersela con un contrasto forte,
una contraddizione insanabile: la
difficoltà delle vie di terra rispetto
alla facilità della via di mare. 
A questi due fattori, quello storico-
culturale dei comuni e quello mor-
fologico, bisogna aggiungere l’im-
mobilismo infrastrutturale, la diffi-

coltà di realizzare grandi opere che
più che essere “grandi” (l’Europa
chiama “grande” tutti i progetti
superiori ai 25 milioni di euro)
devono essere “opere”, operare e
funzionare prima ancora di pubbli-
cizzare la loro “grandezza”. Ecco
l’Italia dei porti. «Siamo costretti ad
usare ottanta porti perché ci fa
comodo – spiega Pappalardo - per-
ché non abbiamo una logistica
interna decente. Finché non si
mette in collegamento l’hinterland
pugliese con Bari, si avrà sempre la
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FFrraanncceessccoo  NNeerrllii
Ex presidente Assoporti e

dell’Autorità portuale di Napoli

““NNOONN  SSII  DDEELLEEGGAA  AA  UUNNAA
SSPPAA  LL’’AAUUTTOONNOOMMIIAA

FFIINNAANNZZIIAARRIIAA””

Negli ultimi anni abbiamo avuto
una politica che ha fatto male ai
porti. 

A pagina 7

UUmmbbeerrttoo  MMaassuuccccii
Presidente Propeller Club

““IILL  MMOODDEELLLLOO  ÈÈ
LL’’EEUURROOPPAA””

La politica è il quadro generale al
cui interno c’è l’economia dei porti.
Se lo scopo della politica, quella
sana e buona, è quello di guidare il
Paese, la politica deve guidare il
paese. 

A pagina 8

TToommmmaassoo  AAffffiinniittaa
Amministratore delegato

Rete Autostrade Mediterranee

““PPEERRCCHHÉÉ  NNOONN  TTEENNDDEERREE
AADD  UUNN  MMIINNIISSTTEERROO

DDEELL  MMAARREE??””

La legge 84 del 1994 ha previsto cri-
teri molto rigorosi per la scelta dei
presidenti delle Autorità portuali.

A pagina 9

E’ un paese con troppi porti, difficile da

governare. La legge 84/94, ossatura

politica della logistica, è vecchia e va

riformata, ma è imprigionata in

Parlamento da undici anni



L’Italia dei porti-Comuni
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Cesare Maccari, Cicerone denuncia Catilina, 1880, affresco, Palazzo Madama

necessità di porti come Barletta e
Molfetta».
Il presidente
Questo paese dei porti-comune è
molto diverso dai suoi vicini. Paesi
come Francia e Germania, ma
soprattutto i Paesi Bassi e il Belgio,
sono in netto contrasto. Dove
l’Italia è stretta, frastagliata e mon-
tuosa, gli altri sono larghi e piatti.
Ma soprattutto, più di tutto, dove
lassù, al Nord, il centro (governo) è
in rapporto diretto con la periferia
(porti), qui al contrario il dialogo è
inceppato, e la testa non sa cosa fa il
corpo.
La legge italiana è chiara, il presi-
dente di un’Autorità portuale deve
essere una persona di «massima  e
comprovata qualificazione profes-
sionale nei settori dell'economia dei
trasporti e portuale» (Legge 28 gen-
naio 1994, articolo 8). Non deve
avere quindi quella laurea, ma una
determinata competenza in quel
settore: i trasporti. La legge stabili-
sce quindi un criterio qualitativo,
non quantitativo. Ma il suo punto
di forza è anche la sua più grande
debolezza: il presidente non deve

essere una persona che ha frequen-
tato una determinata accademia,
ma che dimostri (comprovi) con il
suo curriculum e la sua esperienza
che egli sia un esperto di trasporti,
in una qualunque forma, ferrovia-
ria, stradale, aerea o navale.
Eppure, in realtà, così posta la
legge, presidente potrebbe essere
qualunque persona visto che il cri-
terio di giudizio alla base dell’espe-
rienza “comprovata” non è stabilito
per legge. Cosa significa avere una
“massima qualificazione professio-
nale”?, la sentenza è lasciata al
senso comune, quel senso comune
che molto spesso fa rima con l’ita-
lietta clientelare. Appena tre mesi fa
una sentenza del Consiglio di Stato
datata 26 settembre ha mostrato
apertamente l’incompletezza della
legge 84/94. Piergiorgio Massidda
era presidente dell’Autorità por-
tuale di Cagliari da due anni, ma ha
dovuto lasciare prima «per la man-
canza - si legge nella sentenza del
Consiglio di Stato - di un qualsiasi
titolo di studio comunque impli-
cante il possesso di competenze

MMiicchheellee  PPaappppaallaarrddoo
Presidente Federagenti

““CCOOMMIITTAATTII
RRAAPPPPRREESSEENNTTAATTIIVVII EE

AAUUTTHHOORRIITTYY  MMAANNAAGGEERR
IINN  UUNN  PPUUGGNNOO  DDII  PPOORRTTII””

La politica fa bene ai porti, ma attual-
mente se ne interessa molto poco, e
quando se ne interessa fa anche danni. 

A pagina 12

Segue a pagina 11

AAnnddrreeaa  MMaasstteelllloonnee
Presidente Assoagenti

““SSEERRVVEE  UUNNAA
SSUUPPEERR  AAUUTTHHOORRIITTYY””

A prescindere dalla designazione
della governance, se di estrazione
pienamente politica oppure mana-
geriale.

A pagina 13
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““NNOONN  SSII  DDEELLEEGGAA  AA  UUNNAA  SSPPAA
LL’’AAUUTTOONNOOMMIIAA  FFIINNAANNZZIIAARRIIAA””

Negli ultimi anni abbiamo avuto una politica che
ha fatto male ai porti. Non ha affrontato e risolto
questioni che dal mondo portuale e marittimo
sono ormai state poste da cinque, sei anni, come
l’aggiornamento della riforma, maggiori poteri
all’Autorità portuale e snellimento del ruolo. Poi,
autonomia finanziaria, sburocratizzazione dei
procedimenti di approvazione dei piani regolato-
ri portuali, così come sul versante marittimo le
problematiche legate alla green economy, come
per esempio i nuovi carburanti. Non si è fatto
niente. Bisognerebbe quindi inaugurare una
buona nuova politica portuale. 

Una politica che non dialoga con i porti quando si tratta di infrastrutture e svi-
luppo, e che invece va alla grande quando si tratta di assegnare le poltrone.
Non mi pare che il dialogo vada bene sulle poltrone. Palermo e Catania sono
commissariate da più di un anno, Ancona e Napoli navigano sui dieci mesi.
E’ un sintomo grave, perché mancando anche la decisione sulla presidenza non
si ha neanche idea dei danni che si stanno facendo al sistema portuale. Alla base
c’è una difficoltà nella conoscenza di questo mondo. Se il ministro delle
Infrastrutture Maurizio Lupi afferma (all’assemblea Assoporti di ottobre ndr)
che nel Mediterraneo transiteranno 60 milioni di teu, vorrei capire dove l’ha
letto. Credo che nessuno nel mondo portuale abbia fatto una mastodontica pre-
visione di questo tipo. Un’altra visione sbagliata è quella di delegare a una spa
l’autonomia finanziaria. L’Iva è un bene indisponibile dell’Unione europea.

Infatti sull’autonomia finanziaria rischiamo di dovercela vedere con l’Europa.
Se fosse in questo modo sì. Ma in realtà sono imprecisioni dettate dalla necessi-
tà di troppa sintesi, che non fanno capire come stanno le cose. Michele Meta del
PD, per esempio, ha proposto di inserire queste misure nella legge di stabilità, e
sarebbe un passo importante.

Forse manca una delega ai porti nel ministero dei Trasporti?
Lupi sui porti non ha dato deleghe a nessuno.

Francesco Nerli



La politica è il quadro
generale al cui interno c’è
l’economia dei porti. Se lo
scopo della politica, quel-
la sana e buona, è quello
di guidare il Paese, la
politica deve guidare il
paese. 
Non si può dire però che
la politica italiana degli
ultimi quindici anni sia
stata così nei confronti dei porti. In primo
luogo perché è dal 2002 che la riforma
della legge 84/84 è ferma in Parlamento
ma, nel frattempo, dopo undici anni lo
scenario europeo e mondiale dei porti è
cambiato. Undici anni fa la 84/94 era una
buona legge e andava soltanto aggiorna-
ta, oggi va riformata.

Undici anni fa la situazione era diversa?
Prima, paradossalmente, essendoci
meno attenzione alla governance
della autorità portuali, ereditavamo
delle buone autorità portuali. Negli
anni ’90 abbiamo avuto degli ottimi
ticket, presidenti e segretari generali
poco “partitocratizzati”. Oggi c’è
invece una certa ipocrisia, quei “mas-
simi esperti della logistica e dei tra-
sporti” che l’articolo 8 della legge
84/94 chiede si concretizzano nella
realtà con nomine che molto spesso
sono di tipo politico o, peggio, parti-
tico, basta vedere la recente sentenza
del Consiglio di Stato sul porto di
Cagliari.

Quindi ci deve essere una presenza
“politica” nei porti.
La figura migliore è quella tecnico-
politica, ma in realtà la questione non è
quanta politica ci deve essere nei porti.

Ovvero?
Ad Anversa il presidente
dell’Authority è vicesinda-
co della città. A Barcellona è
nominato anche dal gover-
no della Catalunia.
Dobbiamo guardare al
modello europeo che rap-
presenterebbe per noi un
cambiamento radicale. Dire
addio alla figura del segreta-

rio generale, troppo legata ai sindacati, e
sostituirlo con il direttore generale. Una
carica che traguardi temporalmente il man-
dato del presidente. Un direttore generale
che guidi la macchina dell’Autorità portua-
le a tempo indeterminato e un presidente
che detti la linea politica, che sia capace di
interloquire con il ministro, il sindaco o il
presidente della Regione.

Quindi tutt’altra cosa rispetto ad alcune
proposte che circolano oggi, come quella
che vuole un presidente che si scelga il
suo segretario.
Dobbiamo abituarci in Italia che le ammi-
nistrazioni dovrebbero avere una vita
propria, al cui vertice si succedono presi-
denti che impostano la loro linea politica,
per esempio privilegiando le crociere
piuttosto che i container. Il diretto-
re/segretario invece, seguendo le best
practice, ovvero le normali pratiche euro-
pee, si occuperebbe dei contratti con i ter-
minalisti, delle concessioni. Questa è una
riforma europea dei porti, in cui anche la
politica ha il suo spazio, una politica
senza ipocrisia, dove una parte si sceglie
il suo segretario generale e l’altra il suo
presidente.

Si metterebbero gli operatori nelle condi-
zioni di lavorare.

Proprio così. Si pensi ad un agente
marittimo che opera in un porto di
media grandezza. Spesso, alla fine di
un ciclo presidenziale, cessano insieme
presidente e segretario. La governance
viene “decapitata”, mettendo porto e
agenti in una situazione molto difficile.
Faccio un esempio per tutti: Genova.
L’Authority ha una struttura molto
articolata che le permette di dire addio
alle due cariche senza lasciare gli ope-
ratori senza interlocutore.

Invece oggi come si rapportano gover-
no e porti, politica e authority?
C’è una frattura interna alla stessa poli-
tica. All’ultima assemblea Assoporti si
è visto da un lato un Partito
Democratico con Michele Meta (presi-
dente Commissione Trasporti della
Camera) che vorrebbe una riforma
basata su tre, quattro punti nell’emen-
damento alla legge di stabilità, dall’al-
tro chi come il ministro dei Trasporti
Maurizio Lupi che invece aveva una
visione molto ampia che, pur condivi-
dendo, non vedo quanto sia possibile
sul piano politico. Si finisce così soltan-
to ad ostacolare una riforma basata su
pochi punti.

Ma le Autorità portuali non sono troppe?
Il fiorire delle authorities è stato un
segnale d’allarme che non è stato colto.
Sicilia e Puglia fino a poco fa ne conta-
vano nove, e non producono neanche il
10% del Pil. La Sicilia avrebbe bisogno
di due autorità portuali: Palermo per
l’Ovest e Catania per l’Est. In Puglia
Bari e Taranto. Ma oggi tornare indie-
tro è difficilissimo, ed è il motivo per
cui Lupi parla di distretti logistici e non
di taglio agli enti.
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Il porto di Rotterdam - © Freek Van Arkel

Umberto Masucci

““IILL  MMOODDEELLLLOO  ÈÈ  LL’’EEUURROOPPAA””
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Il porto di Rotterdam  - © Freek Van Arkel

La legge 84 del 1994 ha previsto criteri molto
rigorosi per la scelta dei presidenti delle Autorità
portuali. Criteri che negli ultimi anni sono stati
spesso derogati a favore di logiche di tipo politi-
co: la recente sentenza del Consiglio di Stato (che
ha rimosso Piergiorgio Massidda dalla carica di
presidente dell’Autorità portuale di Cagliari
ndr) lancia un messaggio molto chiaro che credo
vada colto tornando ad una interpretazione più
aderente ai principi normativi. Vanno cioè pro-
poste terne di candidati che rispondano davvero
a requisiti di specifica qualificazione professio-
nale e culturale per un ruolo che è investito di
rilevanti poteri gestionali. Ho sempre auspicato una più forte caratterizzazione
della figura del presidente in senso manageriale, che scelga direttamente il
segretario generale, senza indulgere anche in questo caso a logiche lottizzatorie
o a scelte “compensative” rispetto alla nomina del presidente.

Che cosa deve essere un segretario generale?
Una figura per molti versi assimilabile a quella del Capo di gabinetto del mini-
stro, con un’accentuata natura fiduciaria. E’ opportuno perciò che sia il presi-
dente a nominarlo direttamente senza sottoporlo al voto del Comitato portuale,
spesso condizionato dalle logiche perverse di cui dicevo in precedenza.

Il Comitato portuale va riformato?
Bisognerebbe intervenire sulla loro composizione. Sono diventati ormai veri e pro-
pri “parlamentini”, segnati dai conflitti d’interesse dei loro membri. A mio avviso si
dovrebbe imporre un drastico snellimento con più ridotte componenti istituzionali,
imprenditoriali e sindacali il più possibile svincolate da interessi specifici. 

Quindi nomine di segno “manageriale”, revisione dei Comitati e, infine, rifor-
ma della legge 84/94. 
Quella all’esame del Senato da ormai cinque anni è un’occasione mancata. E’
nata vecchia, si sta cercando di rianimarla ma così com’è non corrisponde alle
attuali dinamiche dei traffici. Ci vorrebbe in realtà un efficiente centro di coor-
dinamento delle politiche marittime e portuali. Non basta più un sottosegreta-
rio, non bastano più le pur encomiabili direzioni generali, lasciate però alla loro
attività amministrativa e senza un’effettiva guida politica. Occorrerebbe tornare
ad un “ministero del mare” in grado di interloquire direttamente e di dare
impulso allo sviluppo del cluster marittimo-portuale. Ci vuole in poche parole
una effettiva capacità di programmazione. Abbiamo fatto un bellissimo Piano
Nazionale della Logistica grazie al grande impegno profuso da Bartolomeo
Giachino. Ma sta lì, non viene recepito, chi se ne occupa? Ci vuole un punto di
coordinamento che decida su tutto, anche sulle autorità portuali, senza disegni
palingenetici per cui da 23 ne devi fare cinque. Non è questo il problema.
Occorre pensare ad un coordinamento delle autorità portuali per ambiti geo-
grafici più ampi, affidando ad esse il ruolo di “players” della logistica integrata,
proiettandole fuori dalla cinta doganale dei porti.

Non stiamo parlando di porti semplicemente “regionali”.
I nostri scali devono misurarsi in una competizione su scala globale. Sarebbe
davvero un errore pensare a forme di regionalizzazione dei porti, restringendo-
li così in un’ottica localistica del tutto inadeguata rispetto alle sfide da affronta-
re sui mercati internazionali.

Tommaso Affinita

““PPEERRCCHHÉÉ  NNOONN  TTEENNDDEERREE
AADD  UUNN  MMIINNIISSTTEERROO  DDEELL  MMAARREE??””





anche genericamente raccordabili
con la materia». Così la generalità
della legge si trasforma nel suo con-
trario: il presidente dell’Autorità
portuale non deve necessariamente
avere una massima qualifica pro-
fessionale nel campo dei trasporti,
però se ce l’ha è meglio. 
Non è colpa del presidente
La 84/94 è una buona legge ma
vecchia. Da allora i porti europei
sono cambiati moltissimo.
Amburgo, Valencia, Barcellona,
Anversa, Gioia Tauro, solo per
nominarne alcuni, nel ’94 non
erano quasi nulla rispetto al traffi-
co merci e passeggeri che riescono
a movimentare. Vent’anni si fanno
sentire, soprattutto alla luce di un
mondo marittimo che dall’inizio
del secolo ha visto più cambia-
menti di quanti ne abbia visti dal
1956, l’anno di Malcom McLean e
del container: dal gigantismo
navale alla pirateria passando per
il boom delle crociere, prima di
sbattere in faccia alla depressione
economica più forte degli ultimi
ottant’anni. Oversupply, logistica,
depressione dei noli, economie di
scala, normative antiterrorismo ed
ecologiche. Quali di queste parole
esisteva venti anni fa? Nessuna, e
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C’è una politica che fa male ai porti,
quando nomina ancora oggi persone che

non hanno i requisiti
per presiedere un’i-
stituzione che deve
essere terza. Una
politica che ci fa male
quando non prende
decisioni sul core net-
work, neanche con un
assist importante

come quello della Commissione europea.
Fa male quando non decide su dragaggi e
ferrovie, quando non ha idea del sistema,
quando non ha una regia.
Ovviamente non può esserci un sistema
logistico-portuale senza la politica. Senza
politica non c’è futuro sistemico per la por-
tualità nazionale.

tutte costellano ora la politica por-
tuale mondiale.
Ma il dibattito pubblico italiano
sulla portualità non verte solo
sulla nomina del presidente. E’ più
ampio, più profondo. Il meccani-
smo di nomina è un falso proble-
ma se lo si ritiene l’unico proble-
ma. Va inserito in un contesto più
ampio che attiene quello che l’opi-
nione pubblica sintetizza nel pro-
blema della governance, ovvero la
questione dell’amministrazione
dell’ente portuale nell’insieme isti-
tuzionale che costituisce il suo
universo: Regione, Comune,
Provincia e Camera di
Commercio, al cui apice c’è il
governo che decreta i presidenti.
La questione è quindi nel rappor-
to tra politica e porti. C’è da rifor-
mulare le rappresentanze nei
Comitati portuali, il loro numero
e la loro funzione: devono occu-
parsi delle concessioni balneari
(sic!) o luogo in cui si decidono i
piani regolatori? Poi, il ruolo del
segretario generale che tutti
vogliono un po’ meno sindacali-
sta e un po’ più manager. Il ruolo
del presidente, che tutti vogliono
meno burocrate e più amministra-
tore delegato. 

“

”NNeerreeoo  PPaaoolloo  MMaarrccuuccccii
Presidente Confetra

Ormeggiatori nel porto di Rotterdam - © Freek Van Arkel
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La politica fa bene ai porti, ma attualmente se ne interessa
molto poco, e quando se ne interessa fa anche danni. 
I porti sono strategici per l’economia del paese, è quindi
ovvio che la politica deve interessarsi ai porti, la politica con
la “P” maiuscola, la sana politica, quella che deve indirizza-
re i settori strategici.
I punti sono due: cosa la politica può fare per i porti in quan-
to settore strategico per la logistica, e cosa deve fare sulla
gestione dei porti in quanto governance. Per quanto riguar-
da il primo punto, c’è un problema oggettivo
sul numero esorbitante delle Autorità por-
tuali. Una delle nostre richieste è quella di
razionalizzare i nodi logistici attraverso un
piano logistico. Siamo indietro di anni, con
alcuni porti addirittura di decenni per servi-
zi offerti. Esigenze che rispecchiano un rin-
novamento anticampanilistico. Gli agenti
marittimi non possono guardare al proprio
orticello, hanno a che fare con un mercato
che guarda a Turchia, Spagna, Olanda,
Belgio. Una situazione di cui ne beneficereb-
be anche il porto che non è interessato a grandi traffici, per-
ché in ogni caso rientrerebbe in un nodo logistico più gran-
de a cui può appoggiarsi.

Una posizione vicina a quella del ministro dei Trasporti
Maurizio Lupi.
Nei giorni precedenti l’assemblea Assoporti siamo stati chia-
mati in audizione al Senato per la riforma della legge 84/94.
Io avevo presentato cinque punti, di questi vorrei ricordarne
due. Il primo è quello di accelerare la realizzazione di siste-
mi logistici regionali integrati in un piano nazionale, il
secondo di diminuire il numero delle Autorità portuali. C’è
per esempio il nonsense di cinque authorities in Sicilia quan-
do ne basterebbero due. In altre parole, la soluzione non è
nel togliere solo Manfredonia e Trapani, così non si risolve-
rebbe niente. Andrebbero piuttosto raggruppati.

Quindi meno di venti Autorità portuali.
Molto meno. Io direi dieci, dodici enti portuali che funzioni-
no da centri di coordinamento. Lo sa che i nostri esportatori
vogliono vendere sempre più su base FCA (Free CArrier) o

al massimo FOB (Free On Board), e non CIF (Cost, Insurance
and Freight)? Questo rispecchia una scarsa mentalità logisti-
ca, e non è tanto colpa degli operatori, è la cultura del paese
che è così. Ma non dobbiamo cambiare i cervelli, basta cam-
biare la logistica. Un esportatore potrà sempre lavorare in un
nodo logistico locale, direttamente allacciato però al merca-
to internazionale.

Passiamo ora al secondo punto, la governance.
La carica del presidente dell’Autorità portuale
è spesso una poltrona tappabuco. Mi riferisco
a “trombati” e “pensionati”, che non sono la
norma, ma neanche l’eccezione. Concordo con
l’amico Umberto Masucci che una soluzione
potrebbe essere quella di “blindare” il segreta-
rio generale creando un ente con l’ambizione
di una Spa. Chiamiamolo direttore generale,
amministratore delegato, basta che sia qualcu-
no che parli possibilmente due lingue, abbia
un curriculum sui trasporti, e che non debba
spendere i primi quattro anni a capire cosa sia

un porto e, una volta rinnovato, altri quattro con una infari-
natura di base per lavorare.

C’è da rifare il meccanismo di nomina insomma.
L’utopia sarebbe un gara pubblica a livello europeo con mec-
canismi basati sul punteggio. Un concorsone internazionale,
ma meglio restare con i piedi per terra. La dovuta attenzio-
ne sarebbe una politica che riconoscesse sempre il ruolo stra-
tegico dei porti per l’economia nazionale, non soltanto quan-
do c’è da occupare una carica.

E i comitati portuali?
Dopo quattro anni passati in comitato portuale a Napoli mi
sono reso conto che più che ridurne il numero, sarebbe più
importante decidere di cosa discutere. Gli enti pubblici dovreb-
bero garantire maggiore partecipazione mantenendo una sola
persona a rappresentarli . Perdiamo un sacco di tempo a parla-
re di cose inutili, per esempio su concessioni minime che
potrebbe benissimo sbrigare l’Autorità portuale in autonomia.
Questa è la “managerialità” che vogliamo: Authority autono-
ma ed efficacia del Comitato, al di là del numero.

Pausa pranzo negli uffuci della Rotterdam Port Autority - © Freek Van Arkel

““CCOOMMIITTAATTII  RRAAPPPPRREESSEENNTTAATTIIVVII
EE  AAUUTTHHOORRIITTYY  MMAANNAAGGEERR  IINN  UUNN  PPUUGGNNOO  DDII  PPOORRTTII””

Michele Pappalardo
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«A prescindere dalla designazione della governance, se di estrazione piena-
mente politica oppure manageriale, a mio avviso la cosa più importante è
che gli investimenti realizzati in ogni singolo porto obbediscano ad una linea

di indirizzo centrale che deve dettare le caratteristiche peculiari
tecniche ed infrastrutturali di ogni singolo porto». Così il presi-
dente Assoagenti Napoli Andrea Mastellone interviene e rilancia
le richieste della categoria in merito alla riforma della legge
84/94. «In parole povere – prosegue Mastellone - occorre una
cabina di regia centrale che sovraintenda all’operato delle singo-
le authorities, una specie di “super authority” che deve dettare le
linee di sviluppo di ogni singolo porto ed il tipo di traffico a cui
può mirare, linee su cui modulare gli investimenti.
Eviteremmo così gravissimi errori  e sperpero di risorse con inve-
stimenti realizzati in porti contigui che tendono solo a scatenare
una guerra dei prezzi al ribasso. Leggevo pochi giorni fa un’in-
tervista al rinnovato presidente dell’Ap di La Spezia il quale
dichiarava che la competizione fra i porti è salutare e che la sele-

zione fra gli stessi la effettua il mercato. Non si può essere d’accordo su una
simile interpretazione. Un investimento realizzato in tanti porti contigui
genera ovviamente una competizione, ma alla fine il vincitore è l’utente che
fa i propri interessi facendo il classico shopping around, mentre chi perde è
solamente chi ha investito (cioè lo Stato) creando in ogni porto infrastruttu-
re che verranno solo parzialmente utilizzate.
Il ricorso ad una super authority centrale con competenze di natura tecnica
eviterebbe quanto sta accadendo a Genova, dove dopo aver realizzato buona
parte del tombamento di una vasta area destinata a terminal contenitori ci si
è accorti che non esiste una sufficiente larghezza operativa fra le banchine
del terminal in costruzione e la diga foranea, così si pensa di delocalizzare la
stessa diga con una spesa prevista di un miliardo di euro.

Il cluster marittimo nostrano ritie-
ne che il nodo non sia nella nomi-
na, quanto nella natura comples-
siva dell’authority.
La riforma della legge 84/94 è un

passo necessario, ma è forse qual-
cosa di troppo grande per il gover-
no italiano, visto che il progetto di
riforma è parcheggiato in
Parlamento dal 2002. �

Veduta di Ragusa (Dubrovnik), dal mare. A. Perko, 1896, acquerello su carta.

Andrea Mastellone

““SSEERRVVEE  UUNNAA  SSUUPPEERR  AAUUTTHHOORRIITTYY””





15

Magellano
2020 Esaurita la positiva esperienza dell’ecobonus italiano, Rete

Autostrade Mediterranee rilancia, con il green incentive, un
sistema di incentivi in ambito comunitario per le Autostrade
del mare

di Paolo Bosso

«La politica degli incentivi alle
Autostrade del mare e alla logistica
integrata è una scelta irreversibile».
Tommaso Affinita non ha dubbi.
L’amministratore delegato di Ram,
la società in house del ministero
delle Infrastrutture, è pronto a por-
tare l’ecobonus in
Europa. Green
incentive si chia-
ma, ma non chia-
matelo “ecobonus
europeo” perché
è molto di più.
Parte dall’espe-
rienza del finan-
ziamento tutto
italiano, in vigore
fino al 2010, che
ripagava fino al
30% delle spese
gli autotrasporta-
tori che sceglieva-
no di imbarcare i
loro camion sui
traghetti, ma
diventa transnazionale e flessibile.
Verrà proposto nel progetto, battez-
zato e coordinato da Ram,
Magellano 2020, che sarà presenta-

Ecobonus, l’età della ragione

to all’imminente call for proposal
delle Reti Ten-T a cui partecipano
anche la Confitarma e vari Paesi del
Nord-Europa.
«Se lasciassimo il trasferimento
modale soltanto al mercato, farem-
mo un passo indietro» spiega

Affinita, «perden-
do il rilevante
volume di traffico
rotabile che negli
ultimi anni è stato
trasferito dalla
modalità terrestre
a quella maritti-
ma». La proposta
da fare all’Ue è
forte di un’espe-
rienza quadrien-
nale che ha spinto
l’autotrasporto a
scegliere le navi,
arrivando a ero-
gare 230 milioni
di euro in quattro
anni, dal 2007 al

2010, togliendo 500mila tir dalla
rete stradale e spostando intere
filiere agroalimentari, come quella
siciliana, dai duemila chilometri di

Fernão de Magalhães.
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Magellano
2020

strada che li separano dal Nord
Europa ai traghetti ro-ro. «Siamo
riusciti a far capire che il trasporto
marittimo è una modalità da privi-
legiare, per riduzione dei consumi
energetici, abbattimento delle emis-
sioni e minore incidentalità» spiega
Affinita. Adesso però, l’ecobonus
deve diventare qualcos’altro.
Che cosa?
Un green incentive europeo –
spiega Affinita – che nell’imme-
diato si traduce in uno studio di
fattibilità che durerà non più di un
anno e mezzo. Al momento, infat-
ti, abbiamo solo l’esempio italia-
no. Per capire le dimensioni di un
green incentive europeo invece c’è
bisogno di un’attenta riflessione.
Alla fine vorremmo arrivare a
dire: si può fare, con queste risor-
se, con queste modalità.
E’ una provocazione positiva:
l’Europa ha messo in difficoltà
l’ecobonus italiano, allora io pro-
pongo l’ecobonus in Europa.
Vogliamo allargare il campo di
gioco, portarlo dal Mediterraneo
al Baltico ed al Nord Atlantico,
coinvolgendo la politica europea
per l’intermodalità: un “incentivo
verde” alla riduzione del traffico
terrestre, che riduca i rischi legati
all’inquinamento ed alla conge-
stione del traffico. La particolarità
è che potrà essere gestito da cia-

scuno Stato come meglio crede.
Cioè?
Si tratterebbe di prevedere una
comune piattaforma di finanzia-
mento comunitario eventualmente
integrata da contributi nazionali,
lasciando ad ogni Stato membro la
scelta della modalità applicativa:
così l’incentivo potrebbe essere
dato all’autotrasporto, alle
Autorità portuali che, per esem-
pio, elettrificano le banchine, o
addirittura agli armatori che scel-
gono l’Lng. E’ ovvio che una
misura del genere è fattibile solo
se coordinata al livello comunita-
rio, altrimenti, comporterebbe
inaccettabili distorsioni del merca-
to. Ram si candida a dare il suo
know-how per un’eventuale co-
gestione, visto che è stata l’unica
società pubblica in Europa ad
essersi occupata di questo tipo di
incentivo. 
Ram capofila di un progetto euro-
peo forte di una best practice ita-
liana.
Credo che bisogna fare un deciso
salto di qualità nella politica degli
incentivi. Sono sicuro che c’è lo
spazio per una politica strutturale
europea a sostegno dell’intermo-
dalità, così da riequilibrare davve-
ro il rapporto tra le diverse moda-
lità di trasporto. �

Dalla Regione Campania un piano da 18 miliardi

Il progetto logistico per ammodernare le infrastrutture
dell’area spiegato dall’assessore ai trasporti Sergio Vetrella

Assessore Vetrella, cosa manca alle infrastrutture portuali campane per far sì che la nostra regione diventi l’hub dei traffici
mediterranei lungo queste tre direttive: autostrade del mare, container, crociere.
Ho sempre ribadito che l’investimento infrastrutturale è il primo volano per la costruzione di un sistema economico
moderno e solido della Campania, elemento di cerniera tra Mediterraneo ed Europa nei trasporti. Da poco è stato
aggiornato dalla Giunta della Regione Campania il piano delle opere infrastrutturali di interesse nazionale di cui la
Regione intende dotarsi, già sottoposto all’attenzione del ministro dei Trasporti Maurizio Lupi per l’approvazione defi-
nitiva del governo. Il piano degli investimenti indica come prioritarie quelle realizzazioni già avviate in passato ma
sospese per la mancanza della dovuta copertura finanziaria, creando notevoli difficoltà alle imprese.
Occorre creare una rete di trasporti e logistica appropriata che riesca a smaltire i grandi traffici che sono ovunque in cre-
scita continua. Abbiamo i porti di Napoli e Salerno, interporti e i collegamenti con la rete nazionale. Quindi dobbiamo
unire il tutto per una rete verso l’Europa. Il piano prevede lavori di completamento e numerose nuove opere in diversi
settori delle infrastrutture tra le quali quelle viarie, di sicurezza stradale, ferroviarie, portuali, logistiche, di tecnologie di
trasporto e materiale rotabile. Il valore complessivo delle opere è di circa 18 miliardi di euro, suddiviso in una prima fase
di dieci miliardi ed una seconda di otto miliardi. Nella prima sono compresi gli interventi per il sistema aeroportuale di
Napoli, Salerno e Caserta, per quello portuale e per la logistica. Oltre alla Napoli-Pompei-Salerno, la Lioni-Grottaminarda,
la Benevento-Caserta-Caianello-Grazzanise e numerosi interventi per il completamento della Metropolitana regionale,
la linea Alta Capacità Napoli – Bari.





Con l’acquisizione di un cantiere in Norvegia e un patto con la Russia, il gruppo

cantieristico allarga il mercato puntando su offshore e ricerca. E l’azienda rad-

doppia le dimensioni

di Bianca d’Antonio

Diversificazione, internazionalizza-
zione e ricerca: sono le tre parole
d’ordine di Fincantieri per far fron-
te ad una concorrenza sempre più
agguerrita sul fronte mondiale.
Questa la politica adottata dall’ad
Giuseppe Bono che, da sempre ha
combattuto una battaglia perché
un’eccellenza italiana come
Fincantieri non solo rimanesse tale,
ma conquistasse ulteriormente la
propria posizione di competitor
internazionale di primo livello.
Negli ultimi anni, nonostante la
crisi abbia mutato profondamente
il quadro di riferimento internazio-
nale, il gruppo cantieristico è riusci-
to a difendere la propria posizione
grazie alla politica di diversificazio-
ne adottata da tempo e all’imple-
mentazione di un piano di riorga-
nizzazione per adeguare la capacità
produttiva alla domanda. Non è
stata certo impresa facile: le oppor-

tunità, infatti, sono insufficienti a
garantire una crescita adeguata.
Analizziamone il perché.

Il nocciolo duro delle crociere
Nel segmento delle crociere, in cui
Fincantieri rimane uno dei maggio-
ri player, la domanda mondiale di
nuove unità nei prossimi anni si
attesterà tra le sei e le otto commes-
se l’anno che, se pur in ripresa
rispetto all’insorgere della crisi, è
sempre inferiore ai dodici/tredici
ordinativi del periodo antecedente
il 2008, senza contare che il cantiere
giapponese Mitsubishi Heavy
Industries (ci aveva già provato
due volte) ha fatto il suo ingresso
nel comparto. 

La cinghia stretta della Difesa
Nel settore della difesa, Fincantieri
è sempre più presente sui mercati
internazionali partecipando a
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Bond e Borsa,
tutto pronto per
tuffarsi nel mercato
Dopo un antipasto da 300 milioni, ora si fa sul serio. E non si sbaglia Giuseppe Bono a guardare con ottimismo al futu-
ro. Proprio nelle scorse settimane, nell’ambito del pacchetto-privatizzazioni, il premier Enrico Letta ha annunciato l’au-
mento di capitale e la quotazione in borsa del 40% di Fincantieri. Un progetto che Bono rivendica da tempo, sostenen-
do, oggi come allora, l’assoluta bontà e validità dell’operazione: «La quotazione in borsa di Fincantieri indica la volontà
di fare di questa operazione un' opportunità di crescita e di sviluppo dell' azienda dal punto di vista industriale.
Noi siamo pronti già da sette/otto anni. Fincantieri è un’azienda che ci invidiano a livello mondiale. Siamo non solo il
campione nazionale ma europeo della cantieristica». E la buona salute finanziaria della società non è sfuggita neanche
ai mercati: in novembre, infatti, Fincantieri ha collocato con successo il suo primo bond, dell'importo di 300 milioni, che
ha registrato da parte degli investitori una domanda sette volte superiore all'offerta.

Recuperare tra i 10 e i 12 miliardi di euro entro la fine del 2014, di cui circa 1,5 miliardi da Fincantieri. E’ questo il piano
di privatizzazione messo in campo dal governo Letta per risanare il debito pubblico. Otto aziende: Eni, Stm, Enav, Sace,
Fincantieri, Cdp Reti, Tag e Grandi Stazioni. 
I sindacati sono sempre stati contrari alla privatizzazione di Fincantieri. Già nel secondo governo Prodi (2006-2007) il
progetto di cessione del 50% naufragò scontrandosi con un no compatto. La preoccupazione delle associazioni di cate-
goria è che l’azienda possa perdere proprio quella competitività che l’ha contraddistinta in questi anni di crisi, quella
che, nonostante la penuria delle commessa, le ha permesso di mantenere i conti in ordine e di acquisire un colosso della
cantieristica come Stx Osv.
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numerose gare. E’ partner di alcune
tra le principali aziende europee
del settore nell’ambito di program-
mi sovranazionali ma, al pari dei
principali competitor, sconta la dif-
ficoltà di concretizzare gli ordini a
causa di ridimensionamenti dei
programmi legati a ristrettezze dei
budget. Infine, c’è da tener conto
della concorrenza dei grandi grup-
pi cantieristici asiatici i cui ricavi
annui si aggirano tra i dieci e i venti
miliardi di euro e che possono con-

tare su un costo del lavoro molto
più basso e su interventi governati-
vi di sostegno.

Se la crisi attanaglia, via alla
diversificazione
A fronte di tutto ciò, da tempo ormai
Fincantieri guarda a nuovi mercati,
stringe alleanze, intensifica la sua
presenza nel mercato militare estero,
cresce sempre più in un settore di
nicchia quale la costruzione dei mega
yacht - fermo restando ancora la sua
leadership nel settore crocieristico –
investe nella ricerca firmando un
accordo quadro con il russo Krylov
State Research Centre, tra i più pre-
stigiosi centri di ricerca navale al
mondo, al fine di sviluppare con-
giuntamente nuovi progetti per l’in-
novazione tecnologica e la realizza-
zione delle navi del futuro, come
quello, recentissimo per una  nave da
perforazione di giacimenti petroliferi
e gas nei mari del Nord Europa. 
Inoltre per Fincantieri anche i nuovi
regolamenti internazionali in materia
di riduzione delle emissioni possono
diventare una straordinaria opportu-
nità. Infatti, per un'azienda come
Fincantieri, leader nell'innovazione
tecnologica (a Castellammare di
Stabia si sta costruendo un innovati-
vo traghetto ecologico per un arma-
tore canadese) al contrario di chi è
“piccolo” o ha poche risorse e subisce
i mutamenti tecnologici finendo per
soccombere, questo significa poter
offrire nuovi prodotti agli armatori,
al mercato, riuscendo così ad occupa-
re nicchie tecnologiche ad alto valore
aggiunto.

Come ti raddoppio l’azienda
Da ultimo, Fincantieri con lungimi-
ranza sbarca nell’offshore indivi-
duando nel settore dei mezzi nava-
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li di supporto l’area di sviluppo e
diversificazione capace di assicura-
re la competitività dell’azienda nel
lungo periodo. Rientra in questa
strategia la recente acquisizione di
Stx Osv, oggi rinominata Vard, la
società quotata alla Borsa di
Singapore, leader mondiale nella
costruzione di mezzi di supporto
alle attività di estrazione e produ-
zione di greggio e gas naturale,
novemila dipendenti e dieci cantie-
ri in tutto il mondo. Un’operazione
conclusasi nel marzo scorso e che
ha segnato l’ingresso di Fincantieri
in un segmento di mercato comple-
mentare rispetto a quelli fino ad
oggi presidiati, nel quale sono pre-
visti grossi investimenti a livello
mondiale legati ad una domanda di
petrolio in crescita. Oggi, con ven-
tuno cantieri in tre diversi conti-
nenti, quasi ventimila dipendenti e
ricavi per quattro miliardi di euro,
il gruppo cantieristico ha raddop-
piato le sue dimensioni diventando
il quarto produttore occidentale per
diversificazione e presenza in tutti i
settori ad alto valore aggiunto, in
grado di confrontarsi con i colossi
asiatici. L’ad del gruppo cantieristi-
co, fedele al suo carattere franco e
grintoso, ha così commentato l’ope-
razione: «Sono certo che questo sia
il percorso giusto per ottimizzare la
nostra posizione di leadership glo-
bale nella cantieristica ad alto valo-
re aggiunto e per affermarci come
campioni del mondo occidentale. 
È motivo di orgoglio per tutti i
dipendenti di Fincantieri che una
delle più antiche e nobili industrie
nella storia sia un fattore strategico
di sviluppo per l’Italia, e crediamo
anche motivo di fiducia nella capa-
cità della nostra economia di guar-
dare con più ottimismo al futuro». �
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Circo mediatico

Come il naufragio della Costa Concordia ha trasformato 
l’isola del Giglio. Ma dove verrà smantellato il relitto
da 114mila tonnellate?

di Paolo Bosso

La popolazione dell’isola del Giglio
non supera le 900 unità. Da un anno
e undici mesi però si sfiorano i due-
mila abitanti tra ingegneri, forze
dell’ordine, giornalisti e curiosi. I
periodi di picco sono stati due,
quello successivo al 13 gennaio del
2012, giorno del naufragio della
Costa Concordia, e quello intorno
al 17 settembre scorso, giorno del
ribaltamento. In questi due
momenti solo tra i giornalisti si con-
tavano almeno 400 addetti. «La
visibilità ci giova, prima eravamo
un’isola incontaminata, adesso ci
conoscono anche gli eschimesi»
commenta Sergio Roncolini, pesca-
tore e proprietario del ristorante
“Archetto”, che la notte del 13 gen-
naio si trova fuori l’isola a recupe-
rare i pesci per la sua locanda.
L’isola del Giglio è quindi un’isola
stravolta, letteralmente. Non ha
mai visto tanto turismo e tanto
commercio in vita sua. Il settore che
ne ha maggiormente beneficiato è
stato quello alberghiero. Se giorna-

listi, turisti e forze dell’ordine
vanno e vengono, quelli che non si
sono mossi sono stati gli ingegneri,
circa 500. Tutti alloggiati all’hotel
Demo’s, affittato per due anni a
due milioni di euro. Ma non è tutto
oro quel che luccica. Il Giglio è una
piccola isola che senza la Concordia
sta già facendo i conti con la crisi
del turismo. Nonostante il relitto,
l’affluenza nel 2012 è calata del
30%, quest’anno del 10%. «C’è un
aspetto psicologico dell’incidente
che influisce sul mercato. La nostra
clientela più fedele è rimasta turba-
ta, non si fida del mare, anche se è
controllatissimo. Ci vogliono anni
per fidelizzare il turista, poco per
perderlo» sintetizza il sindaco del-
l’isola Sergio Ortelli. Ma in ogni
caso ristoranti, bar e alberghi si
stanno godendo una costante
affluenza, anche se concentrata nei
picchi di lavoro sul relitto. Infatti,
ora che è iniziato il wintering (il raf-
forzamento degli ormeggi) si va in
letargo e si ricomincia in

Costa
Concordia





25

Primavera, quando sarà il momen-
to di scegliere dove portare il relitto
da 114mila tonnellate.
Dove andrà?
E’ ancora presto per dirlo. Sarebbe
bello prevederlo ma al momento si
possono solo indicare i porti candi-
dati. Il primo punto da chiarire è
che la decisione finale spetta
all’Osservatorio di recupero della
Costa Concordia a cui partecipano i
ministeri di Ambiente e Trasporti,

le compagnie, gli ingegneri e la
Regione Toscana. Poiché Costa
Concordia è classificato come
“rifiuto speciale”, per la normativa
europea a cui l’Italia si è adeguata
l’ente regionale ha la competenza
sull’autorizzazione alla rimozione e
trasporto. In pratica sulla
Concordia l’ultima decisione,
anche se concordata con altri, spet-
terà all’ente regionale.
Costa Concordia verrà trasportata

Alta tecnologia, vecchie tecniche
Il sistema per tirarlo su è antico come un fusto di grano.

Metti tutta la tecnologia che vuoi, i più sofisticati materiali e i più raffinati
sistemi di calcolo, ma la tecnica resta sempre la stessa: la buona vecchia leva,
anzi, il buon vecchio parbuckling, il sistema con il quale la Costa Concordia è
stata tirata su.
Prima degli anni 50, prima dell’arrivo del container, i grossi barili contenenti
per di più rinfuse (ovvero prodotti non liquidi e non unitizzati, per intenderci

il grano) si caricavano e scaricavano così, col par-
buckling. Che cos’è? Essenzialmente si tratta di un
sistema di rotolamento che si può applicare a
oggetti sferoidali come appunto le navi incagliate.
Ma in realtà il parbuckling è stato un metodo fon-
damentale in passato per caricare e scaricare le
navi. Una fune viene legata, a metà della corsa, su
un fermo posto (per esempio una bitta) e le due
estremità vengono fatte passare attorno a un bari-
le, o un fusto, da sotto a sopra. In questo modo i due
capi funzionano insieme da traino, e singolarmente
da “volante” direzionando il fusto. Una tecnica sem-

plice ed efficace. Obsoleta ora che a caricare e scaricare ci pensano le gru
automatizzate che agganciano il telaio del container al ritmo di decine l’ora.

Costa
Concordia
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Il vanguard che sarà usato per trasportare il relitto

con il vanguard, la nave che tra-
sporta le navi, una struttura impo-
nente usata per trasportare di solito
le enormi strutture delle piattafor-
me offshore. Quella che sarà usata
per il relitto è lunga 275 metri ed è
stata realizzata nei cantieri coreani
Hyundai per la Dockwise. Costa
Crociere la noleggerà per il traspor-
to del relitto. Con la nave a bordo, il
vanguard sprofonderà di 18 metri

Costa
Concordia

Non solo parbuckling

L’alto livello ingegneristico nel racconto di Ugo Salerno, presidente e ad del
gruppo Rina.

La vicenda di Costa Concordia è stato l’evento che ha segnato il 2012 e il 2013 nel
mondo dello shipping. Qual è stato il ruolo del RINA?
Le rispondo con pochi impressionanti numeri: 300 metri di lunghezza e 114.400
tonnellate di stazza ruotate in 16 ore. L’intervento del Rina è stato indispensabi-
le già dall’inizio della tragedia per valutare, attraverso complessi calcoli di inge-
gneria, per quanto tempo il relitto Concordia avrebbe retto in quella posizione
prima di inabissarsi. E’ stato un lavoro propedeutico all’inizio delle prime opera-
zioni sul posto, tra cui la principale, la rimozione del carburante, il cosiddetto
“debunkering” che tra il 12 febbraio e il 24 marzo ha portato ad aspirare senza
alcuno sversamento in mare, oltre 2mila metri cubi di idrocarburi. Il gruppo Rina
si è occupato anche dello studio di impatto ambientale per poter procedere con
i lavori di parbucking e fornirà l’assistenza tecnica durante il trasferimento verso
il porto che si occuperà di smantellarla. Si è trattato di una grande tragedia che
non si può prestare a speculazioni, vorrei solo sottolineare lo straordinario gioco
di squadra e l’eccellenza tecnica, tutta italiana, che è stata messa in campo per
riuscire in questa operazione unica al mondo.

e, quando andrà a destinazione,
richiederà un canale di imboccatu-
ra di non meno di 20.
Piombino. Il porto dista un centi-
naio di chilometri dal Giglio ed è
quindi il candidato ideale. Ad apri-
le un decreto ha approvato un
finanziamento da 160 milioni, di
cui 111 già approvati per realizzare
un nuovo bacino di carenaggio. Il
problema è che in condizioni nor-

mali un’opera del genere richiede
dai due ai tre anni di lavori, in con-
dizioni come queste un’accelerazio-
ne dovuta all’area di crisi dichiara-
ta per Piombino potrebbe ridurre i
tempi a non meno di un anno.
Considerando che sono iniziati da
pochi mesi, Piombino potrebbe
essere pronta per l’estate, ma
Concordia sarà probabilmente
pronta per il suo ultimo viaggio già
in Primavera. 
Il condizionale è d’obbligo, un
ritardo di qualche mese rimette-
rebbe Piombino di nuovo in pole
position.
Gli altri porti. Si sono fatti avanti
Genova, Civitavecchia, Palermo e
Napoli. Della prima si è parlato
poco, mentre la seconda è già scar-
tata per l’impatto negativo che
potrebbe avere la vista di una nave
da crociera in pezzi nel porto che
movimenta più crocieristi in Italia.
Per Napoli vedi il box in pagina.
Smirne. Il porto turco (Izmir in lin-
gua locale) è un altro buon candi-
dato. Ha le infrastrutture e il know-
how, anche se dovrà adeguare il
pescaggio per accogliere il bestione.
L’unico problema è la distanza:
1600 chilometri, in linea d’aria. 
Un viaggio troppo pieno di inco-
gnite. �
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Pressing dell'Autorità portuale di
Napoli alla Regione Campania.
Oggetto: la demolizione della
Costa Concordia. Lo fa attraverso
il Comitato portuale che, nel
corso dell’approvazione del
bilancio di previsione
dell’Authority avvenuto nei primi
giorni di novembre, ha inviato
all’ente regionale una mozione di
sollecito affinché «si adoperi
nuovamente – si legge in una
nota - perché il porto di Napoli
possa essere individuato quale
sito di demolizione della nave
Concordia». Il commissario
straordinario dell’Autorità por-
tuale Luciano Dassatti spiega i
dettagli dell’operazione.

Napoli ci riprova

Qual è il sito?
Il bacino numero 3 dei Cantieri del
Mediterraneo. Abbiamo sollecitato la
Regione affinché si adoperi a presen-
tare questo come il sito idoneo. Che
poi possa essere nella forma di una
gara o no, questo non lo decido io.

E Piombino, Civitavecchia, Palermo,
Genova?
Genova, dopo Piombino, è il porto più
idoneo. Palermo non ha il bacino per
accoglierla. Per quanto riguarda
Civitavecchia, le manderò una cartoli-
na quando andrò lì.

In che senso?
Basta vederla. Non è adatta. E’ un
porto commerciale, turistico.

Il commissario dell’Autorità portuale invita la Regione Campania a promuovere
il bacino 3 di Cantieri del Mediterraneo.

Si dice che l’Autorità portuale
laziale non vorrebbe fare a pezzi
una nave da crociera sotto gli
occhi dei crocieristi. Invece
Napoli potrebbe.
Sicuramente, però possiamo solo
limitarci a spingere sulla Regione
Campania affinché ci promuova. Il
sito è Camed (Cantieri del
Mediterraneo), ma ovviamente,
nell’ipotesi di una demolizione di
questo tipo, ci parteciperebbe
tutto il sistema cantieristico del
porto con le sue maestranze.

I Cantieri del Mediterraneo a Napoli

Costa
Concordia



FLOTTE SOSTENIBILI
Le navi devono rispettare norme ambientali sempre più stringenti, dalla combustione all’e-
missione. Intervista a Ugo Salerno, presidente e amministratore delegato del gruppo Rina,
sul futuro “ecologico” della società di classificazione

va internazionale di riferimento.
Per questo abbiamo definito uno
schema certificativo ad hoc. Poi c’è
un’altra grande sfida, si chiama
sostenibilità, concepita non solo
come risposta alle nuove e strin-
genti normative sulle quali si gioca
la competitività con i paesi del
nord Europa, ma anche come
risparmio, migliorando i consu-
mi».

Che cos’è la sostenibilità?
«In vista degli aggiornamenti pre-
visti per le norme SECA (Sulphur
Emission Control Area, vedi box),
il Rina si è dedicato in modo parti-
colare a tutta la parte relativa alla
propulsione alternativa al marine
heavy fuel oil. L’attenzione si è
focalizzata su alcuni progetti di
approval inprinciples relativi a
retrofit e nuove costruzioni di tra-
ghetti e ro-ro in linea con i nuovi
limiti, oltre a dare il via all’energy

forum Italiano che coinvolge le
maggiori autorità del settore, dedi-
cato alla promozione dello svilup-
po infrastrutturale a supporto
della filiera dell’Lng come combu-
stibile, del suo stoccaggio e della
sua distribuzione a terra. In tema
di efficienza energetica sono state
intraprese attività che hanno dato
il via allo sviluppo di nuovi soft-
ware come il performance monito-
ring delle flotte, dedicato al moni-
toraggio dei consumi, che prevede
tra le altre cose il rilascio di stru-
menti informatici dedicati alla
supervisione e all’ottimizzazione
della gestione della flotta. A questo
proposito abbiamo sviluppato il
software EGO».

Che cos’è?
«E’ un programma che contiene
moduli per la gestione dei viaggi e
del ciclo del bunker. Può essere sia
limitato alla gestione e al monito-
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di Bianca d’Antonio

Come il RINA ha pensato di sup-
portare l’armamento italiano in
questo periodo di crisi?
«Questi anni di crisi hanno messo
indubbiamente a dura prova l’ar-
mamento italiano. Il nostro gruppo
classifica il 90% della flotta, per cui
la nostra priorità è sempre stata
quella di capire cosa vuole il clien-
te, e abbiamo capito che non gli
bastano servizi standard, seppur
altamente qualificati. I nostri
armatori hanno bisogno di servizi
innovativi che vadano da un lato
di pari passo con l’alto livello di
competitività del contesto interna-
zionale, dall’altro rispondendo e
anticipando i requisiti previsti
dalle nuove normative». 

Per esempio?
«Focalizzando i nostri investimen-
ti nello sviluppo di soluzioni ad
alta tecnologia per le quali spesso
non è ancora prevista una normati-

RINA
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raggio dei consumi di carburante,
sia integrato con soluzioni come
l’ottimizzazione dell’assetto, il
monitoraggio della potenza di pro-
pulsione e il controllo dei consumi
elettrici. Gli effetti possono vedersi
sulle navi da crociera: risparmi
energetici compresi tra il 5 e l’8%
relativamente ai carichi elettrici,
dall’1 al 3% dovuti all’ottimizza-
zione del trim e dal 2 al 4% all’au-
mento dell’efficienza propulsiva.
Armatori come Grandi Navi Veloci
si sono affidati a noi per essere
affiancati nei servizi di “energy
governance”, attraverso EGO, con
l’obiettivo di ridurre le emissioni
in atmosfera e i consumi in manie-
ra consistente (sino al 10%). Si trat-
ta di un supporto operativo online,
in conformità con lo schema del
SEEMP (Ship Energy Efficiency
Management Plan)».

L’importanza della formazione.
Alle soluzioni su nuove propulsio-
ni, efficienza energetica e rispar-
mio del carburante, deve affiancar-
si un percorso formativo che per-
metta di massimizzarne le poten-
zialità. «Il fattore umano è un ele-
mento fondamentale e imprescin-
dibile nel mondo dello shipping ed
è per questo che il Rina vi dedica
particolare attenzione attraverso
un aggiornamento professionale
costante» afferma Ugo Salerno.
«Trasferire le conoscenze, svilup-
pare le capacità, orientare i com-
portamenti e creare valore per le
persone e per le aziende sono i
nostri obiettivi». Tutto ciò è con-
fluito nel Rina Academy, un centro
di formazione che eroga program-
mi che approfondiscono tematiche
relative a safety management
system, risk assessment, port secu-

rity e altre specificità per persona-
le di bordo e di terra, sia per gran-
di compagnie - come per esempio
Snav, Costa Crociere e Fincantieri -
sia per diportisti.
Alta tecnologia, energy efficiency e
combustibili alternativi: questi
sono gli strumenti, ma in che
modo avete supportato il decen-
tramento delle costruzioni nel Far-
East?
«Negli ultimi dieci anni il Rina ha
fortemente ampliato la propria
presenza all’estero, aprendo una
rete di nuovi uffici e potenziando
quelli già esistenti, arrivando a
contare oltre 150 uffici dislocati in
53 paesi. Ad oggi il più grande
dipartimento navale del Rina si
trova a Shanghai ed impiega più di
80 persone. Sotto questo aspetto
siamo cresciuti esponenzialmente,
decentralizzando l’attività di
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Che cos’è il SECA
Il Sulphur Emission Control Area è un area, suddivisa in tre zone, nella quale le
concentrazioni massime di zolfo nel bunker sono molto al di sotto della media.
Stabilite nell’ultima edizione, la sesta, del MARPOL (convenzione internaziona-
le sulle emissioni navali), le aree interessate sono Mar del Nord, Mar Baltico e le
coste della California entro le 24 miglia. In queste zone, a partire dal 2010 le
concentrazioni di zolfo nel combustibile navale non deve superare l’1,5% per
millilitro, mentre a partire dal 2015 la soglia scende allo 0,1%. Basti pensare che
nel resto del mondo le concentrazioni massime tollerate sono quattro volte
superiori, del 4,5% dal 2010 e del 3,5% entro il 2020.
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approvazione disegni in plan
approval locali. In questo modo
siamo riusciti ad affiancare quoti-
dianamente cantieri ed armatori
offrendo un servizio personalizza-
to agli armatori che dal 2007 hanno
spostato le grandi produzioni
dall’Europa ai paesi del Far East».

La presenza del Rina in Asia.
Per seguire la sorveglianza delle
nuove costruzioni italiane all’e-
stero, il Rina ha aperto nel mondo
otto centri di approvazione dise-
gni, di cui la maggior parte si tro-
vano in Asia dove si concentrano
la maggior parte dei progetti. Per
dare un’idea della mole di lavoro,
dal 2002 in Cina, Corea e
Giappone sono state consegnate
oltre 200 navi pari a 7 milioni di
tonnellate di stazza lorda, tutte
“sorvegliate” dal Rina. Sono
numerosi gli armatori che hanno
recentemente investito nel Far
East. «In particolare – spiega
Salerno - per quanto riguarda
Aida Cruise del Gruppo Carnival,
cito il progetto Hyperion che pre-
vede due navi cruise da 124mila

GT ordinate al cantiere giappone-
se Mitsubishi Heavy Industries,
Nagasaki Shipyard & Machinery
Works. Poi c’è il cantiere cinese
Weihai che sta lavorando sulle
ecoships per due armatori italiani,
Visentini e Globeco, che hanno in
costruzione rispettivamente quat-
tro e due navi portarinfusa, tutte
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da 38mila dwt. Infine, altri due
armatori italiani si sono affidati al
cantiere coreano STX. D’Amato,
commissionando la costruzione di
tre navi portacontainer “ecos-
hips” da 9mila teu, e Ignazio
Messina con quattro ro-ro cargo
da 45.400 teu. �
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Lo scalo è cresciuto anche quest’anno. A settembre sono partiti i lavori per Porta Ovest.
L’anno prossimo arriva la stazione marittima. Vicino c’è Napoli, a cui ha rubato un po’ di traffico

di Bianca d’Antonio

Stabilità della governance, capacità
decisionale, abilità finanziaria, col-
laborazione con gli enti istituziona-
li ed efficienza. Si muove bene
Salerno, ma, si rammarica Andrea
Annunziata, presi-
dente dell’Autorità
portuale e al suo
secondo mandato, ha
un grande nemico, la
lentezza della buro-
crazia che rischia di
vanificare i progetti.
Insomma, il rischio è
di arrivare tardi e non
dare le risposte
immediate richieste dal mercato.
Quali le eccellenze e quali le critici-
tà del porto?
Nonostante il porto di Salerno sia
un immenso cantiere per i numero-
si lavori di ammodernamento in

Cantiere a cielo aperto

corso di realizzazione, i traffici
merci e passeggeri hanno fatto regi-
strare significativi trend positivi.
Nel 2013, grazie al completamento
di alcuni interventi, si è consentito

l’attracco di navi più
grandi e più capienti e
sono state attivate
ulteriori linee regolari
di collegamento con
tutto il mondo. Infatti,
già nei primi nove
mesi si registrano forti
incrementi della movi-
mentazione del volu-
me delle merci con un

+20% nel traffico container, +35% in
quello dei trailer e auto nuove e
+15% per quel che concerne le
merci varie. Il traffico passeggeri
dovrebbe raggiungere, entro la fine
dell’anno, quota un milione, di cui

Salerno

Da destra, il presidente Gallozzi Group Agostino Gallozzi e il sindaco di Salerno
Vincenzo De Luca all'inaugurazione di Marina D'Arechi

200mila crocieristi, con ulteriori,
enormi potenzialità di crescita se si
considerano le richieste di attracco
ricevute in questi ultimi mesi.
Posizione geografica, efficienza,
operatività h24, sicurezza e sinergia
con le altre istituzioni sono i punti
forza del porto di Salerno e, con
l’ultimazione degli interventi infra-
strutturali, nei prossimi anni potre-
mo puntare a triplicare i risultati
raggiunti.
Quanto ancora può, ragionevol-
mente, crescere? E poi, si parla
tanto di ristrutturazione dei siste-
mi portuali e di trasformazione in
distretti logistici, un discorso al
quale i porti del Sud sembra non
partecipino: qual è la sua idea al
riguardo?
Per essere competitivi con gli altri
porti dell’area del Mediterraneo,

Andrea Annunziata





Salerno

diventa sempre più urgente ammo-
dernare, dragare i fondali e creare
aree retro portuali. Se vogliamo con-
quistare nuove fette di mercato dob-
biamo essere pronti ad accogliere le
navi di nuova generazione sempre
più grandi. Infatti, già lo scorso otto-
bre è stato effettuato con successo il
test di efficienza per l’accosto di navi
full container di grandi dimensioni.
In genere i porti italiani, come quel-
li di Napoli e ancor più di Salerno,
non hanno aree retroportuali per-
ché localizzati nelle città. Mentre
Napoli ha a disposizione modelli di
efficienza logistica come i poli di
Marcianise e Nola, Salerno dovrà
fare attenzione alle aree interne che,
collegate ai predetti interporti, pos-
sono realizzare una filiera logistica
come poche nel centro Italia, foriera
di importanti investimenti, con
maggiore economia e occupazione.
Occorre, quindi, mettere a punto in
tempi rapidi, insieme a tutte le isti-
tuzioni e alle imprese locali, una
strategia che comprenda lo svilup-
po dell’intera filiera dei trasporti e
della logistica integrata. 
Non mancano le possibilità di
intervenire, con investimenti pub-
blici e privati, sulle aree interne
della Provincia, dove erano presen-
ti insediamenti industriali ormai
dismessi. Con la realizzazione di
un’area portuale vasta potremo
essere più competitivi e creare più
economia, più occupazione, aven-
do a disposizione infrastrutture tra-
sportistiche e logistiche di alta effi-
cienza. Il valore di un container si
misura nella rapidità con cui viene
aperto e lavorato perché genera un
impatto notevolmente superiore a
un container solo smistato.

Bisogna coinvolgere sempre di più,
per le grandi potenzialità che hanno,
gli importanti interporti di
Marcianise e Nola, oltre agli aero-
porti di Napoli e Salerno. Non si
può tralasciare l’altro punto chiave
rappresentato dal turismo che, insie-
me alla logistica, rimane un’impor-
tante scommessa per lo sviluppo
economico del nostro Porto e del-
l’intero territorio regionale.
Vede un eventuale accorpamento o
collaborazione con il porto di
Napoli? 
Siamo strategicamente comple-
mentari e insieme fortissimi: metà
del trasporto ro-ro e ro-pax sta tra
Napoli e Salerno. Per essere più
competitivi abbiamo una sfida
comune, quella di individuare  aree
retro portuali. Solo i porti con
un’autonomia finanziaria potranno
sopravvivere, gli altri usciranno
fuori dal mercato. E’ giusto vivere
delle proprie risorse, ma in un
piano strategico nazionale. E’
auspicabile che al fianco di un siste-
ma aeroportuale campano se ne
imponga uno portuale, che di fatto
c’è già grazie alla collaborazione tra
Napoli e Salerno. Nell’immediato
occorre un maggiore coordinamen-
to di tutta la filiera logistica, in
seguito si può parlare anche di
accorpamento.
Il 2014 vedrà finalmente la consegna
della nuova stazione marittima:
cosa significa per il porto di Salerno
e per il movimento crocieristico?
In questi anni abbiamo avuto una
esplosione di richieste di approdi e,
per mancanza di spazi, abbiamo
dovuto rifiutarne molti. Con un
molo dedicato e la nuova stazione
marittima disegnata dall’archistar
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Zaha Hadid, sarà possibile final-
mente soddisfare le numerose
richieste di accosto delle più impor-
tanti e prestigiose compagnie cro-
cieristiche di livello internazionale.
Ciò significa favorire un’ulteriore
crescita dei flussi crocieristici e con-
tribuire allo sviluppo del turismo. Il
porto di Salerno così entrerà a
pieno titolo a far parte degli hub
del settore crocieristico dell’area del
Mediterraneo. 
E’ soddisfatto di quanto realizzato
in porto fino ad oggi e cosa manca
ancora per farne un porto moderno?
Con un investimento complessivo
di 350 milioni di euro, l’Autorità
portuale di Salerno, negli ultimi
anni, è impegnata a realizzare
importanti  interventi infrastruttu-
rali per rendere il porto sempre più
efficiente, moderno e competitivo.
Tutte le gare sono state espletate e i
lavori avviati: contiamo entro il
2015 di concludere tutto l’ammo-
dernamento dell’infrastruttura por-
tuale. I finanziamenti ottenuti non
sono certo pochi, grazie alla siner-
gia tra Regione, Provincia e
Comune. Un successo che poggia
sulla favorevole posizione geogra-
fica, sulla credibilità acquisita in
questi anni e sulle forti potenzialità
di crescita dei traffici merci e pas-
seggeri. Il porto di Salerno rientra a
pieno titolo tra le opere indispensa-
bili per il rilancio dell’economica
campana.
Lo scorso 30 settembre è partita
“Salerno Porta Ovest”, l’ultima
grande opera da 150 milioni di
euro. La sfida della portualità si
gioca tutta sull’efficienza e malgra-
do Salerno sia tra i primi porti euro-
pei sotto questo aspetto, “Porta

La stazione marittima in costruzione





Salerno
Ovest” è un altro tassello fonda-
mentale di un progetto più ampio
che vede il nostro scalo alle prese
con importanti trasformazioni den-
tro e fuori dell’area portuale.
L’intervento prevede la costruzione
di circa cinque km di gallerie che
consentiranno di immettere i traffi-
ci passeggeri e merci sulle due
grandi arterie di collegamento da e
per il porto, in tempi più veloci e
garantendo maggiore sicurezza e
ambiente più pulito. La nuova via-
bilità consentirà di accrescere l’effi-
cienza e la credibilità del Porto di
Salerno e di creare quel retro porto
che manca. Attendiamo l’ultimo
finanziamento per i grandi progetti
sui quali il presidente della Regione

Campania Stefano Caldoro si è
speso molto, mentre l’apparato
burocratico a tutti i livelli segna il
passo, con il rischio di farci perdere
finanziamenti strategici.
Il porto di Salerno è pronto per le
sfide delle navi del futuro. Stiamo
esaminando, inoltre, la possibilità
di ampliare il bacino di accoglienza
delle navi da crociera per la parte
che non incide sul settore merci o
addirittura di realizzare un secon-
do polo crocieristico che ci porte-
rebbe ad accogliere fino a 1 milione
di turisti. Per il futuro sono in pro-
gramma altri progetti anche nel set-
tore dell’innovazione e della tutela
ambientale, ma serve una burocra-
zia più veloce e snella. �
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Per Salerno è il momento
delle infrastrutture a terra
Il sindaco Vincenzo De Luca: “La nostra è una terra agroalimentare e manufatturiera.
Lo scalo funziona se funziona il movimento a terra”

di Bianca d’Antonio

Salerno sembra muoversi su due
fronti: la città e il mare. «Abbiamo
investito in modo decisivo per il
futuro sulla trasformazione urba-
na proiettata alla valorizzazione
della risorsa mare» sintetizza il
sindaco della città campana
Vincenzo De Luca. Per il primo
cittadino «il fronte di mare è un
cantiere per investimenti pubblici
e privati nell’ordine delle centi-
naia di milioni di euro che hanno
già permesso di realizzare, e rea-
lizzeranno ancora, porti turistici,
alberghi, ripascimento del litora-
le, spiagge, piazze sul mare. In
una parola: infrastrutture. 
Il lavoro da fare per il porto
riguarda la viabilità interna più
che gli spazi a mare, già ben orga-
nizzati e saturi. «Uno scalo fun-
ziona se funziona anche il movi-
mento a terra, in particolare in un

territorio che nell’agroalimentare e
nel manifatturiero propone delle
eccellenze internazionali» spiega
De Luca. Un sistema che maturerà
pienamente con Salerno Porta
Ovest. 
Il comparto del mare vale il 2,5 per
cento del Pil e crea lavoro per circa
800mila per-
sone diretta-
mente e con
l ’ i n d o t t o .
«Per restare
competitivi
a livello glo-
bale – affer-
ma De Luca
- bisogna
c o m p i e r e
delle scelte
urgenti, a
partire da
una serie di

sfide essenziali come l’autono-
mia finanziaria, la fiscalità, la
sburocratizzazione delle proce-
dure, l’eliminazione delle inge-
renze politiche nella gestione
delle Autorità portuali».
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Un mondo di grandi navi
nell’Italia dei piccoli porti

Conversazione con Zeno D’Agostino, manager dell’interporto di Verona. In Italia porti ed inter-
porti sono scollati, un fenomeno che taglia fuori il paese dai traffici internazionali del futuro

di Paolo Bosso

«Lo ha letto l’ultimo libro di Sergio
Bologna?» mi domanda Zeno
D’Agostino, manager del
Consorzio Zai che gestisce l’inter-
porto Quadrante Europa di Verona.
«E’ un testo che riassume bene la
relazione tra il gigantismo navale e
la crisi». D’Agostino, per sette anni
amministratore delegato della cam-
pana Logica, si riferisce a Banche e
crisi, dal petrolio al container, l’ultimo
libro dello storico italiano, dove un
capitolo è dedicato alla navigazione
delle portacontainer e analizza gli
effetti del gigantismo navale.
D’Agostino, come tanti in Italia
insieme a lui, ritiene che il giganti-
smo isolerà non solo il nostro
paese, ma addirittura il
Mediterraneo, dove i grandi porti
capaci di accogliere le grandi navi
porta contenitori si contano sulle
dita di una mano. È il fenomeno del
gigantismo, che nel mondo sta
avendo il curioso effetto, a causa
del calo della domanda, di far viag-
giare le navi mezze vuote. Per
l’Italia però il problema si traduce,
e lo sarà sempre più, in una drasti-
ca riduzione delle toccate. «Le eco-
nomie di scala non hanno determi-
nato la crisi, ma in questo momento
determinano un certo andamento
di un mercato in crisi». Quale? «Per
esempio le alleanze. Secondo lei

perché gli armatori si stanno allean-
do? Per sopperire all’oversupply
razionalizzando lo scarso carico
rispetto agli spazi disponibili».
D’Agostino ripesca una vecchia ana-
lisi del 2007 fatta per l’allora presi-
dente Assoporti Francesco Nerli. 
«Sei anni fa, le navi portacontainer
in arrivo ed in partenza per la Cina
dall’Italia facevano 28 toccate setti-
manali, di cui quattro a Napoli.
Oggi le toccate sulla medesima
rotta sono 21, di cui una sola nel
capoluogo campano. La dimensio-
ne media è aumentata notevolmen-
te, passando da 5.500 a 7.500 teu,
quella massima da 8.500 a 14.000».
Nel Mediterraneo il gigantismo e la
razionalizzazione dei servizi non
hanno solo effetti negativi. C’è un
tipo di trasporto che crescerà sem-
pre più man mano che navi da
14/18mila teu sostituiranno quelle
da 8mila: il trasbordo. Forse è questa
l’intuizione alla base di Tanger Med.
«Con l’oversupply e lo slow steaming
diminuiscono le toccate e aumenta-
no le dimensioni medie delle navi,
ma i porti dovranno essere sempre
serviti. Così, per continuare a servi-
re i porti che non possono accogliere
le navi moderne arriva in soccorso il
traffico di trasbordo». Gioia Tauro,
ovviamente, non può sobbarcarsi
tutto questo tipo di traffico.

Gigantismo

Dov’è finita la “piattaforma logistica
del Mediterraneo”? Non c’è mai
stata ne mai ci sarà, e la colpa non è
soltanto delle dogane, come in gene-
re si afferma, ma della mentalità alla
base, legata a logiche di mercato da
piccoli bottegai. Come pretendere di
ingigantire i porti italiani quando la
merce non solo non riesce ad essere
distribuita velocemente per via della
mostruosa macchina burocratica,
ma addirittura, in alcuni casi, non la
si vuole distribuire troppo. «E’ un
discorso complesso – spiega
D’Agostino – troppa burocrazia,
scarsa mentalità imprenditoriale e
assenza di una logica unitaria tra
porti e interporti, con i primi che
hanno seguito un percorso di svi-
luppo indipendente dai secondi». E
così oggi in Italia la nuova parola
entrata nel vocabolario è “distretto
logistico”, proprio il concetto che
unisce porti e interporti. 
Ma andava fatto prima. «I porti ten-
dono a seguire un mercato locale,
gli interporti uno transfrontaliero.
Per collegare il Sud alla rete euro-
pea non c’è bisogno di servizi inter-
modali che arrivino fino in
Germania, basta un buon collega-
mento fino a Verona per esempio,
dove l’anno scorso abbiamo movi-
mentato 13.366 treni, l’equivalente
di 670 mila teu». 





La piana di Nola con, al centro, l'interporto Campano, a sinistra il Vulcano Buono
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Un westbound senza Suez
Le criticità non riguardano solo il
calo della domanda, ma anche la
geografia della navigazione. 
«Ho calcolato che una nave di
medie dimensioni, che fa
Amburgo-Shanghai in 28 giorni di
navigazione a 26 nodi passando per
il canale di Suez, costa 5,8 milioni
di dollari, incluso il bunker.
All’inverso, in lenta navigazione a
10 nodi circumnavigando l’Africa
ci mette 42 giorni, ma spende in
totale soltanto 2,8 milioni. La verità
è che lo slow steaming riduce moltis-
simo i costi di circumnavigazione».
I tempi si allungano a dismisura,
«anche se non è un fattore rilevan-
te, quello che conta sono soprattut-
to i costi. Ho notato, curiosamente,

che la grande distribuzione orga-
nizzata stressa molto sui tempi di
consegna terrestre, ma se ci spostia-
mo nel mercato marittimo questa
esigenza praticamente sparisce.
Questo significa che se i tempi si
allungano i costi calano notevol-
mente, e il mercato reagisce positi-
vamente, ma non è lo stesso se capi-
ta il contrario. E questa tendenza
continua a crescere nel tempo». 
La verità, conclude D’Agostino, «è
che per prevedere il mercato il set-
tore marittimo guarda all’offerta,
non alla domanda». Perché?
«Perché è un mercato concentrato
su pochi soggetti e l’offerta ed i suoi
vincoli condizionano le rotte inter-
nazionali molto più delle necessità
della domanda». �





Tra Artico e Capo di Buona Speranza, viaggio tra le rotte
che portano il box di metallo dalla Cina all’Europa.
E l’Italia, con 30 milioni di teu di capacità, ne movimenta
solo un terzo

di Marco Molino

Immensi macchinari che macinano
giorno e notte, che ronzano inces-
santi sotto le luci al neon per sforna-
re a getto continuo articoli di ogni
tipo. Quando ci capita di pensare
alla Cina di oggi, invece della
Grande Muraglia o delle caratteri-
stiche pagode, fantastichiamo su
orizzonti di ciminiere. All’inizio di
questo terzo millennio, la
Repubblica Popolare è considerata
“la fabbrica del mondo”. Gran parte
degli oggetti presenti nelle nostre
case, dai soprammobili agli abiti
che indossiamo, è prodotto in città
dai nomi (per noi) impronunciabili:
Shaoguan, con le sue infernali fon-
derie. Shenzhen, la metropoli indu-
striale da dieci milioni di abitanti.
Chaozhou, in cui sono attive 850
imprese di grandi dimensioni.
I manufatti realizzati dal gigante
asiatico sono destinati solo in una
minima porzione al mercato inter-
no, relativamente poco sviluppato,
il resto parte verso Occidente,
Europa e America, caricato sulle
navi cargo o spedito su rotaia. Un
flusso costante via mare e terra che
grazie al progresso tecnologico
diventa sempre più rapido, pur se

talvolta deve fare i conti con ostaco-
li di natura burocratica che incido-
no su tutta la filiera, in particolare
su chi opera nel settore delle spedi-
zioni.
Torneremo ad analizzare tale aspet-
to, ma prima ripercorriamo le vie
che dalla Cina seguono i container
per giungere fino al cuore del
Vecchio Continente, cominciando
da quelle (per ora) meno battute: le
strade ferrate. C’è la Silk Rail Road,
la “Via della Seta” su rotaia che
parte dalla città di Chongqing e
copre 11.179 chilometri attraversan-
do sei nazioni per raggiungere
Duisburg, in Germania, dopo 16
giorni. Da pochi mesi si è aggiunto
il servizio offerto dalla Far East
Land Bridge che prepara ogni setti-
mana un treno blocco di 42 carri
merci nella città di Suzhou per lan-
ciarlo alla volta di Varsavia in un
viaggio che dura 14 giorni.
Trasporti di due settimane o poco
più, insomma, circa la metà del
tempo impiegato mediamente da
una nave, ma con una capacità di
carico infinitamente minore.
Le vie principali rimangono quelle
sull’acqua. Le portacontainer salpa-
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no dai porti di Shanghai,
Quingdao, Hong Kong e affrontano
le insidie (non solo climatiche) di
due oceani. Lungo il canale di Suez
transita l’ottanta per cento del traf-
fico marittimo mondiale. Le navi
del servizio MD3, assicurato da tre-
dici unità (otto Hanjin e cinque
della Cosco), impiegano ventisei
giorni da Shanghai a Napoli, trenta
fino a La Spezia. Ma l’area del
Corno d’Africa, nonostante la dimi-
nuzione degli attacchi dei pirati
dovuta alle pattuglie navali inter-
nazionali e alla presenza dei team
armati a bordo dei cargo, non è
ancora esente da rischi. Le tariffe di
Suez, inoltre, diventano sempre più
care. Questi fattori hanno indotto
molti armatori a prediligere la via
tracciata da Magellano cinquecento
anni fa, quella che doppia il Capo
di Buona Speranza, più lunga ma
meno problematica. Una valida
alternativa anche per i futuri gigan-
ti del mare, le colossali unità da

forse 25mila teu che saranno sem-
plicemente troppo grosse per attra-
versare il canale egiziano. 
Senza contare che in Europa si può
arrivare seguendo pure la Northen
Sea Route, che penetra nei mari del
circolo Polare Artico. Lo sciogli-
mento dei ghiacci causato dal
riscaldamento globale consente, in
alcuni periodi dell’anno, il transito
alle portacontainer che in questo
modo risparmiano tempo e carbu-
rante. Ma l’opzione è conveniente
solo per gli scali nordeuropei.
A questo punto, è ora di riportare
l’attenzione al centro del
Mediterraneo - magari ai piedi del
Vesuvio che, guarda caso, è proprio
l’ombelico del Mare Nostrum – per
cercare di capire cosa accade ad un
container appena scaricato sul
molo. «Chiariamo subito che il
porto del capoluogo campano è la
cartina di tornasole delle criticità
che emergono nel sistema logistico
italiano», spiega Andrea
Mastellone, presidente di
Assoagenti Napoli. 
«Potenzialmente, un’impresa che
opera nell’area partenopea, dal
punto di vista dei traffici commer-
ciali, è ubicata molto meglio di
un’azienda che per esempio ha
sede a Milano. La capitale del
Mezzogiorno è infatti collegata
direttamente con i principali scali
dell’Estremo Oriente. Però questo
straordinario vantaggio è pratica-
mente annullato dalle lungaggini
burocratiche legate alle verifiche
doganali sui contenitori, complesse
procedure che richiedono anche

dieci o dodici giorni. Una perdita di
tempo prezioso per gli operatori e,
soprattutto, costi che lievitano».
Da una ricerca di Fedespedi emerge
che un’azienda di spedizioni in
Italia spende tra i 373 e i 743 euro a
container in più rispetto ai porti
nordeuropei. A Rotterdam o
Anversa gli accertamenti ammini-
strativi sono decisamente più snelli
e veloci e un contenitore viene sdo-
ganato nel giro di 48 ore. Nel Bel
Paese, i funzionari della Agenzia
delle Dogane devono invece sbriga-
re fino a 68 istanze che coinvolgono
talvolta anche 18 amministrazioni.
Ma è solo un problema di scartof-
fie? «Non proprio. I limiti della
logistica nel nostro paese derivano
anche da una strategia miope»,
aggiunge Mastellone. «Prendiamo
il porto di Napoli, importante per i
traffici nazionali e che grazie al
molo di Levante, nel giro di un paio
di anni potrebbe essere in grado di
ospitare le mega portacontainer.
Per questo andrebbe valorizzato, e
invece assistiamo all’inutile fram-
mentazione delle già poche risorse
fra tanti, troppi scali non certo
determinanti. Basta ragionare su un
dato emblematico: sulle coste della
Penisola vengono sbarcati comples-
sivamente quasi dieci milioni di teu
all’anno (quanto fa in dodici mesi il
solo porto di Amburgo, ndr). In
compenso negli ultimi anni abbia-
mo portato la capacità totale dei
nostri porti a trenta milioni. Ma a
che ci serve tutta questa capacità
inutilizzata?». �
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Reportage sulla pirateria dell’Africa occidentale, quella che opera al largo della Nigeria.
Tutt’altra cosa rispetto a quella somala. Un business talmente grande da andare oltre l’op-
posizione tra buoni e cattivi

di Renato Imbruglia

La pirateria nel golfo di Guinea ha,
da pochi anni, preso il posto di
quella somala nell’agenda interna-
zionale. In Somalia gli sforzi della
comunità internazionale, le missio-
ni umanitarie e militari hanno dato
i loro frutti: una fortissima riduzio-
ne degli attacchi, meno di 20 nel
2012, e una maggior sicurezza nelle
acque del golfo di Aden. I principa-
li meriti alla base di questa “vitto-
ria” sono comunque da attribuire
all’uso di guardie armate a bordo
delle navi. È oramai il rimedio più
diffuso dalle navi commerciali,
circa l’80% ne fa uso, e non c’è mai
stata una nave assalita dai pirati
che avesse guardie armate a bordo.
Restano dei fortissimi problemi
sociali, politici ed economici in
Somalia, ma questo aspetto è com-
pletamente diverso e sebbene
influenza ed incide sulla pirateria,
gli armatori e gli operatori maritti-
mi ne sono meno coinvolti.
Se quindi in Somalia la strada intra-

presa è stata giusta e va però man-
tenuta e non abbandonata, ed è
tutto da vedere se ciò sarà fatto o
no, l’allarme pirata si è spostato nel
golfo di Guinea. Il fenomeno si
ripresenta nelle medesime forme:
attacco di navi commerciali, riscat-
to e liberazione. Si potrebbe quindi
pensare ad una ripetizione tal quale
delle dinamiche del golfo di Aden.
In realtà il contesto è completamen-
te diverso, imparagonabile a quello
dell’Africa Orientale. Parlare della
pirateria Occidentale implica
affrontare argomenti e tematiche
completamente diverse. Uno degli
approcci più diffusi nel commenta-
re la pirateria nel golfo di Guinea è
che la pirateria si è spostata da un
versante all’altro del continente. In
realtà questa visione è molto par-
ziale e incompleta. 
Bisogna quindi affrontare il discor-
so in Guinea in maniera diversa: la
pirateria in questo contesto è uno
tra i crimini, molto probabilmente

uno strumento nelle mani di reti
criminali internazionali. Il golfo di
Guinea è un’area vasta che com-
prende una decina di Stati, con un
epicentro specifico e preciso: la
Nigeria e il delta del Niger. Questo
è infatti il motivo principale del
transito di navi commerciali nel
versante Occidentale dell’Africa.
Alla foce del Niger sorgono gli sta-
bilimenti petroliferi da cui la
Nigeria, ottavo produttore mondia-
le, estrae circa il 75% della produ-
zione nazionale. Gli Stati Uniti
acquistano il 10% del petrolio nige-
riano che rappresenta però il 40%
dell’utilizzo nazionale americano,
mentre l’Europa se ne serve per
soddisfare il proprio 30%. La pro-
duzione nigeriana nell’area è di
circa 2 milioni di barili di petrolio al
giorno; la Shell ha segnalato furti
per 200mila barili di petrolio al
giorno, che si riversano sul mercato
nero della macroregione. Le scelte
governative nigeriane hanno fatto
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sì che il paese abbia investito esclu-
sivamente sul petrolio, tralasciando
tutte le altre risorse o attività che
avrebbero potuto portare ricchezza
diffusa nel paese piuttosto che in
poche fasce urbane. Ed infatti persi-
stono condizioni sociali arretrate
che rendono la Nigeria tra i paesi
più poveri al mondo. Tutto ciò ha
fatto sì che la zona del delta del
Niger sia completamente rovinata
dal punto di vista ambientale
(prima area al mondo come inqui-
namento per gas serra) e che siano
in atto, da anni, guerre civili tra
gruppi territoriali per il controllo
della zona. I gruppi hanno molto
spesso delle forti componenti reli-
giose e di rivalsa verso il governo
centrale che ha agito in maniera
miope verso le multinazionali del
petrolio che hanno approfittato (o
incentivato) le decisioni centrali per
poter aumentare i loro affari. 
Questa brevissima fotografia della
Nigeria è ineludibile se si vuole
parlare di pirateria: le navi che ven-
gono attaccate nel golfo di Guinea
sono per lo più petroliere; in questo
modo i pirati prendono il carico e lo
immettono nel mercato nero nige-
riano e della macroregione africana.
La pirateria dell’Africa Occidentale
è quindi molto diversa da quella
somala: non c’è interesse nei riscat-
ti, ma esclusivamente nel carico.
Pertanto non si assalta una nave
perché il riscatto venga pagato, ma
per appropriarsi dei prodotti tra-
sportati; se è petrolio tanto meglio;
se sono prodotti petroliferi già
lavorati il carico assume valore
ancora maggiore, in quanto si pos-
sono ricollocare più facilmente in
terra, falsando oltretutto l’anda-
mento del mercato regolare. Le
bande dei pirati non operano solo
in Nigeria, ma si contendono ora-
mai anche gli specchi di acqua di
Benin e Togo, paesi confinanti con
la Nigeria, ed in cui è più facile
attaccare navi per le minori difese
messe in atto. Essendo l’interesse

primario il petrolio, e non la nave o
l’equipaggio, i pirati fanno un
ricorso sempre maggiore all’uso
della violenza. Mentre in Somalia
c’è una considerazione per l’equi-
paggio, che può far variare il prez-
zo del riscatto in relazione a nazio-
nalità dei rapiti, in Nigeria non vi
sono queste preoccupazioni. La
questione principale è impossessar-
si di materie prime, e questo incide
sui riscatti che comunque vengono
pagati: il fatto che i pirati non pun-
tano ad avere soldi per liberare la
nave fa aumentare la cifra necessa-
ria alla liberazione.
Si capisce bene che non si può sepa-
rare la pirateria dal contesto locale
che la circonda. È difficile infatti
ipotizzare che i pirati, una volta
assalita una nave, siano delle orga-
nizzazioni indipendenti e che non
abbiano rapporti stretti con i clan o
le reti criminali che si sono svilup-
pate su terra. Sarebbe difficile
anche solo ricollocare il petrolio,
senza una rete di terra sviluppata. E
siccome tutto l’entroterra del golfo
di Guinea è un
districato reti-
colo di orga-
nizzazioni ter-
r o r i s t i c h e ,
gruppi religiosi
che fanno
periodicamen-
te attentati,
trafficanti di
armi e droga,
poteri che
v o g l i o n o
destabilizzare i
governi centra-
li e ancora
altro, la pirate-

ria rappresenta un modo efficace
per acquisire petrolio o denaro,
creando problemi a chi esercita il
potere (Stati) o a chi ha guadagni
(compagnie petrolifere), con la fina-
lità di provare a erodere il potere di
altre bande criminali o ad afferma-
re quello che già si esercita. Per cui
risulta anche arduo immaginare
che i pirati possano dal nulla aver
creato in pochissimi anni una strut-
tura che possa convivere indistur-
bata con gruppi criminali e attacca-
re nella sola Nigeria circa 200 navi
(chiaramente non tutti gli attacchi
andati a buon fine), con una media
di attacchi mensile tra i 20 e i 30; ed
infatti tra i pirati arrestati molti
sono direttamente riconducibili al
MEND, Movimento
Emancipazione Delta del Niger, che
con operazioni violente e criminali
opera da anni contro il governo
nigeriano e le multinazionali, con
una struttura ramificata e presente
sul territorio. 
Come spesso accade, non sempre le
navi riportano le offese se queste
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non hanno avuto conseguenze
gravi, riuscendo cosi ad evitare
obblighi burocratici e risparmiando
soprattutto sulle polizze assicurati-
ve. Come ben noto, il golfo di Aden
è stato definito dalla comunità
internazionale High Risk Area e
rientra nella categoria delle War
Risk Area da un punto di vista assi-
curativo. In Occidente, inizialmente
solo le acque della Nigeria hanno
avuto la medesima classificazione
da parte dei Lloyd’s di Londra, ma
negli ultimi anni anche il Benin e il
Togo sono stati inseriti nella stessa
categoria, in quanto fanno registra-
re una media di circa 30 assalti
annui. Tutto ciò incide sui costi che
gli armatori devono sopportare per
navigare o attraccare nei porti loca-
li. E si riflette anche sulle economie
statali. In Benin, per esempio, il
porto di Cotonou contribuisce per
l’80% alle tasse commerciali del
paese. Negli ultimi anni il traffico
di navi è diminuito del 70% e le
entrate fiscali del 30%. 
La pirateria è quindi diversa da quel-
la somala. È un crimine che ha uno
scopo preciso: prendere petrolio e
contribuire a destabilizzare un’area
già in crisi istituzionale, politica ed
economica. Non è come la pirateria
somala che è invece più definita; si
può tracciare un identikit dei pirati,
delle aeree in cui operano, delle
bande e delle relazioni che hanno. In
Guinea questo è praticamente
impossibile. La pirateria è al servizio
di criminali ben più strutturati e
ramificati. Come si combatte quindi?
Anche in questo caso la pirateria
somala non può essere un buon ter-
mine di paragone. 
La Somalia è considerato uno dei
pochissimi paesi “falliti”. Non ci
sono le condizioni politiche minime
per far sì che ci sia un potere cen-
trale credibile e che possa agire in
autonomia, anche se negli ultimi
mesi ci sono stati segnali positivi
che hanno permesso di riversare
nel paese programmi e progetti di
varia natura, di varia entità e con la

partecipazione di Stati e
Organizzazioni internazionali che
hanno di fatto sostituito lo Stato,
basti pensare al pattugliamento
militare fatto da NATO e EU,
impensabile in qualsiasi Stato
sovrano. 
Ed il punto discriminante è proprio
questo: nel golfo di Guinea gli Stati
sono tutti sovrani e legittimati all’e-
sercizio del potere.
Non è quindi possi-
bile ripetere e adot-
tare le stesse misure
usate in Somalia. A
maggior ragione se
si tiene in considera-
zione, come noto,
che la pirateria
Occidentale si svi-
luppa spesso nelle
acque territoriali, pertanto è
ancora più difficile operare per
contrastare tale fenomeno in
ambito internazionale. 
Tecnicamente in molti casi non si
potrebbe parlare nemmeno di pira-
teria, che come riporta l’art. 101
della UNCLOS (United Nations
Convention on the Law of the Sea)
vale solo per le acque internaziona-
li; si tratta quindi, da un punto di
vista giuridico, di furti. Pertanto gli
Stati sovrani rappresentano proba-
bilmente un limite nella lotta contro
la pirateria. Qualcosa si può fare
però. Oltre alla necessaria protezio-
ne che le navi devono mettere in
atto seguendo i consigli delle Best
Management Practices (oggi arriva-
ti alla quarta edizione) rilasciati
dall’IMO, in alcuni casi, ma molto
specifici e non ben definiti, è possi-
bile avere del personale armato a
bordo. Ma quest’aspetto in realtà è

molto più complesso e ambiguo che
nel golfo di Aden. 
Invece, attraverso la supervisione
dell’ONU si è creato un accordo,
ratificato nel giugno 2013 in
Camerun, tra gli Stati costieri del
golfo di Guinea ed alcuni interni
come Mali e Chad per mettere in
atto delle misure comuni contro la
pirateria: tra le tante, il pattuglia-

mento delle acque,
azioni contro qual-
siasi crimine in
mare, sia in acque
nazionali che inter-
nazionali; addestra-
mento di personale
di terra e forze
navali locali e pro-
cessi contro i pirati.
Manca un punto

d’incontro sulle guardie armate. Se
si può pensare che sia difficile unire
circa 20 Stati su un tema cosi delica-
to (sparare in acque spesso territo-
riali a potenziali minacce) in realtà
si potrebbe dire che è stata una pre-
cisa scelta quella di non cercare
l’accordo. In Somalia, come detto,
le guardie armate hanno risolto o
ridimensionato di molto il proble-
ma, ma la loro diffusione è arrivata
dopo anni e dopo milioni di dollari
spesi in terra, in programmi e inve-
stimenti, creando occupazione e
interesse internazionale. 
Autorizzare subito le guardie
armate a bordo anche nel golfo di
Guinea forse risolverebbe troppo
presto il problema, e gli Stati non
avrebbero gli stessi giri di danaro e
di investimenti seri e strutturati che
la Comunità Internazionale può
invece garantire. �
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Alhaji Mujahid Dokubo-Asari,
leader del Niger Delta People's 





StoriaLa legge del mare
I primi furono i greci, ma le norme moderne sulla navigazio-
ne arrivano solo nel XVII secolo dalla Francia. Oggi si va
verso una legislazione universale parallela alle regole del
mercato globale

di Alessandra De Nardo

La storia del diritto del mare e di
conseguenza la storia del lavoro
marittimo affonda le sue radici in
epoche molto lontane. La sua disci-
plina è il risultato di lunghe e com-
plesse trattative degli Stati prima, e
della comunità internazionale poi.
Il fenomeno della navigazione è
uno dei più antichi mezzi di tra-
sporto presenti nell’umanità e fin
da epoche molto remote i popoli
hanno sentito l’esigenza di regola-
mentarne gli aspetti principali.

Luigi XIV primo legislatore,
nonostante i romani
Le prime consuetudini in materia
furono elaborate già dagli antichi
egizi, dai fenici, dai greci e dai
romani ma le riforme più importan-
ti si ebbero a seguito dei conflitti
nati dall’espansionismo coloniale
europeo e dalle grandi scoperte
geografiche che spinsero ciascuno
Stato a tutelare i propri interessi

economici a discapito degli altri
Paesi. Fu così infatti che il diritto
romano da una parte e il diritto
ellenico-orientale dall’altra si
incontrarono nel periodo medioe-
vale dando un forte sviluppo al
diritto marittimo con l'elaborazione
di numerose opere.
Il primo documento organico in
tema di leggi della navigazione fu
emanato soltanto nel 1681 da Luigi
XIV e prese il nome di Ordonnance
de Louis XIV, donnè au mois d’aôut
1681, touchant la marine, divenne
la base di ispirazione per le nume-
rose leggi emanate dai sovrani che
governarono il nostro Paese. Già
all’epoca dell’Italia preunitaria gli
stati avevano individuato la neces-
sità di un’amministrazione ad hoc
che si occupasse di tutte le attività
relative alla navigazione e ai porti,
ai servizi di polizia e di controllo e
alla disciplina dei lavoratori marit-
timi. Le formule con cui tali que-
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stioni venivano trattate variavano,
ovviamente, da stato a stato,
soprattutto a causa della grande
frammentazione politica e cultura-
le, ma si può tuttavia affermare che
l’influsso del codice di commercio
francese fu comunque decisivo nel
delinearne dei tratti comuni.

L’unità d’Italia
Nella seconda metà del XIX secolo
si assistette all’opera di riunifica-
zione politico-culturale, di riasse-
stamento socio-economico e di
ristabilimento amministrativo, a
seguito della quale furono adottate
diverse riforme
legislative e ammi-
nistrative riguar-
danti anche il setto-
re marittimo. Fu così
che il 25 giugno
1865 venne appro-
vato il testo del
nuovo Codice della
Marina mercantile e
il 20 luglio 1865 il
Regio Decreto n.
2.438 istituì ufficial-
mente il Corpo delle
Capitanerie di Porto
del Regno d'Italia.
Lo stesso anno entrò
in vigore il  Codice
di commercio, poi aggiornato nel
1882 con l’introduzione di nuovi
istituti. 
Nel 1926 il servizio delle
Capitanerie di porto venne equipa-
rato al servizio militare. Allora le
attribuzioni derivavano dal
“Codice per la Marina Mercantile”
(R.D.1877, n. 4146), dal
“Regolamento per la Marina mer-
cantile”(R.D. 1879, n. 5166) e dal
“Codice di Commercio (R.D.1882,
n. 1062.). Nel 1942, con l’approva-
zione del Codice della navigazione,
le attribuzioni del Corpo e l’intero
ordinamento giuridico marittimo
trovarono  l'attuale definitivo asset-
to. Questo fatto accentuò la presen-
za, la vicinanza e la cooperazione
ancor'oggi esistenti tra lavoratori
del settore marittimo e portuale e le
forze dell'ordine e militari. 
A seguito di un decreto del ministe-
ro della Marina mercantile per il
servizio amministrativo e tecnico
della Marina mercantile, venne isti-
tuito un nuovo Corpo di impiegati

civili con la denominazione di
Corpo delle Capitanerie di porto,
dipendente dal ministero della
Marina. 

Onu, Imo e regi decreti 
Ai giorni nostri, in Italia la discipli-
na che dispone in materia di diritto
della navigazione è lo stesso Codice
della navigazione approvato con
R.D. 30-3-1942, n.° 327 entrato in
vigore il 21 aprile dello stesso anno,
e costituito da 1331 articoli, divisi in
cinque sezioni. Importanti cambia-
menti nell’assetto marittimo mon-
diale si ebbero una volta terminata

la seconda guerra
mondiale, quando
venne inaugurato il
sistema delle
Nazioni Unite
(1945) e con esso
tutte le agenzie spe-
cializzate dell’ONU
tra cui l’IMO,
I n t e r n a t i o n a l
M a r i t i m e
O r g a n i z a t i o n .
Proprio in questi
anni fu possibile
assistere ad una
nuova rivoluzione
del settore del lavo-
ro marittimo che

avrà un impatto significativo sugli
assetti marittimi mondiali fino ad
arrivare all'ultima legge di ratifica
ed esecuzione della Convenzione
dell'Organizzazione Internazionale
del Lavoro (OIL) n. 186 sul lavoro
marittimo.

Marittimi e portuali
Il diritto della navigazione discipli-
na tutto ciò che concerne la costru-
zione e la messa in sicurezza di
quelle entità che si sposteranno nel
mare tra cui i lavoratori. E' necessa-
rio però precisare che il lavoro nau-
tico deve essere distinto tra lavoro
portuale e lavoro dei marittimi,
ovvero il personale a bordo delle
navi. Entrambi, infatti, si caratteriz-
zano per una disciplina di regola-
mentazione comune ma presentano
alcune peculiarità che li rendono
non suscettibili di trattazione omo-
genea. Nel caso del lavoro dei
marittimi, infatti, si evidenzia la
destinazione della prestazione di
lavoro in favore delle imprese che
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esercitano attività marittima. Per
ragioni di interesse pubblico queste
imprese sono sottoposte a una
disciplina speciale dei rapporti di
lavoro imposta dallo stesso art. 1
del Codice della navigazione, fonte
esclusiva della disciplina dell’inte-
ra materia nautica.
Per il lavoro nei porti invece come
noto è la 28 gennaio 1994 n. 84 a
disciplinare l’ordinamento e le atti-
vità portuali e detta talune prescri-
zioni sul lavoro dei portuali anche
in tema di previdenza, salute e sicu-
rezza dei lavoratori. Prima della
citata legge, il lavoro portuale costi-
tuiva una fattispecie atipica del
lavoro subordinato; dopo la
84/1994 la situazione è mutata
giacché al lavoratore portuale, a
seguito delle abrogazioni di legge
ivi contenute, non sono più appli-
cabili le disposizioni del codice
della navigazione. Pertanto, la
disciplina regolatrice del rapporto
di lavoratori portuali, non essendo

più rinvenibile nel codice della
navigazione e nel regolamento di
attuazione del medesimo, deve
essere ricondotta a quella propria
del lavoro subordinato.
Con la riforma del 1994 si assiste
alla costituzione delle Autorità por-
tuali soltanto per alcuni porti, men-
tre per i restanti i relativi compiti
sono affidati all’Autorità marittime,
così come espressamente stabilito
dall’art. 6 della 84/1994. È quindi
alle Autorità portuali e marittime
che fa riferimento l’articolo 13,
comma 3, del d.lgs. n. 81/2008 81.
(Decreto Legislativo 9 aprile 2008,
n.81 di attuazione dell'art.1 della
legge 3 agosto 2007, n.123, in mate-
ria di tutela e sicurezza nei luoghi
di lavoro). Per quanto attiene alle
competenze delle suddette
Autorità, si deve invece richiamare
il d.lgs.n. 272/1999, stante la natura
di norma speciale rispetto a quella
di carattere generale del d.lgs. n.
81/2008.

Previdenza marittima
Dal punto di vista penale si presu-
me che la comunità viaggiante a
bordo di una nave conosca le nor-
mative del proprio paese e debba
essere giudicata da un proprio tri-
bunale, a meno che l’illecito non

abbia un legame molto
forte con il territorio di
un altro Stato o vi sia il
rischio che resti impu-
nito. Il lavoro nei porti e
a bordo delle navi pre-
senta comunque molti
aspetti di rischio anche
se gli infortuni non
sono oggetto di nota
propaganda per il
numero ridotto di occu-
pati in questo settore su
scala nazionale, soprat-
tutto se confrontato con
i lavoratori impiegati
nell'agricoltura ed edili-
zia.
Il sistema di tutela pre-
videnziale, sanitario e
antinfortunistico per il
settore dei lavoratori
marittimi ha creato
sempre diversi proble-
mi, sin dal Medioevo.
Solo nel 1898 venne isti-
tuito l'attuale Inail
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quale istituto per l'assicurazione
obbligatoria contro gli infortuni sul
lavoro che continuò a comprendere
i lavoratori marittimi nel settore del
commercio, anziché in quello del-
l'industria. Ma è nel Novecento che
si ha la vera e propria chiave di
volta: Napoli, Trieste e Genova ini-
ziarono infatti a formare organizza-
zioni sindacali, da cui sorgeranno
nel 1933 le cosiddette “casse marit-
time”: rispettivamente Cassa
Meridionale, Cassa Giuliana e
Cassa Adriatica. Queste, oltre all'as-
sistenza infortuni e malattie, per
quasi mezzo secolo hanno erogato
anche quella sanitaria, sia ai marit-
timi che agli amministrativi, prima
che con la legge 833/1978 venisse
creato il Servizio Sanitario
Nazionale con le attuali ASL. Dalla
fusione delle tre casse, nacque
l'Ipsema, l'Istituto di previdenza
per il settore marittimo (Dlgs. n.
479/1994). L'Ipsema è stato ora
soppresso e le relative funzioni, con
decorrenza dal 31 maggio 2010,
sono state attribuite all'Inail (decre-
to legge n. 78 del 31 maggio 2010;
convertito nella legge n. 122 del 30
luglio 2010).

Politica marittima e mercato glo-
bale.
Guardando all’excursus appena
fatto, emerge come la storia moder-
na della politica marittima va di
pari passo con la storia geopolitica
dell’età moderna, riflettendo le
alleanze strategiche che fanno capo
alle corporazioni del mercato glo-
bale. Si è venuta progressivamente
a creare, quindi, una fase di accen-
tuata internazionalizzazione del
lavoro marino, secondo il principio
per il quale le risorse umane e
ambientali e la loro tutela sono
patrimonio comune dell’umanità.
Deve essere pertanto concesso a
tutti gli Stati il diritto di concorrere
ai benefici di ordine economico e
legislativo che ne possono derivare,
sia con mezzi propri, sia mediante
l’ausilio e il tramite di altre econo-
mie più sviluppate. �

La sede dell’Imo a Londra
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AGENZIA GENOVESE S.r.l.
Via A. De Gasperi, 55
80133 Napoli
Tel. 081 5512109 - Fax 081 5515022
info@agenziagenovese.it

ALBERTO LUBRANO S.a.s.
Piazza Municipio, 84
80133 Napoli
Tel. 081 5524843
alubra1@tin.it

A. GRECO MARITIME
Piazza Immacolatella Vecchia, 1
80133 Napoli Porto
Tel./Fax 081 5422303 - 081 8717462
maritime@adelegreco.191.it

AMT S.r.l.
Piazza Municipio, 84
80133 Napoli
Tel. 081 5526133 - Fax 081 5525855
Telex 710078
info@euroagencies.net
export@euroagencies.net
operations@euroagencies.net

A. M. VOLPE & Co. S.r.l.
Via A. De Gasperi, 55
80133 Napoli
Tel./Fax 081 5512668
morelli@amvolpe.it

ANDOLFI LUIGI AG. MAR.
Via A. De Gasperi, 55
80133 Napoli
Tel. 081 5516708/18 - Fax 081 5525115
info@luigiandolfi.it - andolfiluigi@tin.it
luigiandolfi@pec.it

ARKAS ITALIA S.R.L.
Via A. De Gasperi, 55
80133 Napoli
Tel. 081 7047527 - 7047538
Fax 081 7047507
naples@arkas-italia.it

ASSIMARE S.r.l.
Via A. Depretis, 114
80133 Napoli
Tel. 081 5510332 - Fax 081 5428928
info@assimare.it

BAIAMAR S.r.l.
Centro Servizi 
Molo Angioino - Stazione Marittima
II Piano
Tel. 081 5515259
Fax 081 5520878 
baiamar@tin.it

BANCHERO COSTA & C. S.p.a.
Via F. Giordani, 56
80122 Napoli
Tel. 081 680531 - Fax 081 668444
bancostana@bcagy.it

BERTI & C. S.r.l.
Via G. Melisurgo, 4
80133 Napoli
Tel. 081 5512060 pbx - Fax 081 5511965
agenziaberti@inwind.it

BUCCI ROBERTO S.p.A.
Via A. Vespucci, 9/20
80142 Napoli
Tel. 081 5979411
Fax 081 5549737
www.bucci.it - rbucci@bucci.it

CAMBIASO & RISSO NAPOLI
Via A. Depretis, 51 
80133 Napoli
Tel. 081 4109311 - Fax 081 7903841
cargo@crnapoli.it

CEMAR S.r.l.
Piazzale Stazione Marittima
80133 Napoli Porto
Tel. 081 5512211 - Fax 081 5512947
www.klingenberg.it
passenger@klingenberg.it - napoli@cemar.it

CO.M.AG. - CONTAINERS
MANAGEMENT AGENCY S.r.l.
Via G. Melisurgo, 15
80133 Napoli
Tel. 081 5514966/5511841/5520628 
Fax 081 5522216 - 081 19571703
nap.dmuca@cma-cgm.com

COSCON ITALY S.r.l.
Via A. De Gasperi, 55 
80133 Napoli
Tel. 081 4233111 - Fax 081 4233501
info@cosna.com

COSMAR S.r.l.
Via Cesario Console, 3
80132 Napoli
Tel. 081 5522634 - Fax 081 5525926
cosmar@monteverdespa.it

C. TOMASOS TRASP. MARITTIMI S.r.l.
Via F. Petrarca, 175 - 80122 Napoli
Tel. 081 5752192
Fax 081 5752132 - 081 5752198
www.tttlines.it 
info@tttlines.com

AGENZIE MARITTIME DI NAPOLI



DE CRESCENZO S.r.l.
Via A. Depretis, 19
80133 Napoli
Tel. 081 5510796 - 081 5518624
Fax 081 5518294
info@decrescenzosped.it

DELTA AG. MAR. S.r.l.
Piazza Bovio, 33
80133 Napoli
Tel. 081 4206522/1 - Fax 081 4206520
napoli@delta-srl.it

DI.AR.MARITIME S.r.l.
Via A. De Gasperi, 45
80133 Napoli
Tel. 081 5527833 - Fax 081 5527837
www.diarma.it - info@diarma.it

E & C GRECO MARE S.r.l.
Piazza Municipio, 84
80133 Napoli
Tel. 081 5513330 - Fax 081 5512234
info@grecomare.com
www.grecomare.com

EURO AGENCIES S.r.l.
Piazza Municipio, 84
80133 Napoli
Tel. 081 5526133 - Fax 081 5525855
www.euroagencies.net
export@euroagencies.net
import@euroagencies.net

EXPRESS S.r.l.
Via M. Cervantes, 55/27
80133 Napoli
Tel. 081 4201811 - Fax 081
4201827/29/31

F. ANDOLFI S.r.l.
Via Baldacchini, 11
80133 Napoli
Tel. 081 266815 - 081 7711901
Fax 081 7711349
www.francescoandolfi.it - andolfi@tin.it

FERNANDO MAROZZI & CO S.r.l.
Piazzale Immacolatella Nuova, 5
80133 Napoli Porto
Tel. 081 206181 - Fax 081 5536135
www.marozzispedizioni.com
marozzi@marozzispedizioni.com

F.LLI COSULICH S.p.A.
Via A. De Gasperi, 55 
80133 Napoli
Tel. 081 7047535 - Fax 081 7047507
info@na.cosulich.it

GAROLLA S.r.l.
Pontile Flavio Gioia
80133 Napoli Porto
Tel. 081 5534477 - Fax 081 202241
www.garolla.com -
amato@garolla.com

GASTALDI & C. S.p.A.
Piazza Bovio, 33
80133 Napoli
Tel. 081 4206522 pbx - Fax 081 4206520
www.gastaldi.it
napoli.gc@gastaldi.it

HANJIN ITALY S.p.A.
Piazza Bovio, 33
80133 Napoli
Tel. 081 4206522 - Fax 081 4206520
napoli.gc@gastaldi.it

HAPAG LLOYD
Via Ponte di Tappia
80133 Napoli
Tel. 081 5530610 - Fax 081 5530615
www.hlcl.com
massimiliano.iacuvelle@hlag.com

HERMES SHIPPING AGENCIES S.r.l.
Via Nuova Marina 20
80133 Napoli
Tel/Fax 081 0125553
iavarone@hermesshipping.it

HOLME & CO. S.r.l.
Via Santa Lucia, 50
80132 Napoli
Tel. 081 7647075
Fax 081 7647520
www.holme.it
holmeshipping@holme.it

HUGO TRUMPY S.r.l.
Piazzale Immacolatella Nuova
80133 Napoli Porto
Tel. 081 5512211 - 081 5512019
Fax 081 5512947
napoli@hugotrumpy.it

ITALMARITTIMA S.p.A.
Calata Porta di Massa
80133 Napoli Porto
Tel. 081 5522301 - Fax 081 5526901
italmarittimanapoli@virgilio.it

ITALNOLI S.r.l.
Via F. Giordani, 56
80122 Napoli
Tel. 081 7611253 - Fax 081 7616106
napoli@italnoli.it

62

AGENZIE MARITTIME DI NAPOLI



63

J. LUISE & SONS Ltd
Via F. Caracciolo, 13
80133  Napoli
Tel. 081 9633396
Fax 081 9633333
www.luise.it
luise@luise.it

KLINGENBERG S.r.l.
Piazzale Stazione Marittima
80133 Napoli Porto
Tel. 081 5512211 - Fax 081 5512947
www.klingenberg.it
kall@klingenberg.it - cargo@klingenberg.it

LANDI & NAVARRA S.r.l.
Via A. Depretis, 88
80133 Napoli 
Tel. 081 5520149 - Fax 081 5521205
landienavarrasrl@libero.it

LA PRORA S.a.s.
Via San Nicola alla Dogana, 15
80133 Napoli
Tel. 081 8681272 - Fax 081 8682765
www.laprora.org - laprora@laprora.org

LE NAVI S.p.A.
Piazza Municipio, 84
80133 Napoli
Tel. 081 4288801 - Fax 081 4288862/63
lenavi_itnap@lenav.mscva.ch

LLOYD VICTORIA S.r.l.
Piazzetta Francese, 20
80133 Napoli
Tel. 081 5524928
Fax 081 2514126
operations@lloydvictoria.it

LUISE ASSOCIATES S.r.l.
Via F. Caracciolo, 13 
80122 Napoli
Tel. 081 9633396
Fax 081 9633333
www.luise.com
luise@luise.it
luise@luise.com

LUISE INTERNATIONAL & Co. S.r.l.
Via G. Melisurgo, 15
80133 Napoli
081 5528670 - 081 5527368
www.luise.com
luise@luise.com

MARIMED S.r.l.
Via Fiumicello, 7
80142 Napoli
Tel. 081 5520087
081 5517072
Fax 081 5518667
info@marimed.it
www.marimed.it

MARINTER SHIPPING AGENCY S.r.l.
Via A. Depretis, 51
80133 Napoli
Tel. 081 4109311
Fax 081 7903841
napoli@marinter.it

MARNAVI S.p.A.
Via Santa Brigida, 39 
80133 Napoli
Tel. 081 2513111
Fax 5510865
marnavi@marnavi.it

MARSPED S.r.l.
Via G. Melisurgo, 4
80133 Napoli
Tel. 081 5519101 - 081 5514223
Fax 081 5516447
www.marsped.net
info@marsped.net

MATU S.r.l.
Piazza Municipio, 84
80133 Napoli
Tel. 081 5513330 - Fax 081 5512234
info@grecomare.com

MERISMAR S.r.l.
Piazzale Stazione Marittima
80133 Napoli Porto
Tel. 081 5512211 - Fax 081 5512947
info@merismar.com

MIDA MARITIME S.r.l.
Via Megaride, 2
80132 Napoli
Tel. 081 7649025 - Fax 081 7649915
www.midamaritime.it
mail@midamaritime.com

MSC CROCIERE S.p.A.
Via A. Depretis, 31
80133 Napoli
Tel. 081 7942111 - Fax 081 7942222

M. SORRENTINI S.p.A.
Piazza Municipio, 84
80133 Napoli
Tel. 081 5510646 pbx
Fax 081 5802286
www.msorrentinispa.it
info@msorrentinispa.it

AGENZIE MARITTIME DI NAPOLI
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PALOMBA G. & CO. S.r.l.
Via G. Melisurgo, 4
80133 Napoli
Tel. 081 5514077
Fax 081 5524608
palombaco@alice.it

PAPPALARDO & C. S.r.l.
Via G. Melisurgo, 15
80133 Napoli
Tel. 081 5522395/5521276
Fax 081 5523878
agency@pappalardogroup.it

PEGASUS MARITIME S.r.l.
Via G. Melisurgo, 6
80133 Napoli
Tel. 081 5525268
Fax 081 5513873
operations@pegasus-na.it
commercial@pegasus-na.it

RIGEL S.n.c.
Via F. Giordani, 56
80122 Napoli
Tel. 081 680531
Fax 081 668444
rigelshipping@libero.it
siroman@tin.it

SAIMARE S.p.A.
Calata Vittorio Veneto
Interno porto
80133 Napoli Porto
Tel. 081 5635912
Fax 081 5635296
www.saimare.com
napoli@napoli.saimare.com

SARDA BUNKERS S.p.A.
Via A. De Gasperi, 55
80133 Napoli
Tel. 081 2514121 - Fax 081 5524721
info@sardabunkers.it
www.sardabunkers.it

SCINICARIELLO 
SHIP MANAGEMENT S.p.A.
Via Riviera di Chiaia, 287
80121 Napoli
Tel. 081 963700
Fax 081 3606991
info@scini.com

TARROS SUD S.r.l.
Via G. Melisurgo, 15
80133 Napoli
Tel. 081 5525269
Fax 081 5510212
commercial@tarrossud.it
www.tarrossud.it

TRIMARCO F.LLI S.r.l.
Via G. Verdi, 18
80133 Napoli
Tel. 081 5513525
Fax 081 5519369
www.trimarco.it 
info@trimarco.it

UNITRAMP S.r.l.
Via San Carlo, 26
80133 Napoli
Tel. 081 5529881
Fax 081 5529951
ships@unitramp.it
www.unitramp.it

V SHIPS ITALY S.r.l.
Piazza Municipio, 84
80133 Napoli
Tel. 081 4203151 
Fax 081 4203262
Stefania.persico@vships.com
naples.crew@vships.com

YANG MING NAPOLI S.r.l.
Via A. Depretis, 51
80133 Napoli
Tel. 081 5512529
Fax 081 5519786
yminap@finsea.it

ZIM ITALIA S.r.l.u.
Piazza Municipio, 84
80134 Napoli
Tel. 081 4936520 - Fax 081 5513031
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Agip - Roma
Cambiaso & Risso S.r.l.

Airtours Sun Cruises - Southampton
Klingenberg S.r.l.

Aliscafi SNAV S.p.A. - Napoli
Agenzia Genovese S.r.l.

All Black Sea Service - Marsiglia
Roberto Bucci S.p.A.

Allied Shipping L.t.d.
M. Sorrentini S.p.A.

Alstership - Amburgo
Baiamar S.r.l.

American Independent Line - Chicago
Marimed S.r.l.

Ancora Investment Trust Inc.
M. Sorrentini S.p.A.

Anek Line
M. Sorrentini S.p.A.

Ango Union L.t.d.
M. Sorrentini S.p.A.

A.P.L. American President Line
Roberto Bucci S.p.A.

APL Co. Pte L.t.d. - Singapore
Roberto Bucci S.p.A.

Arkas Line - Izmir
Arkas Italia S.p.A.

Augustea Offshore - Napoli
Scinicariello Ship. Man. S.p.A.

Azov Shipping Co. - Mariupol
Roberto Bucci S.p.A.

Biedermann - Dusseldorf
Baiamar S.r.l.

Blamar - Messina
E & C Greco Mare S.r.l.

Blue Container Line S.A. - Pireo
F.lli Cosulich S.p.A.

B.P. - Londra
Scinicariello Ship Man S.p.A.

Bulcon Line - Varna
Gastaldi & C. S.p.A.

Bulkitalia - Genova
Pegasus Maritime S.r.l.

Bunker Oil S.r.l. - Livorno
Palomba & Co. S.r.l.

Carnival Corp. - Usa
Klingenberg S.r.l.

Celebrity Cruises - Miami
Hugo Trumpy S.r.l.

China Shipping Container Lines -Shanghai
Euro Agencies S.r.l.

Chios Breeze Marine Co. - Pireo
Klingenberg S.r.l.

C.M.A. C.ia Mar. d’Affretement - Marsiglia
Co.M.Ag. - Containers Man. Ag. S.r.l.

C.M.L. Central Marine Limited
Roberto Bucci S.p.A.

C.M.N. - Marsiglia
Express S.r.l.

C.M.Z. - Kinshasa
Agenzia Genovese S.r.l.

Comanav - Casablanca
Marimed S.r.l.

Compagnie Des Iles Du Ponant - Nantes
Klingenberg S.r.l.

Conmar - Costanza
Baiamar S.r.l.

COSCO - Tianjin
CosCon S.r.l.

Costa Crociere - Genova
Cambiaso & Risso S.r.l.

Csav-C.ia Sud Americana de Vapores - Santiago
Pegasus Maritime S.r.l.

Cunard Line L.t.d. - Southampton
Hugo Trumpy S.r.l.

Dalmare - Livorno
E & C Greco Mare S.r.l.

Delmas - Le Havre
CO.M.AG. - Containers Man. Ag. S.r.l.
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Deutsche See Touristick
Agenzia Genovese S.r.l.

Diego Calì & Co. S.r.l. - Genova
A. M. Volpe & Co. S.r.l.

Dole
Csa S.p.A.

Elbana Navigazione - Piombino
Italnoli S.r.l.

ELMA - Buenos Aires
Agenzia Genovese S.r.l.

Eni S.p.A. - Milano
Cambiaso & Risso S.r.l.

Erik Thun AB - Sweden
Klingenberg S.r.l.

Esso Italiana S.p.A. - Roma
Cambiaso & Risso S.r.l. 

Ethiopian Ship. Lines - Addis Abeba
F.lli Cosulich S.p.A.

Fast Line - Marsiglia
Marinter Shipping Agency S.r.l.

Festival Cruises
Euro Agencies S.r.l.

Flamar B.V.B.A. - Zeebrugge
Roberto Bucci S.p.A.

Fred Olsen Lines - Oslo
Klingenberg S.r.l.

Gearbulk - Bergen
Multi Marine Services S.r.l.

Gebr Broere B.V. - Netherlands
Hugo Trumpy S.r.l.

G.N.M.T. C.ia - Tripoli
Baiamar S.r.l.

GN Logistics LLC - Dubai
Agenzia Genovese S.r.l.

Grimaldi Group - Genova
Agenzia Genovese S.r.l.

Grimaldi Siosa - Napoli
Agenzia Genovese S.r.l.

Gruppo D'Alesio - Livorno
E & C Greco Mare S.r.l.

Gruppo Freschi - Piombino
E & C Greco Mare S.r.l.

Gruppo Montanari - Famo
E & C Greco Mare S.r.l.

Gruppo Riva - Milano
E & C Greco Mare S.r.l.

Hanjin - Seul
Gastaldi & C. S.p.A.

Hapag Lloyd - Amburgo
Saimare S.p.A.

Hast Shipping - Karlshamn
Hugo Trumpy S.r.l.

Himalaya Express - Anversa
F.lli Cosulich S.p.A.

Holland American Line - Seattle
Klingenberg S.r.l.

Hyproc SNTM (La Mercantile)
E & C Greco Mare S.r.l.

Hyundai - Seul
Csa S.p.A.

IFL International Freight Line
Roberto Bucci S.p.A.

Ignazio Messina & C. S.p.A. - Genova
A. M. Volpe & C. S.r.l.

International Marine Carriers - New York
Agenzia Genovese S.r.l.

Ipco Trading - Ginevra
Italnoli S.r.l.

Istituto Nazionale Fisica Nucleare - Napoli
E & C Greco Mare S.r.l.

Istituto Nazionale Fisica della Materia - Napoli
E & C Greco Mare S.r.l.

Jannone Group
E & C Greco Mare S.r.l.

JO Tankers AS - Kokstad
Hugo Trumpy S.r.l.

JO Tankers B.V. - Netherlands
Hugo Trumpy S.r.l.
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Jsv/Yaiza Shipp. - Madrid
Marimed S.r.l.

Kenya National Ship. Line - Mombasa
F.lli Cosulich S.p.A.

K-Line - Genova
Saimare S.p.A.

Kuwait Petroleum - Kuwait
Italnoli S.r.l.

Laso - Montecarlo
Roberto Bucci S.p.A.

Libi Line - Tripoli
Agenzia Genovese S.r.l.

Louis Cruise Line - Cipro
Hugo Trumpy S.r.l.

Maersk Line - Copenhagen
Hermes Shipping Agencies S.r.l.

Maragent - Costanza
Baiamar S.r.l.

Mare Blu - Napoli
Scarmat

Marfret - Marsiglia
Baiamar S.r.l.

Marina Militare degli Stati Uniti
d’America (MCS)
E & C Greco Mare S.r.l.

Marine Transport Line - New York
Agenzia Genovese S.r.l.

Marline Universal Ship. Co. - Almeria
Klingenberg S.r.l.

Marnavi S.p.A.

MCL Feeder LTD - Marshall Island
Pegasus Maritime S.r.l.

Medex - La Valletta
Euro Agencies S.r.l.

Med Express Italia S.r.l.- Genova
Pegasus Maritime S.r.l.

Medfortune - Pireo
CosCon S.r.l.

Mediterranean Black Sea - Marsiglia
Roberto Bucci S.p.A.

Mediterranean Shipping Co. S.A. Ginevra
Le Navi S.p.A.

Med Lines - Milano
Marimed S.r.l.

Melfi Marine Corp.
Gastaldi & C. S.p.A.

Mobil Oil - Roma
Rigel S.n.c.

Mol - Tokyo
Agenzia Genovese S.r.l.

MSC Crociere S.A. - Ginevra
MSC Crociere S.p.A.

M.T.L. Marine Transport - Duisburg
Klingenberg S.r.l.

NAMSA MLS (OVERSEAS)
E & C Greco Mare S.r.l.

Neptune - Canada
E & C Greco Mare S.r.l.

Neptunia - San Paolo
Gastaldi & C. S.p.A.

New Sanko Lines - Rotterdam
A.M.T. S.r.l.

Nippon Yusen Kaisha - Nyk Line - Tokyo
A.M.T. S.r.l.

Nittco - Genova
E & C Greco Mare S.r.l.

Norasia Line - Friburgo
Pegasus Maritime S.r.l.

Nordana Line - Rungsted
Hugo Trumpy S.r.l.

Novamar - Milano
A. M. Volpe & Co. S.r.l.

Novamar International - Milano
Cambiaso & Risso S.r.l.

NSCSA - Rijad
Delta S.r.l.

Orient Lines - Londra
Klingenberg S.r.l.
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OY Fincarriers AB - Helsinki
Klingenberg S.r.l.

P&O Cruises - Londra
Holme & Co. S.r.l.

Pakistan National Shipping Co. Karachi
Roberto Bucci S.p.A.

Peter Deilmann
Agenzia Genovese S.r.l.

Petrofina - Bruxelles
Italnoli S.r.l.

Polimeri Europa - Milano
Cambiaso & Risso S.r.l.

Premier Cruises - Miami
Hugo Trumpy S.r.l.

Princess Cruises - Los Angeles
Holme & Co. S.r.l.

Ravennavi - Ravenna
Italnoli S.r.l.

Renaissance Cruise Inc. Fort Lauderdale
Hugo Trumpy S.r.l.

Rimorchiatori Riuniti di Genova
E & C Greco Mare S.r.l.

Royal Caribbean Cruise Line - Miami
Euro Agencies S.r.l.

Royal Viking Line - Miami
Hugo Trumpy S.r.l.

Sarda Bunkers S.p.A. - Cagliari
F.lli Garolla S.r.l.

Sasol - Milano
E & C Greco Mare S.r.l.

Seabourn Cruise Line - Oslo
Hugo Trumpy S.r.l.

Sermar Line - Venezia
Marimed S.r.l.

Services et Transport - Parigi
Klingenberg S.r.l.

Shevron Shipping - San Francisco
Italnoli S.r.l.

Silverseas Cruises
Euro Agencies S.r.l.

Sivomar S.A. - Abidjan
Hugo Trumpy S.r.l.

Snav - Napoli
Agenzia Genovese S.r.l.

SNCM Ferry Terranee - Marsiglia
Klingenberg S.r.l.

SNTM/CNAN - Algeri
Pegasus Maritime S.r.l.

Sonatrach - Algeri
Cambiaso & Risso S.r.l.

Sonatrach Petroleum - Londra
A. M. Volpe & C. S.r.l.

Sopromar - Roma
Le Navi S.p.A.

Southern Gas Corp. - Montecarlo
A. M. Volpe & C. S.r.l.

Spliethoff’s Bevrachtinekantoor B.V.
M. Sorrentini S.p.A.

Star Clipper - Usa
Klingenberg S.r.l.

Star Shipping A. - Bergen
Klingenberg S.r.l.

Stargas - Venezia
Rigel S.n.c.

Strade Blu - Genova
Marinter Shipping Agency S.r.l.

Tarros S.p.A. - La Spezia
Tarros sud S.r.l.

Tecomar S.A. - Mexico City
F.lli Cosulich S.p.A.

Texaco Overseas Tankship L.t.d. - New York
Agenzia Genovese S.r.l.

Topaz International Ship. Inc. - Miami
Hugo Trumpy S.r.l.

TTT Lines - Napoli
C. Tomasos S.r.l.

Tupy - Brasil
E & C Greco Mare S.r.l.
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Tupy Europe - Germany
E & C Greco Mare S.r.l.

Uasc - Kuwait
Marinter Shipping Agency S.r.l.

UCT - Amburgo
Palomba & Co. S.r.l.

Uljanik Shipyard - Croatia
E & C Greco Mare S.r.l.

Unicom Management Services
Agenzia Genovese S.r.l.

Unifeeder A/S - Aarhus
Csa S.p.A.

Union Shipping S.r.l.
M. Sorrentini S.p.A.

United Feeder Services
Pegasus Maritime S.r.l.

Università di Scienze Fisiche Napoli
E & C Greco Mare S.r.l.

Vapuretto - Napoli
Scarmat 

Vidima - Napoli
Scarmat 

X-Press Cont. Line - UK
Euro Agencies S.r.l.

Yang Ming Line - Taipei
Yang Ming Napoli S.r.l.

Windstar Sail Cruises - Miami
Klingenberg S.r.l.

Zim Israel Navigation Co. - Haifa
Zim Italia S.r.l.u.
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ANDREA BOTTIGLIERO & FIGLI S.a.s.
Via A. Sabatini, 9/11 
84121 Salerno
Tel. 089 229429
Fax 089 233912 
info@andreabottigliero.it

APICELLA LUIGI & FIGLI S.n.c.
Via Porto, 70
84121 Salerno
Tel. 089 253498
Fax 089 253294
info@apecellashipping.eu

ASPED BOTTIGLIERO S.r.l.
Via Porto, 94
84121 Salerno
Tel. 089 2583440
Fax 089 232765
info@aspedbottigliero.it

BERTI & C. S.p.A.
Via A. Sabatini, 7
84124 Salerno
Tel. 089 220215 - Fax 089 222146
agenziaberti@inwind.it

DELLA CORTE & C. S.r.l.
Via Piazza F. Alario, 1
84121 Salerno
Tel. 089 225985 - Fax 089 239434
info@studiodellacorte.it

DR. CAP. NICOLA DE CESARE S.a.s.
Via Roma, 278/280
84121 Salerno
Tel. 089 224244  - Fax 089 237288
www.decesare.it
info@decesare.it

GALLOZZI SHIPPING LIMITED S.p.A.
Via Camillo Sorgente, 72/A
84125 Salerno
Tel. 089 2754811
Fax 089 5647609
www.gallozzi.com
info@gallozzi.com

HAMBURG SUD AGENCY SOUTH
ITALY S.r.l.
Via Camillo Sorgente, 98
84121 Salerno
Tel. 089 2758911
Fax 089 2758950
info@sal.hamburgsud.com

INTRAMAR S.r.l.
Piazza Umberto I, 1
84121 Salerno
Tel. 089 229125
Fax 089 229124
www.intramar.it
intramar@intramar.it

LANDI & NAVARRA S.r.l.
Via Ligea, 112
84121 Salerno
Tel. 089 254636

MARISPED S.r.l.
Piazza Umberto I, 1
84121 Salerno
Tel. 089 226266
089 236090
Fax 089 224582
www.marisped.it
marisped@marisped.it 

MICHELE AUTUORI S.r.l.
Piazza Umberto I, 1
84121 Salerno
Tel. 089 230311
Fax 089 226490 - 253101
www.autuori.it - autuori@autuori.it
ROBERTO BUCCI S.p.A.
Via B. Croce, 5
84121 Salerno
Tel. 089 230223
Fax 089 225984 - 089 230237
www.bucci.it
exportuk@bucci.it

S.M.T. CANTALAMESSA S.n.c.
Via A. Sabatini, 7
84100 Salerno
Tel. 089 229926
Fax 089 222146
tito.smt@tin.it

TRANSWORLD AGENCY S.r.l.
Piazza Umberto I, 1
84121 Salerno
Tel. 089 2581511
Fax 089 236588
craitano@transworldagency.com

TRIMARCO F.LLI S.r.l.
Via Ligea, 84
84121 Salerno
Tel. 089 220155
Fax 089 252519
www.trimarco.it 
info@trimarco.it
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ACL - Atlantic Container Line
Agenzia Michele Autuori S.r.l.

Agip S.p.A.
Bottigliero Andrea & Figli S.a.s.

Arkas Line - Izmir
Arkas Italia S.r.l.

Borchard Cont. Line - Londra
Gallozzi Shipping Limited

Camship - Douala
Bottigliero Andrea & figli S.a.s.

Cast Group - Londra
Euro Agencies/Cantalamessa

CCL - Genova
Gallozzi Shipping Limited

C.ia Cilena De Nav. Interoceanica
S.A. - Santiago
S.M.T. Cantalamessa

C.ia Trasatlantica Espanola - Madrid
S.M.T. Cantalamessa

CMA - Marsiglia
Apicella Luigi

Contaz - Istanbul
Gallozzi Shipping Limited

Contship Levant Cont. Line - Ipswich
Gallozzi Shipping Limited

CSAV - Valparaiso
Pegasus Maritime S.r.l.

Delmas - Le Havre
Transworld Agency S.r.l.

Ellerman Line - Londra
Gallozzi Shipping Limited

Fast Line - Alessandria
Transworld Agency S.r.l.

Flota Suardiaz - Madrid
Ag. Michele Autuori S.r.l.

Gracechurch Cont. Line - Londra
Gallozzi Shipping Limited

Grimaldi Group - Napoli
Ag. Michele Autuori S.r.l.

Hamburg Sud - Amburgo
Hamburg Sud Agency South Italy S.r.l.

Hapag Lloyd - Amburgo
Saimare S.p.A.

Ignazio Messina & C. S.p.A. - Genova
A.M. Volpe & C. S.r.l.

Maersk Line - Copenhagen
Hermes Shipping Agencies S.r.l.

Mediterranean Ro/Ro Net. - Malta
Ag. Michele Autuori S.r.l.

MSC Crociere - Ginevra
S.M.T. Cantalamessa

Nordana - Oslo
Gallozzi Shipping Limited

Sarlis - Pireo
Gallozzi Shipping Limited
SNAM S.p.a.
Bottigliero Andrea & Figli S.a.s.

Tarros S.p.A. - La Spezia
Marisped
Tcl - Istanbul
Gallozzi Shipping Limited

Tirrenia Navigazione - Napoli
Dr. Cap. Nicola De Cesare S.p.A.

Turkon Line
Delta Agenzia Marittima

UASC - Dubai
Transworld Agency S.r.l.

United European Car Carriers -
Grimstad
Ag. Michele Autuori S.r.l.

United Feeder Services
Pegasus Maritime S.r.l.

Ybarra - Madrid
Gallozzi Shipping Limited
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Azienda
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Aeroporto Internazionale di

Napoli

Alpha International

Assoagenti Napoli

Assoporti
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