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Un anno da non sprecare
È stato l’anno del Covid-19, della crisi economica, del governo dei dpcm 
e dell’esplosione di mezzo porto di Beirut. È stato l’anno della etamorfosi 
delle crociere dopo aver chiuso il 2019 con un altro record di ordini 
e incassi. Ma è stato anche l’anno del grande sviluppo della digitalizzazione 
dei servizi portuali, dell’espansione dei servizi ferroviari tra Asia ed Europa. 
L’anno degli enormi investimenti per i porti, almeno sulla carta; 
della nascita di Vado Ligure e di Calata Bettolo, del crollo del prezzo 
del petrolio, che tutto sommato è una buona notizia.
È stato un anno interessante, per riprendere una famosa maledizione 
cinese (che tu possa vivere tempi interessanti). Ne sono successe di cose, 
quest’anno, forse troppe.
In questo scenario così mutevole, complesso, che sembra sfuggire 
al controllo, la logistica, la distribuzione, l’approvvigionamento di materie 
prime e dei beni di prima necessità, sono stati granitici. 
Volendo fare un’analogia medica, il mondo si è ammalato ma questo 
ha anche mostrato di avere un sistema cardiocircolatorio forte. 
Il trasporto a tutti i livelli, dalla grande distribuzione all’ultimo miglio, 
in quest’epoca dove la circolazione delle merci è fondamentale per 
l’economia e la cultura, non ha mai vacillato. Una certezza non scontata 
e da non sottovalutare per il futuro.
In questo numero speciale di fine anno del Bollettino, i lettori troveranno 
le analisi e le opinioni di esperti di economia, finanza e logistica su quello 
che è successo e che stiamo ancora vivendo in pieno. Si viaggerà 
tra i monumenti più belli che si trovano nei porti. Per quanto riguarda 
gli operatori, Fedespedi, Confitarma, Fincantieri, Costa Crociere, Alis e Tarros 
ci raccontano il loro 2020. Infine, uno spaccato sulla pirateria, con una 
testimonianza indiretta dei contractors, le guardie armate a bordo 
dei mercantili italiani.
L’anno prossimo la logistica dovrà fare un grande, forse ultimo, sforzo: 
la distribuzione dei vaccini. Una sfida senza precedenti che porterà 
alla consegna di miliardi e miliardi di fiale in tutto il mondo. Via nave, 
aereo, treno, camion. Ogni Paese si organizzerà al meglio ma la portata 
di ogni singola scelta, sarà globale. Per parte nostra, anche europea.
Ce la metteremo tutta!
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2020 
Gennaio

Febbraio

Marzo

> Muore l’”avvocato dei porti”, Giuliano Gallanti
> Troppo poco pescaggio, Ocean Alliance
    cancella toccata di Venezia
> Primo CdA per Naviris
> CIN annuncia chiusura sede Tirrenia di Napoli
    (poi revocata)
> Rinnovati i vertici di Entrate, Dogane e
    Demanio

Si avvicina il lockdown: crociere in Asia vicine 
allo stop, la Lombardia è zona rossa, l’import cala 
e quadruplica... no i tempi di sdoganamento. Msc 
Meraviglia prima crociera rifiutata in Giamaica e alle 
Cayman;

> 2019: miglior bilancio di sempre per 
    Royal Caribbean
> Genova, Vado Gateway è operativo
> Governo approva fondo da un miliardo 
    per le strade provinciali d’Italia

Lockdown in Italia: l’Albania interrompe i collegamenti 
marittimi. I porti chiudono al pubblico; l’Austria blocca 
il confine; le crociere si fermano in tutto il mondo; Port 
State Control passa in remoto;

> Primo decreto di emergenza, “Cura Italia”
> Gnv Splendid diventa nave-ospedale
> Commissione Ue proroga il Consortia Block
    Exemption Regulation fino al 2024
> Maersk lancia primo treno in eastbound Nord
    Europa-Asia

Un anno di notizie

Giuliano Gallanti

Il Vado Gateway di Genova

L’Italia in lockdown
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Aprile

Maggio

Giugno

Secondo mese di lockdown: prime richieste di corridoi 
aerei per i marittimi, sospesa la Convenzione di 
Amburgo, no sail order per i traghetti che partono dagli 
Stati Uniti;

> Fincantieri: nel 2019 quasi 6 miliardi di euro
    di ricavi
> Bilancio 2019 record per FS Italiane
> I sauditi comprano l’8 per cento di Carnival
> Dopo anni di calo, tornano a crescere gli
    attacchi di pirateria
> Riaprono gli stabilimenti Fincantieri
> Secondo decreto di emergenza, “Aprile”

Primo mese post-lockdown: Grecia apre alle crociere; 
Comitato scientifico approva i nuovi protocolli di 
imbarco crocieristici; Royal Caribbean perde il 93 per 
cento dei ricavi; Msc Grandiosa parte da Genova; Rolls-
Royce mette in cassa integrazione 4 mila dipendenti; 
P&O licenzia 1,100 dipendenti;

> Col bunker ai minimi, momento d’oro per le
    tanker
> Terzo decreto di emergenza, “Rilancio”
> Mastellone torna a guidare Assoagenti Napoli

> Porto di Trieste commissariato
> Il Registro Internazionale si allarga alle
    bandiere europee
> Aumentano i blank sailings
> Carnival perde 4,4 miliardi
> Pullmantour dichiara insolvenza
> 200 mila marittimi in difficoltà per il cambio di
    equipaggio

Il Presidente del Consiglio Giuseppe Conte

Un marittimo ed un ufficiale

Mohammed Al-Jadaan ministro 
dell’Economia dell’Arabia Saudita
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Luglio

Agosto

Settembre

> Genova, traffico in tilt. In città e nel porto
> Maersk diventa doganalista acquisendo KGH
    Customs Services
> Aida prima crociera a ripartire, in Germania
> Carnival accelera la dismissione del 9 per
    cento della flotta
> Dopo cinque anni, riapre il terminal container
    di Taranto
> Dopo vent’anni, termina il vincolo
    paesaggistico del porto di Cagliari
> Picco dei noli marittimi
> A Msc e Palumbo il 50 per cento di Malta
    Shipyard

> Esplode un deposito portuale di nitrado di
    ammonio, a Beirut, 200 morti, 7 mila feriti 
    e 300 mila sfollati
> Comitato scientifico approva safety protocol
    crociere
> Governo Conte stanzia 906 milioni per i porti
> Inaugurato il ponte Genova San Giorgio
> Quarto decreto di emergenza, “Agosto”
> Royal Caribbean perde il 93% dei ricavi 
> Msc Grandiosa da Genova è la prima crociera
    post-lockdown
> Alle Mauritius l’incidente della Wakashio

> La blockchain sbarca nel porto di Rotterdam
> Cold ironing, Italia elimina oneri di sistema
> Costa Crociere riparte da Trieste
> Treni westbound Maersk Asia-Europa
    diventano permanenti
> Risanamento da 324 milioni per Ignazio
    Messina
> Carnival perde 2,8 miliardi tra giugno e agosto
> Trieste, in treno oltre la metà del traffico

Antonio Palumbo e Pierfrancesco Vago

Costa Deliziosa salpa da Trieste

Il porto di Beirut
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Ottobre

Novembre

> Primo attacco hacker per l’IMO
> Alessandro Ranzoli CEO di Giuseppe    
    Bottiglieri Company
> Apre il terminal di Calata Bettolo
> Salpano Costa Smeralda, Msc Magnifica
    e la prima megaportacontainer a
    gas, Jacques Saade di Cma Cgm
> Primo rifornimento in Italia di gas naturale
    liquefatto
> Gruppo Maersk licenzierà duemila dipendenti
> Al via servizio marittimo tra Israele e gli
    Emirati Arabi

> A Nola il primo treno container dalla Cina
> Fincantieri avvia in bacino prima cruiser
    made in Cina
> Mezzo miliardo per porti e ferrovie nella
    Legge di bilancio
> PIFIM rinuncia al Cagliari Container Terminal
> Emergenza cambio equipaggio, armatori
    chiedono aiuto a Jeff Bezos
> Yara Birkeland, la prima portacontainer
    elettrica e autonoma

Dicembre
> Risoluzione ONU: marittimi lavoratori chiave
> Søren Toft nuovo CEO di MSC
> Italia sospende crociere dal 21 dicembre alla
    Befana
> Si chiude indagine Ue: entro il 2022 porti
    italiani da tassare

Jacques Saade prima portacontainer a gas

Søren Toft CEO Msc

Jeff Bezos ritratto su un murale in Francia 
(thierry ehrmann)
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Un prima e un dopoUn prima e un dopo

di Michele Acciaro*

In una recente intervista, l’amministratore delegato di DNV-GL Maritime, 
Knut Ørbeck-Nilssen, ha parlato di una rinascita del settore marittimo, che 
sarebbe la risposta alla necessità di adattare il settore ai cambiamenti epoca-
li che stiamo vivendo. Siamo all’inizio di una trasformazione nel settore, che 
probabilmente plasmerà l’industria marittima per i decenni a venire. Questa 
trasformazione è in atto già da tempo, con la digitalizzazione che sta lenta-
mente ma inesorabilmente cambiando il modo di fare business, le nuove 
tecnologie che mostrano le possibilità offerte da una navigazione più effi-
ciente e rispettosa dell’ambiente e il riorientamento dell’economia mondiale 
verso l’Asia. La pandemia del CoViD-19 è stata un catalizzatore del cambia-
mento, una sorta di spartiacque tra il vecchio e il nuovo.
Sebbene il commercio internazionale nei prossimi mesi sembri rimbalzare 
a livelli di crescita moderati, sulla scia di una modesta tenuta dei consumi 
per il periodo natalizio, le conseguenze economiche a lungo termine di una 
pandemia che si prospetta durevole (nonostante le speranze offerte da un 
vaccino confermato a novembre) danno poco spazio all’ottimismo. Eppure, 
le gravi conseguenze che avrebbero caratterizzato una chiusura totale dell’e-
conomia mondiale sono state evitate grazie in parte anche alla graduale 
diffusione della pandemia, prima in Asia, poi in Europa e nelle Americhe, 

LA PANDEMIA HA 
CAMBIATO TUTTO. LA 
POLITICA SI È MOSTRA-
TA POCO PIANIFICAN-
TE, LA LOGISTICA DEI 
TRASPORTI FORMIDA-
BILE, LA DIGITALIZZA-
ZIONE È ACCELERATA 
VERTIGINOSAMENTE. 
IL GAS NATURALE LI-
QUEFATTO È INVECE IN 
UN VICOLO CIECO, MA 
SERVIRÀ NELLA TRAN-
SIZIONE. IL SETTORE 
MARITTIMO È DESTI-
NATO, COME TUTTI, 
ALLA TRASFORMAZIO-
NE, E ANDRÀ INCON-
TRO A CONNOTATI DEL 
TUTTO NUOVI

Un cartello fuori la Casa Bianca, 2 novembre 2020 (Ted Eytan/Flickr)
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che ha permesso un blocco meno drammatico dei sistemi produttivi e una 
contrazione meno marcata della domanda dei consumatori, ma anche grazie 
alla tenuta dei sistemi di trasporto globali. In uno studio in cui abbiamo map-
pato l’impatto le cancellazioni sulle rotte container globali, è emerso come il 
trasporto marittimo si sia adattato alle attività economiche dei Paesi colpiti 
dal virus. Nella maggior parte delle economie di tutto il mondo, le attività 
economiche e industriali, dipendenti della logistica internazionale, sono pro-
seguite, anche se a livelli ridotti, per gran parte dell’anno. E, a malincuore e 
con molti sacrifici, abbiamo imparato a convivere con il virus.
È infatti la resilienza delle catene logistiche globali che è stata uno dei mira-
coli invisibili del 2020. Con l’ec-
cezione della scarsità di carta 
igienica sugli scaffali dei super-
mercati, dovuta principalmen-
te all’isteria dei consumatori, e 
la mancanza delle mascherine 
nel pieno della pandemia (una 
mancanza che avrebbe potuto essere mitigata se i governi avessero seguito 
le raccomandazioni sulla preparazione alla pandemia formulate dagli esper-
ti), le catene logistiche globali hanno continuato a funzionare. In nessuna 
parte dell’occidente gli scaffali dei supermercati sono rimasti vuoti e ad apri-
le, nel bel mezzo della pandemia in Europa, con molti negozi chiusi, è stato 
possibile per la maggior parte di noi avere un gran numero di prodotti con-
segnati a casa. Questo ha fatto la fortuna di alcune aziende, come Amazon, 
e ha dimostrato la dipendenza delle nostre supply chains dal lavoro, spesso 
precario, dei corrieri e dei magazzinieri, e il forte contrasto tra coloro che 
potevano beneficare del telelavoro, e coloro che lavorano nelle fabbriche e 
a bordo delle navi. L’International Chamber of Shipping stima che oltre 300 

La resilienza dei trasporti e la garanzia 
dei rifornimenti sono stati un miracolo 

per la nostra economia

L’ANALISI



10

mila marittimi siano ancora bloccati in mare, e i focolai di CoViD-19 nelle 
fabbriche e tra i lavoratori migranti sono una problematica conferma di tale 
contrasto. Ma la pandemia ha anche dimostrato come le tecnologie digitali 
abbiano permesso una crescente flessibilità delle catene logistiche globali. 
Mentre alcune applicazioni sono entrate a far parte della nostra vita quoti-
diana, come l’ordinare un prodotto online, ci sono stati enormi cambiamenti 
anche in termini operativi, con il ruolo crescente dei digital freight forwar-
ders e le applicazioni digitali avanzate che trovano la loro strada nella gestio-
ne dei terminali e dei movimenti delle merci. Che si tratti di una chiamata su 
Zoom, di una prenotazione di container tramite Flexport o di una previsione 
guidata dall’intelligenza artificiale del dwell time nel terminal container au-
tomatizzato HHLA Altenwerder di Amburgo, la digitalizzazione sta rimodel-
lando la logistica. La pandemia ha accelerato questa transizione a un livello 
che ha permesso a molte di queste tecnologie di superare la cosiddetta val-
ley of death e di entrare definitivamente nel mercato.

La digitalizzazione è accelerata,
permettendo a molte aziende 
di uscire dalla valley of death

Questa trasformazione sarà ulteriormente sostenuta dall’ambizioso piano di 
investimenti connesso al Green Deal Europeo, la Recovery and Resilience Fa-
cility, al centro dello straordinario sforzo di ripresa dell’UE, il Next Generation 
EU, che mira ad aiutare gli Stati membri ad affrontare gli impatti economici e 
sociali della pandemia, assicurando al contempo che queste economie por-
tino avanti la loro trasformazione digitale e sostenibile. È stato molto chiaro 

L’ANALISI
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fin dall’inizio dei negoziati, almeno a parole, che il denaro anticipato per la 
ripresa non debba essere speso per sostenere concetti di business obsoleti e 
moribondi ma dovrebbe preparare le imprese europee a guidare la trasforma-
zione digitale e sostenibile globale.
Per quanto concerne la trasformazione sostenibile, il 2020 non ha visto un ral-
lentamento degli sforzi dei policy makers europei e dell’IMO nella definizione 
di nuove regole ambientali per lo shipping. I bassi prezzi dei carburanti hanno 
contribuito ad evitare alcuni dei picchi di costo previsti a seguito della rego-
lamentazione IMO 2020 volta a ridurre le emissioni di ossidi di zolfo a livello 
globale, ma è necessario un cambiamento molto maggiore perché il trasporto 
marittimo riduca le emissioni di gas serra, in maniera analoga alle riduzioni 
anticipate in Europa e in altri paesi del mondo. La decisione del Parlamento 
europeo di settembre di includere il trasporto marittimo nel sistema europeo 
di scambio di quote di emissione entro il 2022 avrà conseguenze di vasta por-
tata, non solo sui prossimi lavori della Commissione Ambientale dell’IMO ma 
anche sull’adozione di nuove tecnologie.
La relatrice della Commissione per l’Ambiente, la Sanità pubblica e la Sicurez-
za alimentare (ENVI) del Parlamento europeo, Jutta Paulus, ha recentemente 
affermato che il gas naturale liquefatto è in un vicolo cieco e non sarà il carbu-
rante del futuro. Considerati 
i recenti investimenti in que-
sto combustibile, tuttavia, 
avrà probabilmente un ruolo 
da svolgere come combu-
stibile di transizione verso 
l’azzeramento delle emissio-
ni. Considerando gli attuali 
prezzi delle quote di CO2 a circa 30 euro per tonnellata, l’inclusione del tra-
sporto marittimo nel sistema europeo di scambio di quote non sarà sufficiente 
a decarbonizzare il settore in linea con gli obiettivi di riduzione delle emissioni 
negli altre settori economici, e il Parlamento europeo sta spingendo per una 
riduzione media sulla flotta europea del 40 per cento delle emissioni per unità 
di output entro il 2030. Un numero crescente di progetti pilota sono indirizzati 
verso l’utilizzo dei carburanti sintetici, gli e-fuels, ma gli sforzi sono enormi e 
gli investimenti richiesti sono notevoli non solo per gli armatori ma anche per 
i porti e le infrastrutture a terra.
In un rapporto in fase di pubblicazione, l’agenzia internazionale per le energie 
rinnovabili (IRENA) prevede che la neutralità del carbonio nel trasporto marit-
timo sarà raggiunta solo con biocarburanti avanzati e carburanti sintetici, ma 
con un’elevata domanda di biocarburanti avanzati per altri settori rimarranno 
poche opzioni per la decarbonizzazione del trasporto marittimo. IRENA indica 
che il 40 per cento del miliardo di tonnellate di anidride carbonica attribuibile 

Il gas naturale liquefatto è in un vicolo 
cieco, ma sarà importante 

per la transizione energetica

L’ANALISI
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al settore marittimo dovrà essere ridotto tramite riduzioni della domanda di 
trasporto e una migliore efficienza energetica. Con l’eccezione della propul-
sione eolica e della propulsione solare, le misure di efficienza per lo shipping 
non offriranno ulteriori riduzioni sostanziali. La propulsione eolica sembra es-
sere quella più promettente e varie tecnologie sono allo studio, per esempio, 
nel progetto WASP (northsearegion.eu/wasp), finanziato da Interreg, che sta 
mostrando risultati promettenti per le turbovele e rotori eolici in installazioni 
pilota su varie navi.
I prossimi anni saranno decisivi per l’adozione di combustibili alternativi, con 
ammoniaca, metanolo e idrogeno ottenuti da fonti rinnovabili che appaiono 
come le alternative più promettenti. Entro il 2030 sarà importante aver risolto 
le principali questioni tecnologiche associate ai combustibili alternativi, ed è 

probabile che saranno state varate le prime navi a zero emissioni anidride 
carbonica. I policy makers europei sembrano essere determinati a garantire i 
finanziamenti per la trasformazione verde dello shipping, non solo attraverso 
gli strumenti già citati associati al Green Deal europeo (il Piano di Investimento 
Sostenibile e i Meccanismi di Giusta Transizione), ma anche attraverso il Pro-
gramma Green Shipping Guarantee (GSG) della Banca Europea per gli Investi-
menti, di cui ha beneficato il gruppo Grimaldi con circa 70 milioni di euro per il 
retrofit di 44 navi. Il ruolo della finanza verde continuerà a crescere in futuro.
Ma la politica e la finanza non sono tutto ciò che serve per garantire una rapi-
da trasformazione sostenibile del settore. Al centro di ogni trasformazione c’è 
anche la necessità di migliorare la cooperazione tra le parti, una visione comu-
ne e un senso di responsabilità condivisa, e per un settore globale come quello 
dello shipping anche la coerenza e il coordinamento delle politiche nazionali e 
sopranazionali: in altre parole, una nuova forma di governance. Nel progetto 
Green Shipping Governance (https://greenshippingproject.com/), finanziato 
dal Consiglio per le Scienze Sociali e Umanistiche del Canada con 2,5 milioni di 
dollari canadesi, emerge chiaramente come la governance nello shipping sia 
frammentata, nonostante il ruolo preminente dell’IMO. È importante quindi 
che nel prossimo decennio sia migliorata anche la cooperazione e il coordi-
namento non solo a livello europeo ma anche internazionale e che si creino 
ulteriori iniziative per condividere esperienze e best practices e far progredire 
gli sforzi di sostenibilità del settore.
È probabile che con l’elezione di Joe Biden a presidente degli Stati Uniti, ci 
saranno ulteriori sforzi per trovare approcci condivisi verso la sostenibilità, 
nello shipping e altrove. È importante considerare che i negoziati durante le 

Una nave che trasporta gas naturale liquefatto (Jnzl’s Photos/Flickr)

L’ANALISI
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assemblee dell’International Maritime Organization non sono indipendenti 
dalle posizioni politiche dei paesi membri e che una maggiore buona volontà 
politica globale verso la decarbonizzazione potrebbe accelerare gli sforzi di 
questo organismo delle Nazioni Unite per contrastare l’emergenza climatica. 
Il sostegno all’agenda della sostenibilità verrà anche da un uso più avanzato 
delle tecnologie digitali, ma per far sì che gli sviluppi positivi che sono stati 
innescati durante la pandemia rimangano, sarà importante abbracciare il cam-
biamento. 
Per usare le parole dell’ex presidente Barak Obama che riassume il messag-
gio che ha contribuito alla sua 
elezione nel 2008, e che rimane 
prezioso anche in questo perio-
do di rapida trasformazione, «il 
cambiamento non arriverà se 
aspettiamo un’altra persona, o 
se aspettiamo un altro momento. Siamo noi quelli che stavamo aspettando. 
Siamo noi il cambiamento che cerchiamo». Alla fine, spetta all’industria ma-
rittima abbracciare il cambiamento e contribuire a plasmare il proprio futuro, 
confermando le capacità di innovazione e di resilienza emerse durante la pan-
demia, e possibilmente approfittando dell’imminente rinascita marittima. Un 
adagio della saggezza popolare cinese recita: il momento migliore per pian-
tare un albero è stato vent’anni fa. Il secondo momento migliore è adesso. 
Anche per l’industria marittima il momento migliore per costruire e prepararsi 
con successo a un futuro sostenibile è adesso. 

*Michele Acciaro è direttore dell’Hapag-Lloyd Center for Shipping and Global 
Logistics e professore associato di Logistica Marittima alla Kühne Logistics 
University di Amburgo.

Il momento migliore per piantare 
un albero è stato vent’anni fa. 

Il secondo momento migliore è adesso

XX

L’ANALISI
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La Campania sta affrontando con 
grande consapevolezza il delicato 
momento attuale dovuto all’emer-
genza in corso: questo vale anche 
per la logistica. Il nostro settore e 
tutte le nostre aziende non hanno 
mai smesso di prestare la propria 
irriducibile professionalità a tutti gli 
interlocutori durante questo 2020: 
dai clienti ai fornitori. Si, anche i 
fornitori. Non dimentichiamoci che 
le tutte le aziende della logistica 
hanno propri fornitori, e il rapporto 
con questi ultimi si ripercuote ine-
vitabilmente anche sulla clientela: 
le nostre aziende sono state per 
mesi strette nella morsa di un’ope-
ratività piena (o quasi) con clienti 
che ricevevano le proprie merci ma 
che non potevano venderle. Ine-
vitabile la strozzatura finanziaria. 
Eppure le nostre aziende hanno te-
nuto fede ai propri impegni garan-
tendo ai propri fornitori, appunto, 
un’affidabilità e una continuità che 
a loro non era sempre garantita per 
evidenti contingenze. Questo, tra 

Restiamo 
vivi

L’IMPEGNO DEGLI SPEDIZIONIERI SUI 
FORNITORI È STATO UNA GARANZIA, 
MENTRE IL MONDO DELLA LOGISTICA È 
STATO MESSO A DURA PROVA. I GRANDI 
PLAYER SONO SEMPRE LÌ. LA BUROCRA-
ZIA ITALIANA CONTINUA A FRENARE IL 
RILANCIO. COSA RESTA? IL CLUSTER NA-
ZIONALE, CHE FINCHÉ RIMANE UNITO 
RESTERÀ VIVO

tutti gli aspetti che sono stati già 
ampiamente discussi, è certamen-
te un elemento molto apprezzabile.
D’altro canto, numerose misure di 
sostegno introdotte si sono vanifi-
cate per inezie burocratiche. Pro-
blema tipicamente italico che ha 
reso il tutto certamente più com-
plesso: le aziende sono pur sempre 
fatte di persone, genitori, figli e fa-
miglie. Lo sforzo fatto dal governo 
per fermare l’avanzata irriducibile 
dell’impatto economico del virus è 
però certamente evidente, anche 
nell’ascolto verso le associazioni di 
categoria come la nostra. Abbiamo 
per esempio ottenuto sin da subi-
to un chiarimento sulla possibilità 
data alle imprese di manifattura 
per tenere aperte le proprie logisti-
che, al fine di agevolare la circola-
zione delle merci e il decongestio-
namento dei porti, in particolare 
per l’Italia.
Il nostro, come tanti, è un settore 
fatto principalmente di piccole e 
medie imprese, anche se, in realtà, 

nel variegato panorama interna-
zionale cui siamo ormai chiamati 
quotidianamente ad inquadrarci, 
la dimensione di un’impresa è re-
lativa perché siamo tutti piccoli di 
fronte ai colossi che si muovono nel 
mondo. Questo deve far maturare 
sempre più in noi la consapevolez-
za della necessità di restare uniti, 
fare squadra e creare sinergie. Non 
per raggiungere chissà quali eco-
nomie di scala ma semplicemente 
per rimanere vivi. Questo è certa-
mente un auspicio per il 2021 che 
riguarda la Campania, così come 
tutto il territorio nazionale. Ci pre-
pariamo a un anno fatto di pezzi 
da raccogliere e rimettere insieme, 
sperando di non aver subito danni 
irreversibili e consapevoli di aver vi-
sto cadere purtroppo molte vittime 
in questo campo di battaglia. Dob-
biamo necessariamente tener duro 
e rimanere al servizio dell’impresa 
Campana, che italiana ed europea. 
Questo è il nostro scopo, questa la 
nostra missione.

di Armando Borriello, presidente Fedespedi Giovani
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didi  Fabrizio VettosiFabrizio Vettosi  
managing director di Venice Shipping and Logistics (VSL)  

Durante questa fase dell’anno, tecnicamente il 4Q (Durante questa fase dell’anno, tecnicamente il 4Q (fourth quarterfourth quarter), si vie-), si vie-
ne spesso chiamati per motivi interni aziendali e professionali, o semplice-ne spesso chiamati per motivi interni aziendali e professionali, o semplice-
mente accademici, ad elaborare previsioni e forecast per il nuovo anno nei mente accademici, ad elaborare previsioni e forecast per il nuovo anno nei 
principali segmenti della logistica marittima (principali segmenti della logistica marittima (dry, tanker, container, ro-pax, dry, tanker, container, ro-pax, 
cruise, portscruise, ports). Ebbene, quest’anno, come suol dirsi, passo! La ragione è che ). Ebbene, quest’anno, come suol dirsi, passo! La ragione è che 
vi sono delle certezze che rendono ancora più incerti gli scenari, soprattutto vi sono delle certezze che rendono ancora più incerti gli scenari, soprattutto 
per chi come il sottoscritto si occupa di finanza ed investimenti nel settore per chi come il sottoscritto si occupa di finanza ed investimenti nel settore 
shipping. Se aveste 100 euro da investire vi direi probabilmente di tenerli shipping. Se aveste 100 euro da investire vi direi probabilmente di tenerli 
sotto la classica mattonella in attesa di capire se i modelli di business sono sotto la classica mattonella in attesa di capire se i modelli di business sono 
mutati definitivamente.mutati definitivamente.
Purtroppo, all’inizio della pandemia, in uno specifico studio realizzato per il Purtroppo, all’inizio della pandemia, in uno specifico studio realizzato per il 
Rotary Golfo Paradiso di Genova, più altre interviste in cui sono stato coin-Rotary Golfo Paradiso di Genova, più altre interviste in cui sono stato coin-
volto, ho espresso alcune previsioni che si sono rivelate corrette nella loro volto, ho espresso alcune previsioni che si sono rivelate corrette nella loro 
negatività, tant’è che qualche amico del settore, scherzando, mi definì il negatività, tant’è che qualche amico del settore, scherzando, mi definì il 
solito analista menagramo.solito analista menagramo.
Il virus ci sta facendo vivere -ahimè, è un presente eccezionale che sa tanto Il virus ci sta facendo vivere -ahimè, è un presente eccezionale che sa tanto 
di stabilità- una realtà da cui emergono perdenti e vincenti, con gli Stati di stabilità- una realtà da cui emergono perdenti e vincenti, con gli Stati 
Uniti in un discorso a parte.Uniti in un discorso a parte.
a) è a) è loserloser l’intero modello consumistico Occidentale le cui economie sono  l’intero modello consumistico Occidentale le cui economie sono 
basate per circa il 70 per cento da spesa per consumi;basate per circa il 70 per cento da spesa per consumi;
b) è b) è winnerwinner la Cina e i Paesi dell’area Far Eat che, avendo combattuto e  la Cina e i Paesi dell’area Far Eat che, avendo combattuto e 

per quest ’anno asteniamociper quest ’anno asteniamoci

L’ECONOMIE CHE FUN-L’ECONOMIE CHE FUN-
ZIONANO OGGI SONO ZIONANO OGGI SONO 
QUELLE ASIATICHE, QUELLE ASIATICHE, 
CON LA CINA CHE PO-CON LA CINA CHE PO-
TENZIA SEMPRE PIÙ TENZIA SEMPRE PIÙ 
I CONSUMI INTERNI, I CONSUMI INTERNI, 
SEGUENDO UN MODELLO SEGUENDO UN MODELLO 
CHE IN OCCIDENTE, CON I CHE IN OCCIDENTE, CON I 
LOCKDOWN A CATENA, È LOCKDOWN A CATENA, È 
ANDATO IN CRISI. ANDATO IN CRISI. 
LE CROCIERE POTREBBE-LE CROCIERE POTREBBE-
RO RITORNARE DI LUSSO RO RITORNARE DI LUSSO 
E, ALMENO PER ORA, E, ALMENO PER ORA, 
NON SEMBRA CHE LO NON SEMBRA CHE LO 
SVILUPPO DEI PORTI E SVILUPPO DEI PORTI E 
DELLE TECNOLOGIE STIA DELLE TECNOLOGIE STIA 
RISENTENDO DELLA RISENTENDO DELLA 
PANDEMIAPANDEMIA

Previsioni?Previsioni?
L’ANALISI
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battuto la pandemia, stanno rivitalizzando la loro economia. Guarda caso, battuto la pandemia, stanno rivitalizzando la loro economia. Guarda caso, 
stavolta il XIV Piano Quinquennale del governo di Pechino è incentrato sulla stavolta il XIV Piano Quinquennale del governo di Pechino è incentrato sulla 
cosiddetta “doppia circolarità”, ovvero un’economia stimolata non solo dal-cosiddetta “doppia circolarità”, ovvero un’economia stimolata non solo dal-
la circolazione dei flussi verso l’esterno ma, soprattutto, verso l’interno, cioè la circolazione dei flussi verso l’esterno ma, soprattutto, verso l’interno, cioè 
i consumi. I cinesi si sono accorti che la loro maggiore risorsa è la crescita i consumi. I cinesi si sono accorti che la loro maggiore risorsa è la crescita 
demografica, con un numero assoluto di abitanti, circa 1,4 miliardi, final-demografica, con un numero assoluto di abitanti, circa 1,4 miliardi, final-
mente potenziali consumatori. Da cui il progetto della mente potenziali consumatori. Da cui il progetto della Belt and Road Initiati-Belt and Road Initiati-
veve (BRI) che mira ad avvicinare “l’Ovest della Cina all’Est dell’Europa passan- (BRI) che mira ad avvicinare “l’Ovest della Cina all’Est dell’Europa passan-
do dall’Africa”. Quest’ultimo continente, come dimostrano il do dall’Africa”. Quest’ultimo continente, come dimostrano il 
circa 60 per cento dei progetti BRI, è una potenziale circa 60 per cento dei progetti BRI, è una potenziale 
riserva di “consumatori” nel futuro della Cina. riserva di “consumatori” nel futuro della Cina. 
Gli altri Paesi del Far East stanno benefician-Gli altri Paesi del Far East stanno benefician-
do dell’autarchia americana imposta da do dell’autarchia americana imposta da 
Trump attraverso la fallimentare impo-Trump attraverso la fallimentare impo-
sizione di dazi, al fine di incrementare sizione di dazi, al fine di incrementare 
le loro esportazioni verso Thailandia, le loro esportazioni verso Thailandia, 
Vietnam e Taiwan, tra gli altri.Vietnam e Taiwan, tra gli altri.
c) Gli Stati Uniti rimangono sospesi c) Gli Stati Uniti rimangono sospesi 
nella loro convinzione di metafisica nella loro convinzione di metafisica 
potenza convinta di imporre rego-potenza convinta di imporre rego-
le commerciali e fondando ancora, le commerciali e fondando ancora, 
indipendentemente dal risultato elet-indipendentemente dal risultato elet-
torale, le proprie idee di sviluppo su un torale, le proprie idee di sviluppo su un 
futuro non sostenibile. Provate a chiedere futuro non sostenibile. Provate a chiedere 
ad un americano se immagina un futuro sen-ad un americano se immagina un futuro sen-
za petrolio, si metterà a ridere, forse è più facile za petrolio, si metterà a ridere, forse è più facile 
che un cinese vi risponda che crede alla propulsione che un cinese vi risponda che crede alla propulsione 
ad idrogeno. ad idrogeno. In tutto questo bailamme si aggira l’”uomo Oc-In tutto questo bailamme si aggira l’”uomo Oc-
cidentale”, pur sempre un animale d’abitudine che ha imparato nel Dopo-cidentale”, pur sempre un animale d’abitudine che ha imparato nel Dopo-
guerra a bere Coca-Cola, a mangiare panini McDonald, a fare la spesa al guerra a bere Coca-Cola, a mangiare panini McDonald, a fare la spesa al 
supermercato, ma che con la stessa facilità si disabitua e si adatta ad altri supermercato, ma che con la stessa facilità si disabitua e si adatta ad altri 
modelli, come ad esempio a lavorare da casa, a vivere il suo tempo libero da modelli, come ad esempio a lavorare da casa, a vivere il suo tempo libero da 
solo, a rinunciare a quelli che erano occasioni sociali, spesso poi rivelatesi solo, a rinunciare a quelli che erano occasioni sociali, spesso poi rivelatesi 
fatue (incluse conferenze, party ed ammennicoli vari).fatue (incluse conferenze, party ed ammennicoli vari).

Provate a chiedere Provate a chiedere 
a un americano sea un americano se

immagina un futuro senza immagina un futuro senza 
petrolio: si metterà a ridere. petrolio: si metterà a ridere. 

Forse è più facile che un cinese Forse è più facile che un cinese 
vi risponda che crede alla vi risponda che crede alla 

propulsione a idrogenopropulsione a idrogeno
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ContainerContainer  
Potremmo intrattenerci a parlare di Potremmo intrattenerci a parlare di containercontainer celebrando i fasti dell’ultimo  celebrando i fasti dell’ultimo 
periodo. Ma come al solito la critica ed i commenti nello shipping hanno il periodo. Ma come al solito la critica ed i commenti nello shipping hanno il 
valore di un mese o un trimestre, quasi come se le navi fossero asset di pari valore di un mese o un trimestre, quasi come se le navi fossero asset di pari 
durata e non delle infrastrutture logistiche. Ti giri e senti i seguenti com-durata e non delle infrastrutture logistiche. Ti giri e senti i seguenti com-
menti “hai visto i container vanno benissimo”, oppure “hai visto il tanker menti “hai visto i container vanno benissimo”, oppure “hai visto il tanker 
che performance?”. Mai nessuno che si impegni a vedere in chiave strate-che performance?”. Mai nessuno che si impegni a vedere in chiave strate-
gica con un’ottica di lungo termine. Ad ogni modo, il segmento gica con un’ottica di lungo termine. Ad ogni modo, il segmento containercontainer  
è quello che da sempre meglio si adatta alle mutazioni proprio perché il è quello che da sempre meglio si adatta alle mutazioni proprio perché il 
container è l’essenza del trasporto di “collettame”, ovvero di tutto ciò che container è l’essenza del trasporto di “collettame”, ovvero di tutto ciò che 
ci serve quotidianamente. In aggiunta si tratta di un settore concentrato e ci serve quotidianamente. In aggiunta si tratta di un settore concentrato e 
integrato e in cui la integrato e in cui la block exemptionblock exemption aiuta non poco; basta vedere gli effetti  aiuta non poco; basta vedere gli effetti 
sui prezzi dei sui prezzi dei blank sailingblank sailing attuati dalle tre principali alleanze. Ma con cro- attuati dalle tre principali alleanze. Ma con cro-
ciere e passeggeri, il container è anche il segmento maggiormente ciere e passeggeri, il container è anche il segmento maggiormente bunker bunker 
sensitivesensitive, e potete immaginare come abbia virtuosamente influito il crollo , e potete immaginare come abbia virtuosamente influito il crollo 
del prezzo del carburante. Infine, a ciò si aggiunge che da un lato il fenome-del prezzo del carburante. Infine, a ciò si aggiunge che da un lato il fenome-
no di no di re-shoringre-shoring (comunque di difficile realizzazione) ancora in corso è stato  (comunque di difficile realizzazione) ancora in corso è stato 
preceduto da un incremento delle importazioni ed un aumento degli preceduto da un incremento delle importazioni ed un aumento degli stocksstocks  
da parte di molti Paesi in previsione dei ripetuti da parte di molti Paesi in previsione dei ripetuti lockdownlockdown. Si pensi anche . Si pensi anche 
alle diverse necessità logistiche imposte dall’”ultimo miglio” e fortemente alle diverse necessità logistiche imposte dall’”ultimo miglio” e fortemente 
influenzate dal influenzate dal e-commercee-commerce ormai tendente a prevalere su quello fisico. ormai tendente a prevalere su quello fisico.

CrociereCrociere  
Vi domanderete cosa c’entra lo shipping con tutto questo. In effetti c’entra Vi domanderete cosa c’entra lo shipping con tutto questo. In effetti c’entra 
pienamente, essendo un fattore logistico trasversale che viene influenza-pienamente, essendo un fattore logistico trasversale che viene influenza-
to sia da fenomeni geopolitici che comportamentali. Pensiamo ad esempio to sia da fenomeni geopolitici che comportamentali. Pensiamo ad esempio 
alle crociere. Al momento che scriviamo le “Big Fours” (Carnival Corpora-alle crociere. Al momento che scriviamo le “Big Fours” (Carnival Corpora-
tion, Royal Caribbean Group,  Norwegian Cruise Line ed Msc Cruises) pre-tion, Royal Caribbean Group,  Norwegian Cruise Line ed Msc Cruises) pre-
sentano il seguente trend di sentano il seguente trend di cash burningcash burning trimestrale: trimestrale:
• Carnival meno 2 miliardi di dollari di • Carnival meno 2 miliardi di dollari di cash flowcash flow;;
• Royal Caribbean meno 1 miliardo;• Royal Caribbean meno 1 miliardo;
• Msc meno 600 milioni, • Msc meno 600 milioni, 
• Norwegian Cruise Line meno 500 milioni. • Norwegian Cruise Line meno 500 milioni. 
Se si analizzano i dati trimestrali al 2Q (secondo trimestre) pubblicati dalle Se si analizzano i dati trimestrali al 2Q (secondo trimestre) pubblicati dalle 
rispettive compagnie non si va molto lontano ad intuire che hanno tra gli rispettive compagnie non si va molto lontano ad intuire che hanno tra gli 
uno e i due anni di sopravvivenza finanziaria dopo aver fatto ricorso al “ti-uno e i due anni di sopravvivenza finanziaria dopo aver fatto ricorso al “ti-
raggio” di tutte le linee di credito possibili ed aver drenato risorse dal mer-raggio” di tutte le linee di credito possibili ed aver drenato risorse dal mer-
cato a titolo di debito a tassi più o meno da “impiccagione” (anche il 12,5 cato a titolo di debito a tassi più o meno da “impiccagione” (anche il 12,5 
per cento). A parte il danno permanente anche laddove il mercato ritorni per cento). A parte il danno permanente anche laddove il mercato ritorni 
normale - e al momento non se ne vede alcun barlume - in quanto a parità normale - e al momento non se ne vede alcun barlume - in quanto a parità 
di valore recuperato queste aziende si ritrovano con un indebitamente che di valore recuperato queste aziende si ritrovano con un indebitamente che 
è più di 2,5 volte il pre-pandemia. è più di 2,5 volte il pre-pandemia. 
La vera domanda è la seguente: è possibile che fra un anno, ipotizzata l’au-La vera domanda è la seguente: è possibile che fra un anno, ipotizzata l’au-
spicata mitigazione del problema Covid, queste aziende si ritroveranno con spicata mitigazione del problema Covid, queste aziende si ritroveranno con 
lo stesso profilo di consumatore? E se non fosse proprio questo eccezionale lo stesso profilo di consumatore? E se non fosse proprio questo eccezionale 
fenomeno, influenzando tra l’altro la redistribuzione della ricchezza, a ri-fenomeno, influenzando tra l’altro la redistribuzione della ricchezza, a ri-
configurare il modello con un ritorno alla crociera quale consumo di “élite”, configurare il modello con un ritorno alla crociera quale consumo di “élite”, 
con navi piccole, ben spaziate e comode, semmai con un target adulto. E se con navi piccole, ben spaziate e comode, semmai con un target adulto. E se 
cosi sarà che ne faremo delle oltre 60 navi classe cosi sarà che ne faremo delle oltre 60 navi classe contemporarycontemporary (da circa 1  (da circa 1 
miliardo di dollari di prezzo) sulle 115 in costruzione, di cui 37 nel miliardo di dollari di prezzo) sulle 115 in costruzione, di cui 37 nel backlogbacklog    
della nostra Fincantieri lautamente garantite da SACE? Alcune compagnie della nostra Fincantieri lautamente garantite da SACE? Alcune compagnie 
addirittura stanno facendo il contrario, ovvero provano a vendere le navi addirittura stanno facendo il contrario, ovvero provano a vendere le navi 
più piccole ritenute obsolete (supponendo che vi sia qualcuno che possa più piccole ritenute obsolete (supponendo che vi sia qualcuno che possa 
comprarle).comprarle).
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È impossibile assumere È impossibile assumere 
posizioni di rischio in questo posizioni di rischio in questo 

momento, a meno di non voler momento, a meno di non voler 
scommetterescommettere più che  più che investireinvestire

TankerTanker  
Le dinamiche sia delle crociere che dei con-Le dinamiche sia delle crociere che dei con-
tainer vanno sempre più a connettersi tainer vanno sempre più a connettersi 
con l’evoluzione delle economie orien-con l’evoluzione delle economie orien-
tali, in particolare quella cinese. La tali, in particolare quella cinese. La 
questione è di una una dominanza questione è di una una dominanza 
rilevante, visto che sta portando la rilevante, visto che sta portando la 
Ciina a diventare il secondo armato-Ciina a diventare il secondo armato-
re al mondo dopo essere diventata il re al mondo dopo essere diventata il 
primo costruttore al mondo. Quindi, primo costruttore al mondo. Quindi, 
meglio non farsi illusioni su dove possa meglio non farsi illusioni su dove possa 
evolvere anche questo mercato.evolvere anche questo mercato.

PortiPorti  
Rispetto ai precedenti settori, che stanno subendo una profonda trasfor-Rispetto ai precedenti settori, che stanno subendo una profonda trasfor-
mazione difficile da predeterminare, gli asset costieri hanno un piano di mazione difficile da predeterminare, gli asset costieri hanno un piano di 
sviluppo più uniforme e prevedibile. sviluppo più uniforme e prevedibile. 
Dovendo assolvere la funzione di Dovendo assolvere la funzione di hubhub rispetto a territori che avranno l’e- rispetto a territori che avranno l’e-
sigenza di parlarsi sempre di più tra di loro, ritengo che le infrastrutture sigenza di parlarsi sempre di più tra di loro, ritengo che le infrastrutture 
portuali incrementeranno la loro crucialità nell’ambito della portuali incrementeranno la loro crucialità nell’ambito della supply-chainsupply-chain e  e 
su di loro si concentrerà molta attenzione sia da parte degli operatori che su di loro si concentrerà molta attenzione sia da parte degli operatori che 
degli investitori.degli investitori.
Un’ultima nota la riservo ad altre due certezze che generano incertezza, l’e-Un’ultima nota la riservo ad altre due certezze che generano incertezza, l’e-
voluzione tecnologica nello shipping e l’imposizione di nuove regole, come voluzione tecnologica nello shipping e l’imposizione di nuove regole, come 
quelle legate all’ambiente.quelle legate all’ambiente.
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In conclusione, detto tutto ciò, si può ben intendere il per-In conclusione, detto tutto ciò, si può ben intendere il per-
ché dell’impossibilità ad assumere posizioni di rischio nel ché dell’impossibilità ad assumere posizioni di rischio nel 
settore in questo momento, a meno di non voler settore in questo momento, a meno di non voler scommet-scommet-
teretere più che  più che investireinvestire. Il tema è stato ribadito anche dal guru . Il tema è stato ribadito anche dal guru 
per eccellenza, Warren Buffet, il quarto uomo più ricco al per eccellenza, Warren Buffet, il quarto uomo più ricco al 
mondo, il quale ha detto che i soldi, al momento, li tiene mondo, il quale ha detto che i soldi, al momento, li tiene 
sotto il materasso in attesa di capire se e come il mondo sarà sotto il materasso in attesa di capire se e come il mondo sarà 
cambiato.cambiato.

AmbienteAmbiente  
In campo ambientale lo shipping è rimasto nascosto per troppo tempo ed In campo ambientale lo shipping è rimasto nascosto per troppo tempo ed 
ecco, oggi, all’indomani dell’introduzione del ecco, oggi, all’indomani dell’introduzione del Green DealGreen Deal europeo, tutta  europeo, tutta 
una serie di novità che lo stanno sommergendo. Dalla definizione della co-una serie di novità che lo stanno sommergendo. Dalla definizione della co-
siddetta siddetta Taxonomy on Green and Sustainable FinanceTaxonomy on Green and Sustainable Finance, all’inclusione dello , all’inclusione dello 
scambio di quote di carbonio (il sistema ETS); dalla definizione entro il 2025 scambio di quote di carbonio (il sistema ETS); dalla definizione entro il 2025 
del cosiddetto del cosiddetto Green and Social Supporting FactorGreen and Social Supporting Factor per le regole di credito,  per le regole di credito, 
alle nuove regole di classificazione alle nuove regole di classificazione ECOECO da parte di IMO/MEPC. Ci stiamo  da parte di IMO/MEPC. Ci stiamo 
accorgendo che lo shipping è accorgendo che lo shipping è brownbrown, in chiaroscuro, fatto da tanti “calimero , in chiaroscuro, fatto da tanti “calimero 
piccolo, sporco e nero” come citava un noto piccolo, sporco e nero” come citava un noto jinglejingle pubblicitario anni 70’. La  pubblicitario anni 70’. La 
nostra industria non è riuscita negli anni a far capire quanto di buono è stato nostra industria non è riuscita negli anni a far capire quanto di buono è stato 
fatto e, soprattutto, quanto è stato investito in una fase di “transizione” che fatto e, soprattutto, quanto è stato investito in una fase di “transizione” che 
è iniziata ben più lontano di tanti altri settori (pensiamo come paragone è iniziata ben più lontano di tanti altri settori (pensiamo come paragone 
al settore dell’acciaio). A questo proposito vale la pena riferirsi ad alcuni al settore dell’acciaio). A questo proposito vale la pena riferirsi ad alcuni 
grafici. grafici. 

XX
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di Guido Nicolini, presidente di Confetra

L’illusione di essere usciti dall’emergenza 
sanitaria del Covid, è durata pochi mesi. 
L’autunno ci ha nuovamente messi di fron-
te alla pandemia. Intere categorie eco-
nomiche sono ripiombate nell’abisso del 
lockdown. L’impatto sociale è stato duro, 
ed è ancora presto per fare bilanci. 
Il virus è tornato a correre, questa volta lo ha fatto anche la spe-
ranza di essere vicini al vaccino. Confetra si occupa di logistica, co-
nosce ogni dettaglio dei gangli che spostano le merci da un  punto 
all’altro del pianeta, non solo in termini di trasporti, ma anche am-
ministrativi e burocratici. Consapevoli di questo background abbia-
mo chiesto con largo anticipo al governo e al sistema-pharma di 
riunirci attorno a un tavolo per definire come distribuire dai 30 ai 
35 milioni di dosi di vaccini anticovid e antinfluenzale, nell’arco di 
pochi mesi. Dobbiamo prevedere contenitori capaci di mantenere 
la temperatura del vaccino a 80 gradi, servono quantità immen-
se di ghiaccio secco, aerei e navi dedicate a questa straordinaria 
operazione. Senza una adeguata programmazione, si possono va-
nificare sforzi enormi. In una fase delicata come questa, il prezzo 
sociale che comporterebbe una errata gestione dei vaccini avreb-
be un costo sociale enorme, e peserebbe ancora una volta sugli 
esanimi bilanci aziendali.
L’Italia, su troppi indicatori macroeconomici qualificanti, era, già 
prima del Covid, purtroppo, fanalino di coda in Europa, tra i grandi 
Paesi dell’Unione, nel G7 e nel G20. Si pensi al PIL, stagnante tra 
lo 0 e lo 0,2 per cento praticamente dal 2008. Si pensi all’occupa-
zione, ed in particolare a quella giovanile e femminile, che sfiora 

Svecchiare l’Italia, acc elerare e distribuire 

(Jernej Furman/Flickr)
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o tocca nel Paese, e nel Mezzogiorno in maniera particolare, percentuali a 
due cifre da quasi vent’anni. Si pensi agli investimenti privati o ai consumi 
che, nel 2019, erano ancora sotto il livello del 2007. Nessuno, in buona fede, 
può non riconoscere al governo una buona gestione dell’emergenza sanita-
rio. Le stesse misure economiche adottate in emergenza per consentire la 
sopravvivenza dell’economia nazionale, soprattutto nei quasi tre mesi più 
duri di lockdown, hanno certamente sostenuto un sistema economico, pro-
duttivo, sociale già di gran lunga più debole ed esposto di altri da oltre un 
quindicennio. Ancora una volta, i numeri non mentono. Nel secondo trime-
stre dell’anno, il più drammatico, il PIL è crollato del 12,4 per cento in Italia, 
del 13,8 in Francia, del 18,5 in Spagna, del 20,4 nel Regno Unito. La nostra 
economia, complessivamente, ha retto meglio il colpo. Durante il lockdown 
siamo rimasti sempre aperti e operativi, seppur con contrazioni di traffici si-
gnificative: 20 per cento il calo medio dei volumi trasportati. Su 480 milioni 
circa di tonnellate merci che il Paese movimenta ogni anno in entrata ed in 
uscita significa circa 80 milioni in meno. In fatturato, 18 miliardi di perdite. 
Però, la stessa produzione industriale ha conosciuto un rimbalzo signifi-
cativo già a maggio e giugno, attestandosi poi a luglio al più 7 per cento. È 
vero che abbiamo perso da gennaio a settembre, secondo l’Istat, 800 mila 
posti di lavoro, prevalentemente nel lavoro atipico e nei settori della consu-
lenza e delle libere professioni, ma è pur vero che, con un crollo del PIL di 
oltre 12 punti e senza gli ammortizzatori sociali straordinari messi in campo, 
la perdita di unità occupate avrebbe potuto essere di circa 2 milioni. Una 
carneficina sociale che avrebbe ingenerato tensioni difficilmente gestibili. 
Dico questo perché al netto di limiti ed errori che pure sono stati compiu-
ti, penso al “DL Liquidità” prima della conversione parlamentare o al “DL 
Semplificazioni” a nostro avviso troppo appiattito sul tema del Codice Ap-
palti, i 100 miliardi messi in campo dal governo con i decreti legge “Cura 
Italia”, “Rilancio” e “Agosto” hanno certamente tamponato una situazione 
non semplicemente difficile, ma grave e drammatica. Con un grande limite. 
Enorme. I tempi di implementazione ed attuazione di tali misure che, anche 
quando giuste e sostenute dalle parti sociali, sono “atterrate” sull’economia 
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reale in tempi troppo lunghi e con meccanismi il più delle volte burocratici e 
farraginosi. Abbiamo lodato l’abolizione secca della rata IRAP di giugno: il 40 
per cento dei 676 milioni complessivi, su un gettito totale di 12 miliardi, che 
il nostro settore ogni anno versa per sostenere tale imposta di scopo. Ma 
non possiamo non denunciare come, imprese già stremate da lockdown e 
crollo dei volumi, abbiano dovuto pure sobbarcarsi per mesi l’anticipo della 
cassa integrazione ai lavoratori a causa di lungaggini amministrative e di un 
modello di governance istituzionale degli ammortizzatori stessi obsoleto 
ed inadeguato. 

Il Paese era già in stagnazione. 
Ora deve riprogettarsi integralmente
Questo esempio mi serve per introdurre la seconda riflessione. Al Paese 
non basterà fare uno sforzo immane per tornare ai livelli pre-Covid, perché 
essi erano già livelli di crisi e sostanziale stagnazione. Il Paese deve sfrutta-
re tale drammatica fase storica per riprogettarsi integralmente. Gli oltre 
200 miliardi del Recovery Plan Nazionale dovranno servire a ripensare i fon-
damentali economici, produttivi, sociali, la struttura amministrativa, quella 
fiscale e di finanza pubblica del Paese. Lo abbiamo spiegato al Presidente 
del Consiglio, Giuseppe Conte, e a tutti i ministri presenti agli Stati Generali 
dell’Economia di luglio. Abbiamo bisogno di infrastrutture, ed è già grave 
il fatto che dopo oltre vent’anni, se non trenta, si stia ancora parlando di 
Terzo Valico, Torino Lione, Napoli-Bari, Asti Cuneo, Salerno Reggio Calabria, 

LA SFIDA DEL DECENNIO

LA SFIDA DELLA TEMPERATURA
Attualmente, sono almeno 250 i tipi di 
vaccini in fase di test da parte di decine 
di centri specializzati che utilizzano fino 
a 7 diverse piattaforme di produzione 
distinte. È stato calcolato che la logistica 
merci mondiale – la supply chain – po-
trebbe dover distribuire fino a 10 miliar-
di di dosi. Un numero impressionante. 
Una sfida enorme che richiederebbe, 
calcola il Gruppo Deutsche Post DHL, 
200 mila spedizioni di pallet, 15 milioni 
di container reefer a temperatura con-
trollata e oltre 15 mila voli. La sfida prin-
cipale è rappresentata dalla temperatu-
ra. Alcuni vaccini richiederanno tempe-
rature controllate estremamente basse, 
sempre, durante il trasporto e l’imma-
gazzinamento. Dipende da cosa ci sarà 
dentro. Le proteine, i virus e il DNA dei 
vettori si conservano tra gli zero e i dieci 
gradi mentre l’RNA va conservato a una 
temperatura che può arrivare a -70 gra-
di celsius. Il vaccino dell’azienda farma-
ceutica statunitense Pfizer, per esem-
pio, richiederà questa temperatura di 
conservazione. Solitamente, però, i vac-
cini sono spediti e conservati a tempe-
rature che variano dai 2 ai meno 8 gradi 
celsius, gestibili dalla maggior parte dei 
refrigeratori, finanche quelli di casa. A 
-70 gradi celsius, purtroppo, il discorso 
cambia e il trasporto e la conservazione 
richiedereranno apparecchi più sofisti-
cati e costosi.
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hub portuali e aeroportuali merci, trafori alpini, Ten-T, retroportualità. Dob-
biamo dare per scontato che queste opere, anche grazie alla riprogram-
mazione della ministra dei Trasporti, Paola De Micheli, con “Italia Veloce”, 
debbano farsi senza più alcun indugio. Abbiamo dedicato alle infrastrutture 
utili per la logistica ed il trasporto merce la nostra prima Agorà, nel 2018. 
Sono opere parte integrante dei Documenti di pianificazione nazionale, del-
le Conferenze Stato-Regioni, dei contratti di programma. Si facciano. Punto. 
Dobbiamo parlare anche di altro, perché su un tema voglio essere chiaro: 
i problemi logistici dell’Italia non sono semplicemente e perfettamente so-
vrapponibili a quelli infrastrutturali. Il gap logistico del Paese -ricordo per 
inciso: 70 miliardi di euro l’anno- non dipende solo dal gap infrastrutturale. 
Tre nomi: semplificazioni, politiche industriali per il settore, riduzione del 
cuneo fiscale. Avere una politica complessiva per la logistica significa avere 
un quadro normativo e regolatorio che aiuta, fluidifica e sostiene il traspor-
to di merci, dati, passeggeri. In Italia contiamo 133 procedimenti ammini-
strativi in capo a 17 diverse pubbliche amministrazioni solo per i controlli 
merce in ambito portuale. Se estendiamo la mappatura ad autotrasporto, 
interporti, magazzini, cargo ferroviario e cargo aereo, arriviamo ad oltre 450 
procedimenti amministrativi, che riguardano sia merci che vettori, in capo 
a 35 pubbliche amministrazioni diverse e non coordinate tra loro. La media 
europea è inferiore a 80, e quasi ovunque almeno i due terzi dei controlli 
sono esclusivamente posti sotto il coordinamento dei Custom Office nazio-
nali. Deve essere chiaro che così non saremo mai competitivi perché, per 
il mondo normale, il tempo di trasferimento delle merci è oggi il fattore 
competitivo più abilitante. E noi abbiamo amministrazioni eccellenti, for-
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temente digitalizzate come le Dogane ma la gran parte, purtroppo, sono 
ferme ancora al pennino con il calamaio e alla materialità dei controlli sia 
fisici che documentali. 
Per non parlare dei ritardi che il Paese sconta in termini di 5G, reti imma-
teriali, banda ultra larga, autostrade digitali. Eppure anche i ragazzi ormai 
sanno che sul trasporto dati, sugli smart data, sull’internet of things, sulle 
tecnologie blockchain, sull’intelligenza artificiale, si fonderanno sempre più 
i business connettivi, e quindi logistici, del futuro. Gli oneri burocratici ed i 
ritardi digitali sulla logistica pesano per circa 30 di quei 70 miliardi comples-
sivi. A nostro avviso con il “DL Semplifi-
cazioni” si è persa una grande occasione 
per iniziare ad introdurre almeno alcuni 
primi, semplici, elementi di semplifica-
zione per il Settore. In questo senso par-
lavo di un provvedimento troppo schiac-
ciato sulle modifiche al Codice Appalti. 
Abbiamo presentato alcune proposte a 
costo zero, anche sul “DL Agosto”. Spe-
riamo vengano accolte, a partire dalla 
necessità di introdurre nell’ordinamento 
civilistico italiano il contratto commer-
ciale delle spedizioni e della logistica. 
Ma avere una politica per la logistica si-
gnifica anche aiutare le nostre imprese 
a stare sui mercati internazionali. Abbia-
mo lanciato l’idea di una Servizi 4.0, un 
provvedimento gemello di Industria 4.0, 
che aiuti il comparto a crescere. Serve un 
quadro coerente e semplice di incentivi, 
agevolazioni, supporto agli investimenti 
innovativi, alla formazione permanente, 
ai partenariati pubblico privato, all’inter-
nazionalizzazione, all’aggregazione tra 
imprese, alla costituzione di Centri di Competenza per il trasferimento tec-
nologico. Siamo l’unico paese europeo a non avere “campioni nazionali” 
in ambito logistico: si pensi al confronto con la Germania che con Eurokai 
Contship, DHL, Hapag Lloyd, Lufthansa Cargo e DB Schenker presidia l’ap-
provvigionamento e l’export di merci e mercati strategici via porti, mare, 
terra, gomma, ferro e spedizioni. Discorso simile potremmo fare per la Fran-
cia, l’Olanda, il Regno Unito, la Danimarca, la Svizzera. Per non parlare di 
Cina e Stati Uniti. Insomma, ciò che altrove è scontato da decenni, in Italia 
non è neanche ancora tema di dibattito nell’agenda economica e istituzio-

Un centro commerciale a Maine-et-Loire, in Francia (Pom’/Flickr)
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nale del Paese. Delle circa 90 mila imprese logistiche italiane invece, di ogni 
segmento della supplychain, oltre l’85 per cento ha meno di 5 milioni di fat-
turato e meno di 10 addetti di media. E meno male che molte aziende multi-
nazionali straniere sono presenti ed operano nel nostro Paese, apportando 
valore e competitività al nostro sistema economico. Ma ciò ovviamente non 
basta a consentire all’Italia di avere un ruolo da protagonista sui mercati 
globali e nel commercio internazionale. 

Appalti, 5G, semplificazioni, e CCNL: 
oltre a un’Industria 4.0 

c’è bisogno di una Servizi 4.0
Abbiamo bisogno di un robusto tessuto di PMI logistiche nazionali e di grandi 
imprese nazionali del Settore: le nostre aziende vanno aiutate a crescere ed 
a consolidarsi. Non parliamo di “misure verticali” di sopravvivenza (ferro-
bonus, marebonus, incentivi all’autotrasporto, sconti sui canoni concessori 
etc.) ma di più coraggio. Infine, la “quarta gamba del tavolo”, una politica 
fiscale che sul costo del lavoro alleggerisca le imprese. Il nostro è un set-
tore labour intensive per definizione. Corrieri, autisti, macchinisti, portuali, 
driver, operatori di magazzino; quadri, data scientist, manager, addetti alle 
scorte, manutentori delle flotte, lavoratori delle officine. 800 mila addetti di-
retti e 1,5 milioni di indotto: il costo del lavoro è quasi sempre la principale 
voce. Ci si renderà conto che con un quinto dei volumi in meno ma con quasi 
il cento per cento di costi del lavoro invariati le aziende vivono una situazio-
ne di grande difficoltà. Ora è il momento di ridurre in maniera significativa il 
“cuneo fiscale lato imprese”, altrimenti non ne verremo fuori. Far guadagna-
re di più i lavoratori e far risparmiare un po’ di soldi alle aziende, liberando 
risorse in investimenti e infrastrutture. 
Ai colleghi del sindacato vorrei lanciare un messaggio. Solo un grande con-
tratto inclusivo nazionale può fornire risposte alle esigenze organizzative 
delle imprese e certezza di diritti ai lavoratori. I contratti pirata, come ci dice 
il Cnel, si sta facendo sempre più agguerriti. Se allora l’unicità del CCNL è un 
valore da preservare, fare come se nulla fosse sarebbe un boomerang che 
rischierebbe di innescare una conflittualità che non gioverebbe a nessuno. 
Sono convinto della serietà dei nostri interlocutori e sono certo che, come è 
nella tradizione della Confetra, sapremo trovare con il buon senso le soluzio-
ni che meglio si adattano alla straordinarietà del momento. 
Tante le cose fatte in questi ultimi mesi. L’estensione del credito di imposta 
anche al settore logistico, a partire ovviamente dalle Zone economiche spe-
ciali; il lavoro per sbloccare i mezzi pesanti alle frontiere europee; lo sblocco 
dei Codici Ateco, l’introduzione del settore logistico (articolo 61 del “Cura 
Italia) tra le filiere strategiche di rilevanza nazionale; l’apertura dei magaz-
zini della committenza per decongestionare porti e hub logistici. Infine, il 
protocollo sulla sicurezza. Un grazie sentito ai ministri e al governo. Confetra 
cerca di fare rappresentanza in maniera equilibrata, con un sano strabismo 
che guarda sia agli interessi diretti delle nostre imprese e del nostro settore, 
sia al più complessivo interesse generale del Paese. Con grande chiarezza e 
limpidità abbiamo un’interlocuzione con governo e Parlamento. Oggi chie-
diamo all’Esecutivo una nuova stagione di politica economica che consideri 
la logistica, nella sua accezione più ampia e trasversale, come il pilastro torno 
cui costruire il rilancio del Paese. Significa infrastrutture materiali e digitali, 
imprese innovative e competitive, semplificazioni procedurali su controlli di 
merci e vettori, politiche fiscali premianti. E una visione ambiziosa del ruolo 
dell’Italia nel commercio internazionale e nella geoeconomia degli scambi. XX
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di Alessandro Panaro, Studi e Ricerche per il Mezzogiorno (SRM)

Il centro studi SRM (collegato al Gruppo Intesa Sanpaolo) da sempre segue 
i meccanismi connessi al gigantismo navale ed allo scenario marittimo eco-
nomico; il riferimento è il Rapporto sulla “Maritime Economy” che ha avuto 
un primo momento di presentazione, nel corso della Naples Shipping week, 
tenutasi nei giorni 1-2 ottobre 2020¹.
Per contestualizzare i dati che saranno illustrati sulle megaship, oggetto 
principale di questo articolo, è opportuno sottolineare che il Covid-19 ha 
portato, con i vari lockdown che si sono susseguiti, diversi fenomeni maritti-
mi alla nostra attenzione e che hanno colpito il Mediterraneo ed i suoi porti.
Parliamo ad esempio delle numerose Blank Sailing (navi container non par-
tite per mancanza di carico) che hanno causato un deciso calo del traffico 
portuale che si è sentito anche nei porti italiani; sono state contate a livello 
globale oltre 250 cancellazioni nel periodo aprile-luglio 2020 per una perdi-
ta totale di 3 milioni di Teus. Ed altre ve ne saranno fino a fine anno per un 
calo stimato da SRM pari a 7 milioni di Teus.
Anche lo slow steaming (fenomeno delle navi che viaggiano più lentamen-
te per risparmiare carburante) è stato molto applicato dai carrier; le stime 
Drewry indicano una velocità delle navi, durante il periodo della pandemia, 
che è stato al di sotto del 18-20% circa rispetto alla media.
Il Canale di Suez, utilizzato dagli analisti per monitorare lo stato di salute nel 
Mediterraneo, ha registrato nei primi 5 mesi un calo del traffico delle con-
tainership in transito pari al 15% dato che però ha diverse chiavi di lettura.
In primo luogo, un calo oggettivo dei carichi movimentati, in special modo 
dalla Cina e dal Middle East quando la pandemia ha aggredito in modo par-
ticolare queste zone del mondo. In secondo luogo, per la percorrenza di 
alcune rotte, diverse compagnie hanno preferito far passare le navi per il 

“(John Bastoen/Flickr)”

Il Covid non ferma i gigantiIl Covid non ferma i giganti

¹ Per approfondire i temi del presente ¹ Per approfondire i temi del presente 
articolo cfr. SRM (2020), “Rapporto articolo cfr. SRM (2020), “Rapporto 
Annuale Italian Maritime Economy”, Annuale Italian Maritime Economy”, 
Giannini Editore, Napoli, disponibile su Giannini Editore, Napoli, disponibile su 
www.srm-maritimeconomy.com in lin-www.srm-maritimeconomy.com in lin-
gua italiana ed inglese.gua italiana ed inglese.

I BLACK SAILING I BLACK SAILING 
CHIRURGICI, LA GRANDE CHIRURGICI, LA GRANDE 
CRESCITA DELLE CRESCITA DELLE 
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Capo Africano di Buona Speranza per non pagare il pedaggio troppo elevato 
del canale egiziano (che però, è da dire, ha applicato alcune scontistiche per 
facilitare i transiti almeno sotto l’aspetto del costo). Ultimo ma non meno 
importante, i carrier hanno tolto capacità dal mercato per tenere i noli sta-
bili per cui in circolazione sono state immesse meno navi.
Per quanto riguarda il trasporto marittimo globale più in generale l’ultima 
Review of Maritime Transport 2020 dell’Unctad uscita il 12 novembre ha 
fornito alcuni numeri interessanti che danno conto degli effetti pandemici e 
le previsioni al riguardo. 
Si prevede, relativamente al totale degli scambi commerciali internazionali 
via mare, nel 2020 una contrazione del -4,1%, con la crisi innescata dal-
la pandemia che ha colpito un settore che già aveva perduto slancio nel 
2019, anche a causa delle persistenti tensioni commerciali e dell’elevata 
incertezza politica, quando i volumi via mare di merci internazionali erano 
aumentati del +0,5% rispetto al +2,8% registrato nel 2018 (con i soli traffici 
containerizzati che avevano subito una decelerazione dal +5,1% del 2018 al 
+2% del 2019).
I dati stimano invece una ripresa nel 2021 del commercio marittimo che 
dovrebbe far segnare un +4,8%.
Continua, secondo l’Unctad, il dominio dell’Asia orientale dove il commer-
cio marittimo è andato meglio che in altre regioni 
dopo la prima ondata della pandemia, tendenza 
che risulta ancora più evidente nel mese di luglio 
con le importazioni in calo del -4% e le esportazioni 
del -1%, in netto contrasto con i tassi di calo a due 
cifre di altre zone mondiali.
Si sono invece registrati forti cali nell’Asia occi-
dentale e meridionale, dove le importazioni sono 
diminuite del -23% e le esportazioni del -29%. Si 
conferma il dominio dell’Asia nella movimenta-
zione di container; infatti detiene oltre il 60% del 
throughput mondiale del traffico. 
Questo dimostra anche quanto sarà difficile, nono-
stante gli auspici, avviare a compimento il cambia-
mento delle supply chain mondiali per rendere i nostri sistemi produttivi 
meno dipendenti dal Far East, “accorciando” quindi le catene di fornitura.
Occorrerà dunque una strategia dirompente se vorremo intraprendere 
strade che ci portino a favorire il traffico intraregionale. Tra l’altro il nostro 
Paese non potrebbe che beneficiarne avendo dalla sua parte una grande 
specializzazione che è quella dello SSS-Short Sea Shipping di cui detiene il 
29% del traffico nel Mediterraneo. 
Il grafico seguente, di SRM ci mostra la percentuale di traffico sulle principali 
rotte mondiali.
Emerge un market share sul trasporto containerizzato intraregionale già di 
rilievo pari al 43% del totale. Questo lascia ben sperare sul futuro. Se sapre-
mo davvero almeno attivare un processo di de-globalizzazione così spinta 
allora sapremo anche sfruttare l’opportunità che deriverà dal fatto di avere 
una grande flotta specializzata sul corto raggio.
Fenomeno di cui sicuramente occorrerà tener conto sarà quello della Belt 
& Road Initiative; il Covid-19 ha rallentato sicuramente i progetti di investi-
mento ma le recenti notizie di stampa specializzata hanno sicuramente con-
fermato che la BRI non si fermerà e andrà avanti. Una Survey del Ministero 
del Commercio Estero della Cina ha mostrato che il 20% delle circa 3.000 
iniziative sono state “gravemente” colpite dal contagio ed il restante 80% 
sono state interessate in modo più lieve.
Desta interesse il dato sul numero dei treni merci Europa-Cina che ha tocca-

“Fonte: Elaborazioni SRM su dati Assoporti al I semestre 2020”
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to il record di 1.232 convogli a luglio 2020, con una crescita del 68% su base 
annua. Luglio è stato il 3°mese consecutivo in cui è stata sorpassata la so-
glia mensile dei mille treni con una crescita anno su anno sempre a doppia 
cifra. Il treno è di sicuro da considerare il mezzo del futuro; l’intermodalità 
mare ferro e le tecnologie ad essa collegate è una metodologia di trasporto 
rivolta a garantire maggiore sicurezza, minore incidentalità e meno inqui-
namento e se quindi parliamo di sostenibilità non vi è matrimonio migliore.
Di sicuro il Covid-19 non ha fermato l’impetuoso meccanismo del giganti-
smo navale; da anni ormai si discute di un suo rallentamento o addirittura 
di un arresto ma ciò non accenna a venire.
Gli ordinativi mostrano ancora navi nei cantieri: è 
recente la notizia secondo cui a compagnia Orient 
Overseas Container Line (OOCL) ha ordinato la co-
struzione di cinque portacontainer da 23 mila teu 
per complessivi 778,4 milioni di dollari; La francese 
Cma Cgm ha introdotto una nave portacontainer 
da 23.000 Teu, Jacques Saade, dal nome del suo 
fondatore nel settembre 2020, è la prima di nove 
navi ordinate dalla società. E l’elenco potrebbe pro-
seguire.
Gli analisti di Banchero-Costa nel loro Containership Market Outlook di no-
vembre 2020 confermano un cospicuo numero di Teus che saranno immessi 
nel triennio 2020-2022 con una prevalenza di navi che vanno oltre 15.000 
Teus (cosiddette ULCS-Ultra Large Container Ships).
Interessante il dato consuntivo e previsionale delle ULCS, riguardante la cre-
scita della flotta: +21% al 2019 contro il +4% della flotta totale; mentre per il 
2020-2021 una crescita rispettivamente del 15% e +10% contro il 3% annuo 
della flotta totale.

“Fonte: SRM su Unctad”

L’ANALISI



31

Al momento sembra dunque ancora “vivo” l’orderbook delle grandi navi, 
tendenza questa che non si arresterà facilmente vista la grande ricerca di 
economie di scala da parte dei grandi carrier che hanno ormai anche un as-
setto delle alleanze ormai definito con la 2M (Maersk, MSC) , Ocean Alliance 
(Cosco, CMA CGM, OOCL, Evergreen), THE Alliance (Hapag-Lloyd, ONE, Yang 
Ming e HMM)).
E’ ormai chiaro che se un porto vorrà intrapren-
dere o rafforzare il mercato dei container dovrà 
necessariamente aver a che fare con questi global 
player che detengono la maggior parte delle quo-
te di mercato del settore sulle principali rotte.
Per i porti italiani si delinea uno scenario quanto 
mai complesso; dovranno essere necessariamente 
messi in cantiere investimenti in tecnologie, nuove 
attrezzature di banchina, ammodernamento delle 
infrastrutture se si vuole essere dei giochi e se si 
vuole essere sempre protagonisti nel Mediterra-
neo. 
Il Covid-19 ha impattato sul nostro sistema portua-
le così come sui sistemi portuali di tutto il mondo 
me negli anni a venire, volendo pensare positivo, 
il Mediterraneo riprenderà a correre e non possia-
mo sempre essere quelli che inseguono.
Abbiamo scali che hanno mostrato ottime propen-
sioni a reagire agli shock economici che hanno li-
mitato i cali ma occorre sempre pensare a quello 
che verrà dopo oltre a far fronte agli adempimenti 
cui ci chiamano gli scenari competitivi attuali.
Il programma Italia Veloce ha previsto 4,1 miliardi 
di investimenti in opere portuali e queste risorse 
dovranno andare verso un ambizioso programma 
che rende i nostri scali ancor più forti e attrattivi 
con Zone economiche speciali e Zone Logistiche 
Semplificate per rendere appetibili i retroporti ed 
attirare investimenti manifatturieri che aumentino 
il business logistico. 
Occorre stimolare l’outsourcing della logistica e promuovere meccanismi 
che non incoraggino le nostre imprese ad utilizzare il Franco Fabbrica come 
incoterm. Dobbiamo favorire la crescita di Zone Franche Doganali per accre-
scere i benefici alle imprese che vogliono internazionalizzarsi e digitalizzare 
sempre più il nostro sistema portuale.
Il lavoro da fare è tanto. Sapremo cogliere la sfida?

“Fonte: Banchero Costa 2020”

“Fonte: Banchero Costa 2020”
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di Silvia Moretto, presidente di Fedespedi
L’economia globale si trova in una fase di profonda crisi e incertezza. Il 
decorso della pandemia è tutt’altro che sotto controllo in gran parte dei 
Paesi, in particolare in Europa. Nel Vecchio Continente la seconda ondata 
della pandemia si è abbattuta con una forza imprevista e con una velocità 
inaspettata. Nell’arco di poche settimane gran parte degli Stati europei ha 
adottato nuove misure restrittive di cosiddetto lockdown soft, al fine di li-
mitare il propagarsi dei contagi. È chiaro che questo avrà gravi conseguenze 
sulla ripresa dell’economia italiana e dei traffici internazionali. Il rapporto 
sull’export italiano diffuso da SACE lo scorso settembre, in tempi in cui le 
previsioni sulla ripresa erano ancora decisamente ottimiste, segnalava la 
presenza di due scenari negativi. Si prevedeva, infatti, una chiusura più dif-
ficile per l’export nel caso di allentamento più graduale delle misure restrit-
tive allora vigenti o nel caso di nuovi lockdown. In quest’ultimo scenario, 
l’anno in corso avrebbe chiuso con una flessione delle esportazioni superio-
re al vento per cento rispetto al 2019. L’inasprimento delle misure restrit-
tive a oggi non può essere paragonato al lockdown di primavera che nella 
fase più dura, dal 23 marzo al 3 aprile per l’Italia, ha coinvolto anche tutte 
le filiere produttive non essenziali. Tuttavia, se la produzione prosegue in 
tutti i Paesi europei, la chiusura parziale o totale degli esercizi commerciali 
si riflette sui consumi e dunque anche sull’attività di produzione e sulla ca-
tena logistica. Dati alla mano, è evidente che i numeri reali saranno vicini 
alle previsioni peggiori individuate da SACE: grave contrazione delle nostre 
esportazioni, pesanti ricadute sul 2021 e piena ripresa rimandata al 2023. 
I numeri dei primi sette mesi del commercio internazionale italiano forniti 
da ISTAT confermano questa tendenza: -14 per cento per l’export, -17 per 
cento per l’import. Stessa dinamica per il traffico container internazionale, 
che nel periodo gennaio-maggio 2020 ha registrato una flessione dei volumi 
del -7,7 per cento. Risultati che sono effetto non solo dei blocchi del nostro 
Paese ma del rallentamento del ciclo economico a livello mondiale. 

UN ANNO DA CANCEL-
LARE, CON L’EXPORT 

ITALIANO DURAMEN-
TE COLPITO. MA LE IM-

PRESE DI SPEDIZIONI 
SI SONO MOSTRATE 
TENACI, PER L’ANNO 

CHE VERRÀ IL 
COMPARTO SI ASPET-
TA DAL GOVERNO IN-
TERVENTI CHE VADA-

NO OLTRE I RISTORI 
E INTERVENGANO 

SUI COSTI FISSI 
DELLA LOGISTICA

Tra il cuneo fiscale
e il martello
coronavirus
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Le imprese di spedizioni internazionali, motori dell’import/export del Pa-
ese, non possono che risentire pesantemente delle criticità di questo sce-
nario. Grazie alla dedizione e al senso di responsabilità degli spedizionieri, 
l’operatività dei servizi essenziali è stata garantita in tutte le fasi dell’emer-
genza. La contrazione dei traffici e dei volumi di merce trasportata, tuttavia, 
ha impattato e impatta pesantemente sulla tenuta dei bilanci. Abbiamo bi-
sogno di interventi mirati che salvaguardino il tessuto imprenditoriale logi-
stico e di misure di medio termine che ne rafforzino la competitività. Essere 
più competitivi come industria logistica italiana, infatti, è necessario sia per 
continuare a garantire i servizi essenziali alla popolazione -primo tra tutti 
la distribuzione dei vaccini anti-Covid- sia, nel lungo periodo, per rafforzare 
l’economia del Paese. 

Andiamo oltre gli ammortizzatori sociali 
e interveniamo sui costi fissi che gravano sui bilanci. 

Vogliamo il taglio del cuneo fiscale e la riforma 
dei datati contratti di spedizione

Per questo Fedespedi in questi mesi ha chiesto e continua a chiedere con 
Confetra il supporto del governo per le imprese della logistica; un suppor-
to che vada oltre il sistema degli ammortizzatori sociali. Le aziende hanno 
sostenuto e continuano a sostenere importanti costi fissi che gravano sui 
bilanci insieme agli effetti della contrazione dei volumi movimentati. Quello 
che chiediamo è il taglio del cuneo fiscale, una politica di costo del lavoro 
che aiuti ad alleggerire il conto economico delle imprese della logistica. In 
secondo luogo, l’auspicio è che governo e Parlamento possano approvare 
un’importante proposta delle Associazioni della logistica che già ha visto 
l’autorevole espressione favorevole del CNEL. Si tratta della riforma della di-
sciplina civilistica del contratto di spedizione con lo scopo di aggiornare alle 
moderne prassi e alle convenzioni internazionali vigenti; una disciplina che 
risulta datata e ristretta a dinamiche domestiche concentrata essenzialmen-
te sulla modalità di trasporto stradale. A questo si aggiunge, una battaglia 
storica di Fedespedi e delle altre associazioni rappresentative della filiera lo-
gistica: l’implementazione dello Sportello Unico Doganale dei Controlli (Su-
DoCo) che consentirebbe di snellire, semplificare e velocizzare le procedure 
di sdoganamento e controllo alla merce che rallentano l’operatività degli 
hub logistici del Paese. Il dialogo con l’Agenzia delle Dogane, con il Ministero 
delle Infrastrutture e dei Trasporti e con il Ministero della Salute sta proce-
dendo con successo e contiamo che a gennaio 2021 il SuDoCo possa esse-
re operativo. Il Direttore dell’Agenzia delle Dogane, Marcello Minenna, ha 
espresso il proprio impegno per la messa in funzione di questo strumento al 
Convegno di Presentazione del Secondo Studio dell’Osservatorio Cargo Ae-
reo, organizzato dalla nostra sezione Anama -Associazione Nazionale Agenti 
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Merci Aeree- lo scorso 26 ottobre e ancora il 17 novembre al 
Convegno Doganale organizzato da Fedespedi.

La digitalizzazione come base 
per la velocità 

e la transizione ecologica
Infine, mi preme sottolineare l’impegno delle im-
prese di spedizione e di Fedespedi per affrontare 
con successo la sfida della transizione tecnolo-
gica. La digitalizzazione è stata, infatti, indivi-
duata quale priorità strategica d’azione per 
il 2021: leva di competitività nel mercato in-
ternazionale e leva per la crescita e lo svilup-
po delle imprese. Fedespedi ha elaborato una 
scheda progettuale contenente alcune proposte 
concrete per favorire la piena digitalizzazione della 
logistica, conforme ai criteri individuati dal Recovery 
Plan europeo. La Federazione è impegnata nel dialogo 
con il ministero delle infrastrutture e dei Trasporti e con 
quello per l’Innovazione Tecnologica e la Digitalizzazione 
per la messa a terra e la pianificazione delle attività, che 
sono già state oggetto di una prima approvazione. Un altro 
importante banco di prova per vincere la sfida della digitaliz-
zazione come Sistema-Paese è la Cabina di Regia costituita da 
UIRNET e fortemente voluta dal Ministero delle Infrastrutture. La Cabina 
di Regia raccoglie le rappresentanze associative delle categorie della filiera 

“Noccioline, performance artistica ad ope-
ra di David Blackwell, Stati Uniti (David 
Blackwell./Flickr)”

GLI SPEDIZIONIERI



35

logistica, tra cui Fedespedi, i rappresentanti dei nodi logistici portuali e l’A-
genzia delle Dogane per un rilancio del Progetto della Piattaforma Logistica 
Nazionale, tramite cui efficientare le attività nei porti del Paese e migliorare, 
dunque, il servizio reso da tutti gli attori della filiera. L’obiettivo della Fede-
razione, dunque, è accompagnare le imprese di spedizioni nella transizione 
tecnologica nella convinzione che la digitalizzazione rappresenti il mezzo a 
disposizione per perseguire la sostenibilità a tutto tondo: dei sistemi orga-
nizzativi di lavoro e ambientale, prima di tutto. Non è un caso, infatti, che 
le priorità strategiche individuate dalla Commissione Europea per il rilancio 
della crisi post-Covid e a cui saranno destinate più del 70% delle risorse eu-
ropee siano proprio il digital e il green. L’upgrading tecnologico è, infatti, il 
driver per semplificare e dematerializzare le procedure, ridurre gli errori nel 
trasferimento delle informazioni e gli sprechi lungo la catena logistica. È lo 
strumento attraverso cui impegnarsi attivamente per la ricerca di soluzioni 
logistiche a basso impatto ambientale. Nel corso dell’emergenza Covid, l’e-
commerce, soprattutto in Italia, ha vissuto un vero e proprio boom: +30% 
per la vendita di prodotti nel 2020 (Osservatorio E-commerce, Politenico 
di Milano). A questo, però, fa da contraltare un costo ambientale altissimo 
di un canale distributivo orientato solo al criterio del just in time. Pensia-
mo, solo a titolo d’esempio, che le consegne in 24 ore hanno un impatto 5 
volte superiore a quelle che necessitano di una settimana (Freight Leader 
Council). In questo senso le progettualità su digitalizzazione e sostenibilità 
della filiera logistica possono fare la differenza: dobbiamo assicurare trasfe-
rimenti di merce rapidi ed efficienti sui canali tradizionali, abbattendo ulte-
riormente l’impatto ambientale delle nostre attività. La sfida è porsi come 
interlocutori affidabili, efficienti, rapidi e sostenibili e costituire una sinergia 
vincente con le filiere produttive. XX
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Ripartire dopo l’emergenza con misure concrete ed efficaci, riconoscere il 
ruolo strategico del popolo del trasporto e della logistica nell’economia na-
zionale, puntare all’adozione di strumenti volti alla sostenibilità ambientale, 
all’innovazione tecnologica, alla sburocratizzazione amministrativa, alla di-
gitalizzazione, alla detassazione e decontribuzione del costo del lavoro, alla 
riduzione del gap infrastrutturale ed occupazionale tra Nord e Sud, valoriz-
zare la formazione giovanile e professionale: questi sono stati gli obiettivi 
principali discussi ed affrontati dall’Associazione nel 2020 e questi saranno i 
temi principali sui quali ALIS continuerà a porre la massima attenzione anche 
nel prossimo anno.
Durante tutto il 2020, infatti, ALIS ha continuato a promuovere un costante 
confronto con i Soci, numerosi incontri anche in videoconferenza con tut-
to il cluster, le Istituzioni e gli stakeholder del settore, una forte e capilla-
re presenza mediatica sui principali canali nazionali televisivi e radiofonici 
così come attraverso la nuova tv associativa “ALIS Channel” -che con ALIS TG 
News e con gli Speciali Porti e Speciali Aziende sta facendo conoscere a tutti 
il ruolo essenziale del settore-, lettere e documenti tecnici presentati al Go-
verno contenenti misure straordinarie e strutturali per il rilancio del traspor-
to e della logistica. ALIS ha mostrato da subito massima collaborazione con 
le istituzioni e massima operatività, mettendosi a completa disposizione del 
Paese, come i numerosissimi italiani, uomini e donne, che con coraggio e de-
terminazione -e consapevoli dei rischi incombenti per la loro salute- hanno 
continuato a garantire la consegna di generi alimentari, medicinali ed appa-
recchi sanitari, beni di prima necessità e merci lavorando incessantemente 
sul piano istituzionale, sanitario e professionale per contenere non solo la 
diffusione del Covid-19, ma anche i danni sociali e finanziari che questa stava 
e sta inevitabilmente causando.

LASCIARSI ALLE SPALLE 
L’EMERGENZA E RIPAR-
TIRE CON MISURE CON-
CRETE CHE RICONOSCA-
NO LA STRATEGICITÀ DEL 
TRASPORTO E DELLA LO-
GISTICA PER L’ECONO-
MIA. LA FORMAZIONE 
GIOVANILE, LA SBURO-
CRAZIA, LA SOSTENIBILI-
TÀ AMBIENTALE E IL CO-
STO DEL LAVORO. L’ASSO-
CIAZIONE LOGISTICA PER 
L’INTERMODALITÀ SO-
STENIBILE SI RACCONTA

IL 2020 DI ALIS
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Le proposte presentate da ALIS sono state anche oggetto dei due eventi na-
zionali organizzati a luglio: “La due giorni di ALIS. La ripresa per un’Italia in 
movimento” a Sorrento e “Trasporto e turismo sostenibile: il Mezzogiorno 
al centro della Ripartenza” a Manduria, in Puglia, nella splendida cornice 
della Masseria Li Reni. Iniziative pubbliche, svolte in presenza nel pieno ri-
spetto dei protocolli di sicurezza anti-Covid, che hanno favorito un confronto 
costruttivo e dinamico tra il cluster ALIS, il Governo, le Istituzioni, il mondo 
accademico, manageriale ed imprenditoriale. 

Al fine quindi di fornire un contributo concreto e propositivo e di dar voce 
al popolo del trasporto e della logistica, ALIS ha recentemente presentato 
ai massimi vertici governativi 17 proposte ritenute prioritarie per il rilancio 
dell’intero settore, che vanno dagli interventi a favore della liquidità e a sup-
porto dell’economia reale attraverso la leva fiscale, al sostegno all’intermo-
dalità per evitare il back-shift modale, dalla digitalizzazione e semplificazio-
ne dei processi amministrativi alle politiche occupazionali e di formazione 
specifica per il settore. Strumenti importanti per l’intera filiera logistica così 
come le proposte avanzate anche nella fase di lockdown, tra cui l’estensione 
della moratoria bancaria alle grandi aziende (al pari di quanto previsto dal DL 
Cura Italia per le PMI), che ALIS ha ottenuto attraverso l’adesione al nuovo 
Addendum all’Accordo per il Credito 2019 sottoscritto da ABI-Associazione 
Bancaria Italiana con le Associazioni di rappresentanza delle imprese. E’ pro-
prio in questa direzione che si è mossa e si continua a muovere l’attività as-
sociativa, portando avanti un’azione propositiva per valorizzare le imprese e 
destinare risorse e misure concrete all’intero settore. In tal senso ALIS stessa 
ha accolto con piacere le ultime misure previste dal Disegno di legge di Bi-
lancio, che introducono stanziamenti importanti proprio nella direzione au-
spicata, segno di come il lavoro di analisi e di proposte fatto dall’Associazione 
stia ottenendo un riscontro positivo da parte delle Istituzioni governative.
Le proposte presentate da ALIS, frutto dell’interlocuzione continua e diretta 
con gli associati, non hanno riguardato solo l’emergenza ma, in generale, 
gli aspetti centrali per il settore e per la vita associativa, come nel caso del-
la continuità territoriale con le isole. L’Associazione, che ha continuato ad 
assicurare -anche in un momento così difficile e delicato per tutta Italia- la 
continuità territoriale di passeggeri e merci ed il regolare approvvigiona-
mento delle Isole, si è fatta portatrice di proposte costruttive nell’interesse 
del cluster del trasporto marittimo, stradale e ferroviario e, proprio in tale 
direzione, ha espresso preoccupazione in particolare nei confronti dell’ar-
ticolo 205 del DL Rilancio che, anziché supportare l’intero settore che ha 
operato incessantemente senza sussidi statali, ha previsto invece il rinnovo 
della Convenzione pubblica -peraltro di imminente scadenza- nei confronti 
di un unico operatore marittimo. Per tale motivo ALIS auspica all’adozione 
di un nuovo modello di continuità territoriale soprattutto in considerazione 

17 proposte al governo incentrate sulla liquidità, 
a supporto dell’economia reale, per il back-shift 

modale, che puntino sulla leva fiscale
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del fatto che, per le grandi Isole, il cluster incide per circa l’87 per cento della 
quota di mercato cargo in Sicilia e per il 65 per cento in Sardegna, senza rice-
vere alcun contributo pubblico. 

Ed è anche per questo che ALIS, ormai da tempo, invita il governo a valutare 
per la continuità territoriale marittima l’adozione anche nel nostro Paese del 
cosiddetto “modello spagnolo”, che prevede un sostegno diretto agli utenti 
finali, cittadini ed aziende di trasporto, sia nel caso del trasporto passeggeri 
sia nel caso del trasporto merci e che garantisce il rispetto dei principi di 
libera, sana e leale concorrenza nel mercato.
Analoga attenzione è stata riservata dall’Associazione al tema della tutela 
occupazionale, che le imprese associate hanno continuato a garantire anche 
in un anno così difficile dove, a differenza di alcune importanti multinazionali 
(come Lufthansa, Airbus, Renault, Ryanair, Hertz), hanno fatto un uso molto 
ridotto della Cassa Integrazione e hanno deciso invece di investire nel capi-
tale umano preservando i posti di lavoro.
L’idea alla base di tutte le iniziative promosse da ALIS e dell’intenso lavo-
ro portato avanti è che gli operatori dell’intera filiera logistica hanno svolto 
nella fase emergenziale -e stanno svolgendo ancora oggi- con impegno e 
coraggio un ruolo essenziale per la continuità economica del Paese, da cui 
è possibile cogliere anche una opportunità di ripresa dell’intero Sistema Pa-
ese. Tale visione pragmatica e positiva per il futuro è stata oggetto anche 
dell’assemblea generale di ALIS 2020, svoltasi in modalità videoconferenza 
lo scorso 25 novembre, durante la quale l’Associazione ha voluto dare un 
chiaro segnale di continuità con la rielezione all’unanimità del presidente 
ALIS Guido Grimaldi, confermato quindi anche per i prossimi quattro anni.
«È stata per ALIS una giornata molto importante e, al tempo stesso, per me 

Continuità territoriale, c’è bisogno 
di un “modello spagnolo”
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molto emozionante perché, nel corso di questa edizione 2020 dell’assem-
blea generale, abbiamo tracciato il bilancio dei primi straordinari quattro 
anni di attività associativa e, grazie alla fiducia che tutti i Soci hanno nuova-
mente riposto in me e nell’intera struttura di ALIS, abbiamo dato il via ad un 
ulteriore quadriennio che sarà altrettanto entusiasmante e ricco di iniziative, 
proposte, approfondimenti, azioni concrete per il popolo del trasporto e del-
la logistica».

Con queste parole Guido Grimaldi ha commentato la sua riconferma alla 
guida dell’associazione che, nata nel 2016 con l’obiettivo di promuovere la 
logistica sostenibile e di incentivare l’utilizzo del trasporto intermodale - che 
ad oggi ha già permesso di far risparmiare circa 2,2 milioni di tonnellate di 
emissioni di Co2 all’anno grazie all’intermodalità marittima e ferroviaria -, 
attualmente rappresenta oltre 1,530 aziende, oltre 185 mila lavoratori ed 
un fatturato aggregato di 30 miliardi di euro, riunendo insieme compagnie 
armatoriali, società di autotrasporto, compagnie ferroviarie, spedizionieri, 
terminal, aziende fornitrici di servizi di trasporti e logistica, interporti, ITS e, 
in qualità di soci onorari e partners istituzionali, porti, aeroporti, Università 
e centri di ricerca.
Numeri e dati importanti, che hanno consentito ad ALIS in questi primi quat-
tro anni di diventare la realtà associativa di riferimento per tutto il popolo 
del trasporto e della logistica e che oggi delineano un nuovo percorso da 
continuare a tracciare insieme a tutti gli associati, tornando a porre lo svilup-
po della sostenibilità al primo posto dell’agenda associativa e condividendo 
strategie ed obiettivi per puntare a riconoscere il valore morale e sociale 
del lavoro svolto nonché il ruolo essenziale del settore al fine di rilanciare 
questo meraviglioso Paese che merita di essere ai primi posti dello scenario 
Europeo e Mondiale.

1,530 aziende, 185 mila lavoratori, per un fatturato 
aggregato di 30 miliardi di euro. Questa è ALIS
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I custodi della memoria
LA LANTERNA DI GENOVA, IL PORTO ANTICO DI ANCONA E QUELLO VECCHIO DI 
TRIESTE. GLI ARSENALI DI MESSINA E VENEZIA, IL MOLO SAN VINCENZO DI NAPOLI. 
I PORTI ITALIANI SONO ANTICHI, ALCUNI CON UNA STORIA MILLENARIA. ESPLO-
RIAMO I LORO MONUMENTI
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I custodi della memoria
di Marco Molino

Inquieti soldati scrutano l’orizzonte dalla 
cima della fortezza in attesa di vedere tra le 
onde la sagoma delle navi pirata. I predoni 
del mare arriveranno presto e non sarà fa-
cile respingerli. Ed è per fronteggiare emer-
genze come questa che sono stati innalzati 
imponenti bastioni in prossimità degli ap-
prodi. Forse anche stavolta le solide mura 
-più dei tremebondi militi asserragliati al 
loro interno- riusciranno ad arrestare l’in-
vasione. In futuro chissà. Altre vittorie e 
sconfitte si alterneranno nelle epoche, tan-
te guerre e periodi di pace all’ombra dei 
baluardi di pietra che per noi ancora oggi 
custodiscono, nei più importanti scali ita-
liani, la palpitante memoria anche dei com-
merci e delle migrazioni, del lavoro duro e 
del progresso tecnologico. Un patrimonio 
culturale che le Authority portuali stanno 
pian piano riscoprendo e valorizzando con 
aperture speciali al pubblico e itinerari di 
conoscenza che riportano nell’alveo della 
storia cittadina questi moli così pregni di 
vicende umane.
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Antiche fortezze, dicevamo, ma anche torri di guardia, fari, stazioni marit-
time, magazzini e depositi merci. Le esperienze maturate in questi luoghi 
potrebbero riempire biblioteche, eppure conviene riviverle tra le pareti levi-
gate dai secoli. Come quelle decisamente massicce del forte Michelangelo 
nel porto di Civitavecchia, voluto dal “Papa guerriero” Giulio II della Rovere 
e realizzato all’inizio del Cinquecento su progetto del Bramante. Tra i diversi 
architetti che si alternarono per completate la struttura, pare sia stato coin-
volto anche Michelangelo Buonarroti (da qui il nome) che avrebbe ideato il 
mastio principale di forma ottagonale, alto 23 metri. Per la sua prossimità 
a Roma e la strategica posizione sulla costa, il forte è stato al centro di nu-

merosi eventi bellici che hanno 
segnato la storia del Paese. Nel 
1527 fu assediato dalla flot-
ta spagnola e diciassette anni 
dopo il contingente che lo pre-
sidiava riuscì eroicamente a re-
spingere il furioso attacco del 
pirata Barbarossa, reduce dalle 
sanguinose scorrerie sulla co-
sta toscana. Il “Michelangelo” 
rimase di proprietà della Chie-
sa fino al settembre del 1870, 
quando fu occupato dalle trup-
pe italiane comandate da Nino 
Bixio in marcia verso l’Urbe. Il 
vasto complesso di torrioni e 
mura porta comunque con di-
sinvoltura i segni del tempo e 
dei combattimenti, grazie an-
che alla recente ristrutturazio-
ne che ha consentito l’elimina-
zione dei vicini parcheggi e la 
creazione di un’area verde cir-
costante con una “passeggia-
ta” lungo la quale si possono 
ancora avvertire gli echi delle 
battaglie.

Da ogni angolo del Mediterraneo potevano giungere d’improvviso i nemici, 
ma il mare è sempre stato soprattutto la via dei commerci. Comprensibile 
dunque la doppia funzione dell’originaria Lanterna di Genova, costruita nel 
XII secolo: torre di guardia per avvistare imbarcazioni sospette e faro per 
segnalare ai naviganti l’entrata del porto. A quel tempo il fuoco era tenuto 
vivo bruciando fascine. L’attuale torre di 77 metri (secondo faro più alto 
d’Europa) risale invece al 1543 e da allora ha resistito ai più devastanti bom-
bardamenti navali, come quello scatenato dalla flotta del Re Sole nel Seicen-
to, e a quelli aerei della Seconda guerra mondiale. Nel frattempo, il raggio di 
luce lanciato nella notte diventava sempre più potente con le moderne lenti 
e l’introduzione del gas di acetilene nel 1898 e dell’elettrificazione nel 1936. 
La base della particolare struttura a doppia torre è protetta da poderose 
mura difensive che in passato nascondevano una guarnigione di fucilieri, 
mentre oggi ospitano un museo multimediale che raccoglie racconti e te-
stimonianze storiche del capoluogo ligure. I visitatori più in forma possono 
inoltre affrontare le ripide scale fino al terrazzo dell’ultimo piano per goder-
si un panorama completo della città di cui la Lanterna è diventata simbolo, 
con l’imponente croce di San Giorgio dipinta sulla torre inferiore che rievoca 
i fasti della Repubblica di Genova, città-Stato temuta e rispettata.

La Lanterna di Genova
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Arrembaggi e conflitti hanno caratterizzato la storia degli scali più importan-
ti della penisola. Ma sono stati il lavoro manuale e l’evoluzione tecnologica 
che hanno plasmato giorno per giorno le banchine, una generazione dopo 
l’altra. A Trieste questo patrimonio culturale diffuso si estende addirittura 
su un’area di circa 66 ettari sul fronte mare all’interno di 23 grandi edifici 
ottocenteschi un tempo adibiti a magazzini, hangars e depositi merci. Oggi 
si sente solo la voce del vento tra gli imponenti casermoni del Porto Vec-
chio, non più idonei alle moderne esigenze dei traffici commerciali. Una 
città fantasma che alla suggestione dei luoghi abbandonati affianca però il 
racconto del ragguardevole progresso industriale del territorio alla fine del 

 La casa dell’amministrazione, Trieste, Porto Vecchio
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diciannovesimo secolo. Tra i pochi edifici che è stato possibile recuperare, 
la Centrale Idrodinamica realizzata nel 1890 (una delle prime al mondo) 
è importante per comprendere lo sviluppo delle complesse tecniche che 
sfruttavano l’acqua sotto pressione, spinta attraverso condotte sotterranee, 
per alimentare le gru in banchina. La Centrale riqualificata è diventata un 
museo di se stessa, mentre l’enorme Magazzino 26, con i suoi trentamila 
metri quadrati e le caratteristiche balconate coperte, è attualmente il luogo 
ideale per organizzare convention, eventi fieristici e mostre.
I porti sono sempre stati spazi dinamici, talvolta caotici, e magari la me-

moria che alberga nelle pietre la si intercetta meglio aggirandosi 
tra moli e piazzali, o seguendo un itinerario. Questa con-

sapevolezza ha consentito nel 2015 di aprire alla 
città il Porto Antico di Ancona che racchiude 

in alcune centinaia di metri almeno duemi-
la anni di storia. A cominciare dal mar-

moreo arco di Traiano che fu eretto nel 
115 dopo Cristo per celebrare un im-

peratore che molto si era adoperato 
per consolidare le strutture portua-
li. Il molo romano fu distrutto dalle 
incursioni saracene nel nono secolo 
e ricostruito con nuovi magazzini 
per lo stoccaggio di merci e armi. È 

tutto ancora lì e ci si può entrare per 
sfiorare i mattoncini d’argilla. Tra lan-

terne, fontane e vecchi ormeggi, chiude 
idealmente il percorso la così detta Casa 

del Capitano, l’edificio in pietra bianca co-
struito nel Trecento e sfruttato nel tempo in vari 

modi: divenne catasto napoleonico e poi pontificio 
nell’Ottocento, oggi ospita il planetario dell’istituto Nautico. 

Come per gli altri scali italiani, anche per quello del capoluogo marchigiano 
il recupero e la tutela del patrimonio monumentale non è un’operazione 
semplice, soprattutto per la cronica mancanza di fondi da destinare ai beni 
culturali. Utile dunque il sostegno del progetto europeo REMEMBER (RE-
storing the MEmory of Adriatic ports sites. Maritime culture to foster Ba-
lanced tERritorial growth), che stanzia 2,8 milioni di euro a favore di otto 
porti adriatici, italiani e croati (Ancona, Venezia, Trieste, Ravenna, Fiume, 
Zara, Dubrovnik, Spalato), in ciascuno dei quali verrà realizzato un museo 
virtuale.
La multimedialità si rivela particolarmente utile quando le immagini comin-
ciano ad affiancare la memoria di pietra. A Napoli gli sguardi smarriti di chi 
partiva per i “viaggi della speranza” sono rimasti impressi sulle pellicole di 
tante foto d’epoca che oggi possiamo salvare dall’oblio con la digitalizzazio-
ne. Tra la fine dell’Ottocento e l’inizio del Novecento, intere famiglie con le 
valigie di cartone attendevano pazientemente nelle sale dell’Immacolatella 
Vecchia l’imbarco sui piroscafi che li avrebbero portati nelle Americhe. Si 
calcola che dalla palazzina realizzata nel 1743 per ordine di Carlo di Borbo-
ne siano transitati almeno due milioni di emigranti. Chissà quante emozioni 
hanno assorbito quelle pareti. Il radicale restauro dell’Immacolatella è ini-
ziato nel 2018 (fondi Por Campania e Fesr) con l’accordo tra l’Autorità di Si-
stema Portuale del Mar Tirreno Centrale e l’Università Parthenope che pre-
vede -auspichiamo in tempi brevi- la nascita nell’antico edificio di un polo di 
ricerca sull’economia del mare e di un museo virtuale, oltre al laboratorio 
di restauro per i reperti archeologici rinvenuti nelle acque portuali. Ancora 
in alto mare invece il recupero degli ex Magazzini Generali, che dovrebbero 

Il palazzo dell’Im-
macolatella Vecchia di 
Napoli in un dipinto di Salvatore 
Fergola (Napoli 1796-Napoli 1874)
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ospitare il Museo del Mare e 
della Navigazione, e l’apertura 
alla città del molo borbonico 
presidiato dalla Marina Milita-
re, visitabile occasionalmente 
grazie all’impegno dell’asso-
ciazione “Friends of Molo San 
Vincenzo”.
La mappa del patrimonio cul-
turale dei porti italiani è co-
stellata di tanti altri siti che 
raccontano la storia delle città 
costiere: dagli arsenali otto-
centeschi di Messina a quelli 
di Venezia realizzati nel XII se-
colo, dal molo di epoca vicere-
ale a Palermo al faro neogotico 
di Piombino, dall’antico porto 

romano e bizantino di Ravenna alla Fortezza Vecchia di Livorno. Preziose 
strutture che, in alcuni casi, attendono da tempo un’adeguata valorizzazio-
ne. Una cura doverosa se pensiamo che il nostro paese, più che una peni-
sola o uno “stivale”, è in fondo una banchina di mille chilometri protesa nel 
Mediterraneo.

Per pochi metri non rientra nel 
perimetro portuale, ma al por-
to di Napoli è indissolubilmen-
te legata. Parliamo della chiesa 
di Santa Maria di Portosalvo, 
in cui i pescatori e i migranti 
pregavano prima di imbarcar-
si. Il luogo di culto è chiuso da 
anni, oggetto di un restauro 
che sembra non finire mai e 
sul quale in passato sono state 
aperte anche inchieste giudizia-
rie. “L’efficace restauro dell’Im-
macolatella Vecchia -spiega 
Antonio Pariante del Comitato 
Portosalvo- fa da contrasto con 
il restauro-lumaca della storica 
chiesa di Portosalvo che, dopo 
ben 15 anni di sfruttamento 
pubblicitario, ha un cantiere 
che stenta ancora a completa-
re i suoi lavori. Una situazione 
davvero imbarazzante che Cu-
ria, Soprintendenza e Procura 
continuano a non chiarire”. Il 
sogno? “Che l’Autorità portua-
le -conclude Pariante- possa un 
giorno ‘adottare’ la nostra chie-
sa per farla tornare agli antichi 
splendori”. 

Portosalvo: “Salviamo la chiesa della gente di mare”

L’Arsenale di Venezia

La chiesa di Santa Maria di Portosalvo, Napoli
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Tre navi ripartite da settembre, Costa Deliziosa, Costa Diadema e Costa Smeral-
da, a coprire Tirreno e Adriatico. Partite da Trieste, Genova e Savona tra settem-
bre e ottobre, due, Costa Deliziosa e Costa Diadema, si sono dovute fermare per 
i lockdown di Grecia e Francia, l’altra, Costa Smeralda, è operativa. Una dimo-
strazione di forza e coraggio: le crociere funzionano. Soprattutto, sono sicure. 
Grazie al Costa Safety Protocol, il protocollo sanitario specifico per le navi della 
compagnia battente bandiera italiana. 
Varato agli inizi di agosto, ha come scopo principale quello di offrire la miglior 
esperienza di vacanza in crociera possibile, garantendo allo stesso tempo la mas-
sima sicurezza per ospiti ed equipaggio. Costa Safety Protocol contiene nuove 
procedure operative adeguate alle nuove esigenze sorte con la pandemia da CO-
VID-19 e con i decreti governativi. Strumenti studiati con il supporto scientifico 
di esperti indipendenti in sanità pubblica, coordinati dal Value in Health Techno-
logy e Academy for Leadership and Innovation (V.I.H.T.A.L.I.), spin-off dell’Uni-
versità Cattolica di Roma. Sono ovviamente conformi ai protocolli sanitari defi-
niti dalle autorità italiane ed europee e per la sua stesura ha collaborato anche 
Costa. Non finisce qui. Oltre ai protocolli su distanziamento e tamponi, le nuove 
misure introdotte sulle navi Costa sono state anche verificate dal Rina tramite la 
Biosafety Trust Certification, certificazione volontaria del sistema di prevenzio-
ne del rischio biologico a bordo. Ma guardiamo più com’è stata riorganizzato il 
viaggio su una nave da crociera.
Il Costa Safety Protocol prende in considerazione e stabilisce procedure speci-
fiche per ogni momento dell’esperienza in crociera, dalla prenotazione sino al 
ritorno a casa. I principi su cui si basa sono:
•	controlli sanitari pre-imbarco ancora più stringerti, con misurazione della 
temperatura corporea e test per il Covid-19 tramite tampone;
•	utilizzo di strumenti digitali per evitare interazioni e contatti, e per consentire 
il tracciamento più accurato di ospiti ed equipaggi a bordo;
•	maggior spazio a disposizione per agevolare il distanziamento fisico, anche 
attraverso una riduzione del numero di passeggeri a bordo di ogni crociera e la 
rimodulazione delle aree comuni;
•	ulteriore rafforzamento delle attività di sanificazione e disinfezione delle 
aree di bordo e dei terminal, che seguivano già standard molto elevati;

IL COSTA SAFETY PROTO-
COL, VARATO DA COSTA 
CROCIERE ALL’INIZIO DI 
AGOSTO E APPLICATO DA 
SETTEMBRE SULLE TRE 
NAVI RIPARTITE, HA DI-
MOSTRATO CHE IMBAR-
CARSI SU UNA CRUISER 
NON SOLO È SICURO MA 
RESTA ANCHE LA VACAN-
ZA DI SEMPRE

Viaggiare sicuri in crociera? FattoViaggiare sicuri in crociera? Fatto
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•	miglioramento dei sistemi di filtrazione dell’aria;
•	utilizzo di dispositivi di protezione da parte del personale di bordo, ospiti e 
operatori di terra in ogni circostanza dove non sia possibile garantire l’adeguato 
distanziamento fisico;
•	riorganizzazione dell’offerta di bordo; 
•	tour disegnati per visitare in sicurezza le destinazioni comprese nell’itinerario;
•	formazione e controllo sanitario costante del personale di bordo;
•	potenziamento dei servizi e dei protocolli medici.
Procedure e controlli per l’imbarco
Il check-in deve essere effettuato obbligatoriamente online, a partire da 72 ore 
prima della partenza, sulla piattaforma MyCosta (www.mycosta.it). Oltre ai dati 
personali, a ogni ospite viene chiesto di compilare un questionario medico ob-
bligatorio di screening dello stato di salute. Se prima 
della partenza qualcosa dovesse cambiare riguardo al 
proprio stato di salute, si dovrà contattare il call cen-
ter di Costa per ulteriori informazioni specifiche e as-
sistenza, evitando di recarsi al terminal per l’imbarco. 
Nell’eventualità in cui l’ospite sia sotto sorveglianza 
medica o in quarantena per il virus Sars-Cov-2, sia ve-
nuto a contatto nei 14 giorni precedenti la partenza 
con casi confermati di Virus Sars-Cov-2 o abbia viag-
giato nei Paesi inclusi negli elenchi C, D, E F dell’al-
legato dell’utlimo DPCM approvato per l’emergenza 
Covid-19, non potrà salire a bordo. A seguito della 
prenotazione, si ottiene uno slot di imbarco, in modo 
da evitare assembramenti e scaglionare gli arrivi. In 
fase di imbarco, al terminal, sono state implementate 
ulteriori procedure di sicurezza:
•	controllo della temperatura corporea tramite sistema a raggi infrarossi. In 
caso di temperature corporea superiore a 37.5 °C o di sintomi influenzali sarà 
necessario sottoporsi ad un check up medico più approfondito;
•	verifica dello stato di salute per capire se ha riscontrato variazioni dall’autodi-
chiarazione medica effettuata in fase di check in online.
•	ogni ospite viene sottoposto a test tramite tampone antigenico per il virus 
Sars-Cov-2.  In presenza di casi sospetti dopo il primo test rapido, sarà effettato 
un secondo test tramite tampone molecolare.  
A seguito di queste verifiche, compreso l’esito del test, il personale addetto di 
Costa, a tutela della salute di ospiti ed equipaggio, potrà rifiutare l’accesso alla 
nave qualora non siano rispettate le condizioni di sicurezza necessarie. In tutti 
i terminal crociere utilizzati dalle navi Costa sono state rafforzate frequenza e 
intensità di sanificazione e disinfezione delle aree comuni. Gli spazi sono gestiti 
nel rispetto del distanziamento fisico, con un conseguente aumento delle aree 
di attesa per gli ospiti all’interno dei terminal, dove è comunque obbligatorio 
per tutti l’uso della mascherina e dove sono disponibili numerosi erogatori di 
gel disinfettante per le mani. In cabina gli ospiti troveranno gratuitamente una 
confezione di cinque mascherine all’interno del Welcome Kit. Per ogni necessi-
tà le mascherine chirurgiche monouso sono comunque acquistabili presso i bar 
a bordo della nave. Non è invece previsto l’obbligo di guanti monouso, grazie 
alla presenza capillare di erogatori di gel disinfettante, dislocati in diverse aree 
di terminal e navi. 
Servizi digitali
Sono stati potenziati gli strumenti digitali a disposizione. Tutti i servizi a paga-
mento della crociera possono essere prenotati prima dell’imbarco sulla piatta-
forma MyCosta, dov’è possibile anche effettuare il check-in online obbligatorio. 
Una volta a bordo, la Costa App, gratuita e attiva anche in navigazione, consente 
di organizzare tutta la crociera dal proprio smartphone, ad esempio prenotando 

COSTA CROCIERE

Passeggeri in imbarco sulla Costa Smeralda
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i servizi di bordo (nel caso non sia stato fatto prima di partire) o controllando le 
spese e il programma del giorno digitale. 
Il nuovo sistema di QR code permette di consultare facilmente al tavolo i menù e 
le liste di ristoranti e bar. Il nuovo servizio “Call Me” offre invece una comoda as-
sistenza telefonica personalizzata direttamente dalla propria cabina per preno-
tazioni e informazioni. Schermi digitali, monitor interattivi e il canale dedicato 
“Info” sulla TV in cabina garantiscono ulteriore assistenza e servizi. Gli strumenti 
digitali sono utilizzati a bordo anche per il contact tracing per tracciare i contatti 
stretti che le persone hanno avuto durante la crociera, con dati crittografati e nel 
pieno rispetto della privacy.
Più spazio
L’esperienza di crociera è stata riorga-
nizzata per agevolare il distanziamento 
fisico, garantendo in questo modo an-
che una vacanza più sicura e piacevole. 
Il numero massimo di ospiti che pos-
sono essere presenti a bordo di ogni 
crociera è stato ridotto su tutte le navi. 
Le aree comuni sono state rimodulate 
per mantenere le distanze di sicurezza, 
ad esempio ridisegnando la disposizione 
dei posti a sedere e dei tavoli nei teatri, 
show lounge, bar e ristoranti. Per alcune 
aree, come spa, piscine, miniclub, sono 
previsti ingressi scaglionati con un nu-
mero limitato di persone alla volta. La 
segnaletica presente a bordo permette 
di muoversi agevolmente sulle navi, con-
sentendo così di mantenere le distanze.
Sanificazione e aerazione
A bordo di ogni nave le aree pubbliche interne ed esterne sono sanificate due 
volte al giorno con l’utilizzo di potenti detergenti disinfettanti. Quelle interne 
sono ulteriormente disinfettate almeno una volta al giorno tramite nebulizza-
tore con disinfettante specifico in grado di eliminare i virus. Una sanificazione 
ancora più frequente viene effettuata sulle superfici ad alto fattore di contatto, 
quali ad esempio pulsanti degli ascensori, maniglie, mancorrenti, tavoli, letti-
ni, sedute e nei bagni pubblici. Tanti erogatori di gel disinfettante, informazioni 
capillari, barriere in plexiglass e mascherine per tutti. I sistemi di areazione di 
bordo sono stati dotati di nuovi filtri e minimizzando il ricircolo di quella interna.
Spettacoli e benessere
La disposizione dei posti nei teatri e negli show lounge è stata ridisegnata e gli 
spettacoli sono ripetuti più volte in modo da dare a tutti gli ospiti la possibilità 
di assistervi. La Spa e il centro Beauty hanno accessi scaglionati e registrati, così 
come per palestre, piscine, idromassaggi, tavoli da gioco e slot machines. L’ac-
cesso allo Squok Club è previsto solo su prenotazione.
Ristoranti e bar
La loro fascia oraria è stata estesa con “open sitting”. A cena il tavolo in sala è in-
vece assegnato insieme ai compagni di viaggio inclusi nella stessa prenotazione. 
Il servizio a buffet è stato sospeso e sostituito con il servizio al tavolo e non è 
possibile sostare o consumare cibo o bevande al bancone.
Cabine e Reception
Pulizia e disinfezione giornaliera con trattamenti in grado di eliminare i virus. Il 
servizio di reception è telefonico e solo in casi eccezionali è possibile recarsi alla 
reception su appuntamento.
Escursioni
Le destinazioni comprese negli itinerari possono essere visitate esclusivamente 
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con tour “protetti” organizzati dalla compagnia. Le partenze dei pullman sono 
organizzate in modo scaglionato e i punti di ritrovo sono direttamente in ban-
china.
L’equipaggio
Test diagnostici di screening tramite tampone molecolare, uno nel paese di ori-
gine e uno all’arrivo in Italia, un periodo di quarantena a bordo di 14 giorni 
prima di poter iniziare a lavorare e, infine, test con tampone una volta ogni 
30 giorni. Il personale è stato formato tramite specifici corsi di formazione sui 
protocolli di sicurezza.
Servizi medici
Tutte le navi Costa dispongono di un 
centro medico dotato dei più avan-
zati dispositivi sanitari, con personale 
medico e paramedico disponibile 24 
ore su 24. Sono stati attrezzati con un 
reparto dedicato e isolato per i casi 
sospetti di Covid-19 e sono provvisti 
di tamponi. Inoltre, sono stati stipula-
ti specifici accordi con laboratori dia-
gnostici di terra nelle destinazioni vi-
sitate dalle navi Costa. Le prestazioni 
mediche relative a sintomi influenzali 
o riconducibili a difficoltà respiratorie 
sono gratuite per tutti gli ospiti. È prevista anche una copertura assicurativa de-
dicata.  Sono misure introdotte concepite per essere flessibili e facilmente adat-
tabili. Ulteriori dettagli a riguardo sono disponibili sul sito web della compagnia 
www.costacrociere.it  e sui i canali di comunicazione e commerciali dedicati.

“Operatori sanitari ai controlli di Costa Smeralda, Savona, 10 ottobre 2020”
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un semplice agente
MEDIATORE MARITTIMO MA ANCHE DOGANALISTA E TRASPORTATORE. IL MER-
CATO SI È ALLONTANATO DALLA VECCHIA SCUOLA DI SHIPPING, AGGRESSIVA E 
CORPORATIVA. I SERVIZI DIVENTANO ORIZZONTALI E ADATTARSI È TUTTO. IN-
TERVISTA A WOLFANGO BOMMINO, SALES AND OPERATION MANAGER TARROS 
SUD, PARTE DI UN GRUPPO CHE QUEST’ANNO VEDE CRESCERE I SUOI TRAFFICI, 
NONOSTANTE TUTTO

L’agente non è più
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Lo shipping, trasportando il 90 per cento della merce che gira per il mon-
do, ha risentito relativamente poco del crollo della domanda dovuto alla 
pandemia da Covid. Com’è stato il 2020 di Tarros Sud?
«L’anno scorso è stato eccezionale, il migliore, soprattutto per un’accelera-
zione avvenuta alla fine del 2019. Quest’anno non siamo stati penalizzati 
quanto pensavamo. Considerando che ormai i giochi sono fatti, la proie-
zione vede i volumi crescere tra il 4 e il 5 per cento, un margine notevole 
considerando il momento storico».
Qual è stata la chiave per crescere così tanto in vent’anni?
«L’impulso commerciale. Tarros Sud è l’agente generale per il Centro e il Sud 
Italia della compagnia di navigazione Tarros. Ci occupiamo di tutta la filiera, 
offerta commerciale, documentazione, operatività. Quando sono venuto a 
Napoli, a fine 2004, la fase di start up si poteva considerare conclusa. La mia 
missione è stata, oltre quella di dare un forte impulso commerciale, costrui-
re una squadra, team building, due aspetti complementari e imprescindibili, 
e penso che i risultati si vedano. Siamo passati dagli 11 mila TEU del 2002, 
primo anno intero gestito da Tarros Sud, agli oltre 25 mila del 2019. È più 
che un raddoppio. Non sono i volumi delle grandi compagnie marittime ma 
le dinamiche, in piccolo, si somigliano. Parallelamente, il personale è più 

di Paolo Bosso

Diciannove anni, di cui i primi tre in start-up. Nel 2019 oltre 25 mila TEU 
movimentati, una quota più che raddoppiata rispetto al 2002 quando se 
ne movimentavano 11 mila. Quest’anno, curiosamente, aumenterà ancora, 
nonostante il Covid 19. «Numeri imparagonabili ai grandi players ma co-
munque notevoli. Siamo partiti con cinque dipendenti, oggi siamo tredici, 
incluso il sottoscritto». Wolfango Bommino, sales and operation manager 
di Tarros Sud, è arrivato a Napoli poco dopo l’apertura della società, sedici 
anni fa. Per tre anni abitando in città, negli anni successivi, dividendosi tra 
La Spezia e il capoluogo campano. Il «sostegno fondamentale» della casa 
madre, la holding Tarros Spa, storica compagnia di navigazione di La Spezia, 
nonché quello dello staff locale, «collaudato ed altamente professionale», 
ha spinto nel Meridione d’Italia, verso il Mediterraneo, le attività di un grup-
po sbarcato per la prima volta in un porto della Campania nel 1985, a Saler-
no. «Un porto - spiega Bommino - simile a La Spezia, cresciuto tantissimo 
negli anni grazie alla  capacità di attirare nuovi partner armatoriali, tramite 
la ormai nota flessibilità e professionalità dei propri operatori».

Tarros Sud nasce nel 2001 dalla joint di Tarros spa con  la na-
poletana  Transoceanica, sua storica agenzia marittima nel Sud 
Italia.  Ha sede a Napoli ed ha come principale scalo operativo  
Salerno, anche se alcuni servizi sono operati nel porto di Napoli. 
Nel 2019 ha movimentato oltre 25 mila teu e quest’anno prevede 
una crescita dei volumi intorno al 4 per cento. Il gruppo gestisce 8 
navi che collegano direttamente Italia, Spagna, Francia, Algeria, 
Libia, Egitto, Libano, Siria, Turchia, Grecia, Portogallo, Marocco 
e, con servizio  in trasbordo, alcuni paesi del Mar Nero, oltre AD 
avere acquistato slot da altre compagnie per servizi dai porti del 
mar adriatico quali Venezia, Ravenna e Ancona verso la Grecia, 
la Turchia e l’Egitto.

L’AGENTE MARITTIMO
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che raddoppiato, migliorando lavoro e competenze. Col tempo abbiamo 
cercato di darci una veste che andasse al di là del puro agente generale di 
una compagnia, spaziando dalla logistica all’assistenza doganale, ma anche 
fornendo consulenza ed assistenza a tutto tondo alla clientela, a quella con-
solidata ma soprattutto ai potenziali nuovi clienti, fedeli alla filosofia di casa 
madre. Il tempo dell’offerta dei servizi è finito, ora si devono offrire soluzio-
ni. Questo è quello che facciamo ogni giorno».
Com’è stato affrontare la realtà di Napoli?
«Sembra ieri che festeggiavamo i trent’anni del gruppo (2015, ndr), ora sia-
mo già a trentacinque. Sono stato assunto in Tarros pochi mesi dopo i primi 
scali di Salerno. Confesso che nei primi tempi ho avuto qualche piccola dif-
ficoltà di ambientamento, non avendo mai messo piede a Napoli, neanche 
da turista. Poi ho scoperto una realtà molto diversa, ricca di opportunità. Un 
inserimento agevolato dal senso di ospitalità che a Napoli è impareggiabile. 
Ora sono a capo di una squadra motivata che si sente parte integrante del 
gruppo Tarros, orgogliosi di un progetto pilota che ha ispirato tutte le altre 
partnership nel Mediterraneo. Abbiamo dovuto allargare i nostri spazi, a 
giugno ci siamo trasferiti in nuovi uffici alla stazione marittima, che non ab-
biamo ancora potuto inaugurare, vista la pandemia. Locali più ampi in un 
posto più prestigioso che ci dà maggior visibilità».
Tanta strada.
«Tarros Sud è rimasta una piccola agenzia per i volumi che movimenta, 
rispetto ad altre realtà del Mediterraneo del gruppo Tarros. Ci piace dire 
che ora abbiamo seicento colleghi, non partner, sparsi in tutto il Mmedi-
terraneo, fino ai Paesi che si affacciano sull’Atlantico. Colleghiamo circa 450 
milioni di persone, coi quali siamo interconnessi. Il brand è fondamentale, 
crea un senso di appartenenza che permette di presentarsi e investire più 
facilmente sul territorio. Non a caso si è deciso di arredare i nuovi uffici in 
maniera coerente con lo stile Tarros, così com’è stato per quelli di Genova. 
Sono aspetti che consideriamo di vitale importanza».
Un’attività di diversificazione unitaria che richiede una dirigenza moderna, 
lontana da quella degli “orsi decisori”. Oggi il boss fa anche pausa pranzo 
con i dipendenti.
«Per me è stato ed è tutt’ora importante aver creato nel tempo un gruppo 
che si senta fortemente incluso nel progetto. Per ottenere risultati impor-
tanti bisogna essere sempre in prima linea, vivere e respirare la realtà nella 
quale si opera quotidianamente. La condivisione delle idee riveste un ruolo 
importante ma alla fine c’è sempre una strategia aziendale da portare avan-
ti e qualcuno che deve decidere, ovviamente».
Offrite anche servizi doganali. È la cosiddetta orizzontalità dei servizi verso 
la parte terrestre che sta caratterizzando lo shipping da diversi anni, con 
non pochi scompensi e profondi riassetti di mercato.
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«Oggi a commerciare per mare si perde, lo testimoniano non solo piccole 
compagnie come la nostra ma anche i ‘giganti del mare’. L’offerta dei puri 
servizi marittimi si è andata sempre più inflazionando. Se si vuole sopravvi-
vere, competere e, perché no, crescere, ci si deve continuamente reinven-
tare, diversificando le proprie attività. Per esempio, offrendo oltre ai servizi 
tipici dell’agente della compagnia anche quelli che abbraccino l’intera filiera 
logistica, dallo stabilimento di origine al porto di imbarco, con tutte le ope-
razioni correlate. Nel tempo, il gruppo Tarros ha imparato a farlo sempre 
meglio, solo vent’anni fa sarebbe stato impensabile. Tarros Sud non fa ecce-
zione e propone sempre nuovi scenari in cui muoversi».
Verticalità dei servizi, crisi economica, domanda altalenante, pandemia. 
Come si sopravvive?
«In primo luogo, replicando il modello Tarros a Napoli e devo dire che ci sia-
mo riusciti egregiamente. Oggi chiunque in Tarros Sud si sente parte della 
famiglia Tarros. In secondo luogo, andando oltre i servizi marittimi e le tarif-
fe aggressive, che sono cose che troviamo ovunque. A volte bisogna uscire 
dallo stretto ambito commerciale, come quando ti capita di dare consiglio 
a un cliente su come spedire merce verso un mercato in cui non operiamo. 
È il concetto di tailor made, il valore aggiunto più importante. Non offriamo 
servizi ma soluzioni. Se fossimo rimasti ancorati al vecchio sistema di fare 
shipping, probabilmente ora non esisteremmo più».
Cos’è cambiato nell’area commerciale del Mediterraneo, soprattutto dopo 
la Primavera Araba (2010-2011)?
«Dalla caduta di Gheddafi, nel 2011, la Libia ha ridotto moltissimo i volumi 
delle importazioni, con  ripercussioni sulle attività di Tarros e delle control-
late. Finché non tornerà la stabilità politica non si possono prevedere cam-
biamenti positivi. Un discorso simile si può fare per la Turchia, anche se per 
ragioni diverse. Dall’apertura della linea oltre trent’anni fa, Tarros è stata 
storico leader di quel mercato. Ricordo che l’Italia è il quinto partner mon-
diale per gli interscambi commerciali con la Turchia, la quale fino a poco 
tempo fa importava più o meno quanto esportava, influenzando positiva-
mente i ricavi di quella linea grazie anche agli scarsi costi della logistica dei 
vuoti. Oggi la Turchia esporta tantissimo ed importa pochissimo, con la lira 
turca che solo quest’anno ha perso circa il trenta per cento del proprio valo-
re. I Paesi con i quali operiamo sono spesso soggetti a cambiamenti politici 
ed economici repentini, costringendoci negli anni a una sempre maggiore 
flessibilità».
Quali sono le strategie per i prossimi anni di Tarros Sud?
«Apparentemente non ci sarebbe molto da migliorare. Oggi possiamo de-
finirci una realtà consolidata, fortemente radicatati nel territorio e con una 
clientela fidelizzata. Invece la sfida comincia ora: il primo obiettivo che mi 
sono posto nel medio periodo è lo sviluppo delle tipiche attività dell’agente 
della compagnia di navigazione in modo da renderci sempre più indipen-
denti dalla nostra capofila. Non intendo la completa autonomia decisio-
nale, che spetta al gruppo, ma una sempre minore dipendenza in termini 
di traffici procurati, l’aumento del numero di clienti gestiti da Tarros Sud. 
Storicamente, molti traffici che vengono imbarcati dai porti di Salerno e Na-
poli sono gestiti da spedizionieri del Nord Italia, perché le sedi principali 
delle aziende produttrici si trovano lì e chi esporta è spesso una filiale col-
locata nel Meridione. Sarebbe bello scoprire che una parte prevalente della 
percentuale di crescita stimata per quest’anno fosse procurata in house da 
Tarros Sud. Cerco di spingere costantemente su questa autonomia per dimi-
nuire la dipendenza dei volumi dalla casa madre, aumentare quelli prodotti 
qui e aumentare complessivamente quelli del Gruppo.
La buona volontà e la professionalità a volte non bastano, ci vuole anche 
una buona dose di fortuna. L’ottimismo, intanto, non ci fa difetto». XX
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Una nuova bussola 
per orientare la gestione?

NEI GRANDI INVESTIMENTI FINANZIARI AMBIENTE 
(ENVIRONMENT), SOCIETÀ (SOCIAL) E GOVERNA-
MENTALITÀ (GOVERNANCE) SI FANNO SEMPRE PIÙ 
PRESENTI. CATEGORIE NUOVE PER L’ECONOMIA, 
RACCOLTI NEL 2005 DALL’ONU NEI PRINCIPLES FOR 
RESPONSIBLE INVESTMENT. SI APPLICANO ANCHE 
ALL’ALTA INTENSITÀ DI CAPITALE DELLO SHIPPING

Nor-Shipping 2015/Flickr

ESG e imprese armatoriali
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di Arturo Capasso, Ordinario di management d’impresa

L’acronimo ESG richiama, ormai da alcuni anni, uno dei temi più dibattuti 
non solo in ambito accademico o sulla stampa economica ma anche nei con-
sigli di amministrazione di enti, imprese e istituzioni finanziarie¹. In realtà, 
la sostenibilità ambientale (Environment) la responsabilità sociale (Social) e 
il governo societario (Governance) sono stati sempre oggetto di attenzione, 
anche per le prescrizioni di molteplici leggi e regolamenti, tuttavia la loro im-
portanza per le imprese è, in tempi recenti, notevolmente aumentata in con-
seguenza di una diversa sensibilità al problema manifestata dal mondo della 
finanza. Il riferimento è al graduale ma crescente accoglimento da parte dei 
grandi investitori istituzionali dei Principles for Responsible Investment, for-
temente voluti e sostenuti dalle Nazioni Unite². Nel 2005, l’allora segretario 
generale delle Nazioni Unite, Kofi Annan, convocò i maggiori investitori del 
mondo invitandoli a elaborare una serie di principi che spiegassero come 
investire in modo sostenibile e responsabile i capitali gestiti. Venti grandi 
investitori, da dodici paesi diversi, accettarono la sfida e, nella primavera 
del 2006 i Principles (UN-PRI) furono ufficialmente presentati al New York 
Stock Exchange. Dopo alcune esitazioni iniziali, l’UN-PRI è stato seguito con 
crescente interesse da governi, associazioni di risparmiatori e, aspetto più 
importante, da tutti i principali grandi investitori istituzionali. In particolare 
questi ultimi, che gestiscono quantità enormi di risparmio possono con le 
loro scelte condizionare in modo determinante l’intero mercato finanziario³.

Coerentemente con i Principles, tutti i maggiori investitori istituzionali si 
sono impegnati ad inserire l’ESG, al pari del rischio e del rendimento, fra i 
parametri in base ai quali assumono le loro decisioni di investimento. Per-
tanto, le società più virtuose in termini di ESG, risultando più attraenti per gli 
investitori, finiscono per beneficiare di un costo del capitale più contenuto. 
In altri termini, un elevato merito in termini di ESG si traduce, a parità di al-
tre condizioni, in un maggior valore 
di mercato della società. Tanto più 
che il discorso non è confinato al 
solo valore delle azioni, infatti, an-
che i fornitori del capitale di credito 
ritengono che un elevato standing 
in termini di ESG, comporti un mi-
glioramento del rating del debitore, 
mitigando i rischi da danni ambien-
tali, scandali o anche soltanto, pre-
servando, grazie ad una governance 
efficace e trasparente, la qualità del 
management. In questa prospet-
tiva, l’attenzione all’ESG non è più 
un atto di buona volontà da parte 
dell’azienda che ne sostiene i costi 
nell’interesse della collettività ma 

L’ESG sale allo stesso livello 
del rischio e del rendimento, 

per aumentare il valore 
di mercato delle imprese

¹ L’acronimo ESG è composto da tre 
parole (Enviromental, social and go-
vernance) che a loro volta racchiudono 
tre distinti universi di sensibilità socia-
le. Il primo è quello dell’ambiente, che 
comprende rischi quali i cambiamenti 
climatici, le emissioni di CO2 (biossido 
di carbonio), l’inquinamento dell’aria 
e dell’acqua, gli sprechi e la deforesta-
zione. Il secondo include le politiche 
di genere, i diritti umani, gli standard 
lavorativi e i rapporti con la comunità 
civile. Il terzo universo è relativo alle 
pratiche di governo societarie, com-
prese le politiche di retribuzione dei 
manager,  la composizione del consi-
glio di amministrazione, le procedure 
di controllo, i comportamenti dei ver-
tici e dell’azienda in termini di rispetto 
delle leggi e della deontologia (https://
www.morningstar.it/) . 
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può rappresentare un investimento vantaggioso, risolvendosi per la stessa 
azienda in un migliore accesso ai mercati del debito e del capitale di rischio.

Le imprese armatoriali
Questa importante trasformazione ha un impatto significativo sull'industria 
marittima globale, non solo perché si tratta di un settore ad alta intensità 
di capitale, che dipende fortemente dal rapporto con i mercati finanziari, 
ma anche perché il trasporto marittimo è uno dei comparti maggiormente 
coinvolto nelle problematiche ambientali, sociali e di governance, che rap-
presentano i tre pilastri dell’ESG.
Dal punto di vista ambientale, le imprese armatoriali affrontano una grande 

Cartolina postale del 1908 con 
scritto “C’era un sommovimento 
di tori!” (Steven R. Shook/Flickr)

Il simbolo di ESG
un logo ideato e creato

da Arturo Capasso
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varietà di rischi, sia in fase di costruzione delle navi, sia nel corso della loro 
vita commerciale sia, infine, nella fase conclusiva della rottamazione. I mari 
coprono oltre il 70 per cento della superficie terrestre, assolvendo funzioni 
essenziali per l’ecosistema, chi li utilizza per attività commerciali, deve farlo 
conseguentemente in modo responsabile e sostenibile. Negli ultimi anni, le 
imprese armatoriali sono state sottoposte a severe normative ambientali, 
che influenzano non poco la loro operatività: l'IMO 2020, il trattamento delle 
acque di zavorra, l'inventario dei materiali pericolosi, l'IMO Data Collection 
System (DCS), e l'EU Monitoring, Reporting and Verification (MRV) sono solo 
alcuni esempi di normative ambientali marittime specifiche. L’attenzione 
all’ESG significa per le compagnie armatoriali essere in grado di monitorare 
le loro prestazioni ambientali e definire piani d'azione per la gestione soste-
nibile delle navi e l’integrazione del trasporto marittimo nella filiera “green”. 
È evidente, tuttavia, come una svolta di questo genere richieda ingenti in-
vestimenti, anche perché’ il contesto normativo si avvia a diventare ancora 
più complesso con l'annuncio della strategia IMO 2050 per il dimezzamento 
delle emissioni di gas serra rispetto ai valori del 2008. 
Gli aspetti ambientali sono solo una parte del problema. L’attenzione al so-
ciale implica una visione strategica orientata non solo agli azionisti ma a tutti 
gli stakeholders a vario titolo coinvolti nell’attività aziendale. Primo fra tutti 
il benessere e la sicurezza degli equipaggi, ma anche etica e trasparenza nei 
confronti di broker, noleggiatori ed effettive politiche volte a contrastare ac-
cordi fraudolenti e corruzione. 
Si tratta anche in questo caso di investimenti solo apparentemente costosi, 
ma che possono comportare una significativa riduzione dei rischi sistemici e 
il rafforzamento di rapporti fiduciari con componenti essenziali ai fini della 
continuità e della competitività aziendale. Casi di successo hanno dimostra-
to che responsabilità sociale, codici etici e relazioni corrette con gli stakehol-

² Principles for Responsible Investment 
è una rete internazionale di investitori 
sostenuta dalle Nazioni Unite che lavo-
ra insieme per attuare i suoi sei prin-
cipi aspirazionali, spesso indicati come 
“i Principi”. “As institutional investors, 
we have a duty to act in the best long-
term interests of our beneficiaries. 
In this fiduciary role, we believe that 
environmental, social, and corporate 
governance (ESG) issues can affect the 
performance of investment portfolios 
(to varying degrees across companies, 
sectors, regions, asset classes and 
through time). We also recognise that 
applying these Principles may better 
align investors with broader objectives 
of society”  https://www.unpri.org/ 

³ Si consideri che i soli cinque maggio-
ri gestori -BlackRock, Vanguard, Ubs, 
State Street e Fidelity- hanno ormai 
una massa patrimoniale di 20 trilioni di 
dollari, il 25% del totale del risparmio 
gestito nel mondo che è di 80 trilioni 
distribuiti fra istituzioni finanziarie in 
ogni angolo del pianeta (fonte McKin-
sey).
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ders, riducono i rischi aziendali, aumentano l’impegno e la lealtà della forza 
lavoro e migliorano i risultati economici.

Gli ingenti investimenti 
delle flotte per i nuovi standard 

ambientali e tecnologici 
richiedono un crescente 

capitale di rischio esterno
Infine, anche il governo societario è inevitabilmente destinato ad influire in 
modo sostanziale sull’evoluzione delle imprese armatoriali. La lunga crisi, 
iniziata nel 2008, ha messo in discussione gli assetti proprietari tradizionali, 
soprattutto in paesi come l’Italia dove il settore vedeva la prevalenza di so-
cietà anche di grandi dimensioni con un controllo azionario fortemente con-
centrato. In conseguenza della trasformazione in azioni di rilevanti posizioni 
debitorie, molte imprese armatoriali si sono ritrovate con nuovi soci - più o 
meno graditi. Più in generale, il credit crunch, da parte del mondo bancario, 
e l’ingente ammontare degli investimenti necessari per adeguare le flotte ai 
nuovi standard ambientali e tecnologici, richiedono un crescente apporto di 
capitale di rischio esterno. Questo conferisce al problema della governance 
una criticità ben più rilevante rispetto al passato. Tanto più che l’efficacia e la 
trasparenza nel governo societario è proprio uno degli aspetti fondamentali 
nella valutazione dell’ESG. I soci investitori proprio perché non direttamente 
coinvolti nella gestione, richiedono l’impiego di sistemi di controllo accurati 
e politiche contabili trasparenti, auspicano che agli azionisti di minoranza sia 
comunque assicurata la possibilità di votare su questioni importanti e che le 
procedure decisionali siano al riparo da conflitti interesse, comportamenti 
illegali o collusioni con il potere politico.

Quale scenario?
Il fattore ESG sta entrando gradualmente nella finanza delle imprese arma-
toriali. Si osservano già diverse proposte volte a stabilire un collegamento 
diretto fra ESG e accesso ai finanziamenti ed è ragionevole prevedere che, 
nel breve periodo, assisteremo ad una accelerazione in tal senso. Ne sono 
una prova iniziative come i principi Poseidon, cui aderiscono importanti ope-
ratori del mondo finanziario. Poseidon introduce, per banche e intermediari 
una procedura per la valutazione dell’impatto ambientale dei propri por-
tafogli di shipping finance, al fine di incentivare, a livello internazionale, la 
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de-carbonizzazione del settore. Questo comporta, per le imprese affidate, 
l’esigenza di rilevare e comunicare le proprie prestazioni ambientali. Gli in-
vestitori, dal canto loro, devono monitorare e riferire sulla performance ESG 
delle società da loro finanziata. Il credit rating annuale degli istituti finanziari 
e, di conseguenza, la loro capacità di reperire finanziamenti sarà legato alla 
performance ESG delle società in portafoglio. 
Altro settore, cui si guarda con interesse da parte delle imprese armatoriali, 
sono i prodotti di finanza sostenibile. Si tratta di prodotti finanziari che inte-
grano criteri ambientali, sociali e di governance (ESG) nelle decisioni azien-
dali o di investimento. Esempi di recenti programmi di finanziamento inclu-
dono linee di credito dedicate per la costruzione di navi alimentate a LNG, 
programmi di retrofit e green bond emessi da compagnie di navigazione per 
finanziare interventi finalizzati alla sostenibilità.
Fino ad ora, per le imprese armatoriali, la misurazione e la divulgazione delle 
prestazioni ESG è stata realizzata su base volontaria, tuttavia, tutto sembra 
indicare che la disclosure della performance ESG sarà presto la prassi, con 
regole specifiche per il settore marittimo. Le compagnie di navigazione do-
vranno essere preparate a raccogliere e segnalare tempestivamente i dati ri-
levanti, pertanto, piuttosto che alla raccolta e al reporting di grandi quantità 
di dati indifferenziati, i sistemi di rilevazione saranno orientati ad elaborare i 
dati ESG come una risorsa per la gestione dei servizi e come supporto nella 
formulazione di strategie, con l’attenzione rivolta ai principali stakeholders 
ed alle loro aspettative. A prescindere dalle metriche che saranno adottarte, 
occorre prendere atto che la gestione delle imprese, ma in particolare delle 
imprese armatoriali, è destinata ad accogliere un radicale ri-orientamento. Il 
sistema impresa per garantire la sua capacità di creare valore nel lungo pe-
riodo non può essere finalizzato al raggiungimento dei soli obiettivi di chi ne 
detiene il controllo ma deve operare in modo compatibile con gli interessi di 
tutti i portatori di interessi che ne garantiscono la continuità e la sostenibilità 
delle strategie nel lungo periodo. L’ESG può, in ultima analisi, rappresentare 
la bussola in questo difficile percorso. XX
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Shipping granitico
di fronte alla pandemia

“Vorrei un paese normale”
di Mario Mattioli, presidente Confitarma

Durante questa pandemia, ed anche nella fase più dura del lockdown, 
le navi non si sono mai fermate, consentendo al Paese di superare un 
periodo difficilissimo. Ciò conferma che il trasporto marittimo è e ri-
marrà un collegamento globale e vitale per il commercio internazio-
nale sostenibile: qualunque altra cosa possa accadere, è certo che la 
circolazione di materie prime, energia e manufatti e prodotti tra i con-
tinenti non sarebbe possibile senza il trasporto marittimo. E queste 
sono cose dalle quali dipenderanno la ripresa e la crescita sostenibili.
Sarà così anche in futuro e, in questi lunghi e impegnativi mesi del 
2020, Confitarma è sempre stata in prima linea e presente in tutte le 
sedi istituzionali nazionali ed estere per far comprendere quanto sia 
importante il commercio marittimo per l’economia mondiale e dei sin-
goli paesi, primo fra tutti l’Italia. Ci siamo battuti anche per far capire 
che i marittimi devono essere rispettati per il lavoro che svolgono e 
tutelati dalla pandemia, dando loro accesso alle cure mediche e con-
sentendo loro di poter viaggiare da e verso le loro navi senza ostacoli 
o discriminazioni.
Dall’inizio dell’anno, le quattro manovre finanziarie correttive hanno 
impegnato intensamente la Confederazione che ha potuto ottenere 
alcuni importanti risultati consentendo al settore crocieristico nazio-
nale di ripartire con gradualità e responsabilità, dando un sostegno 
tangibile alle navi iscritte nel primo registro e al settore passeggeri, 
sbloccando ove possibile la macchina burocratica al fine di non com-
promettere la competitività della nostra flotta. Sottolineo che il gover-
no, vista la necessità di poter assicurare i rifornimenti indispensabili 
per la vita quotidiana dei cittadini, ha espressamente riconosciuto che 
il trasporto marittimo è un servizio essenziale per il Paese.
Nonostante ciò, purtroppo è sempre più evidente, e soprattutto in pe-
riodi di emergenza come quello che stiamo vivendo, che l’impegno 
delle imprese, e in particolare di quelle armatoriali e di tutti gli altri 
operatori della catena logistica, si scontra con le peculiarità del nostro 
Paese, cioè un paese “non normale” che soffre allo stesso tempo di 
un duplice male: da un lato una bulimica proliferazione normativa che 
non ha eguali in Europa e nel resto del mondo e, allo stesso tempo, 
un’anoressia per ciò che implica il controllo di tutto ciò che bulimica-
mente abbiamo creato.
Si parla sempre di rilancio del nostro sistema logistico-portuale ma 
spesso si trascura il fatto che non basta ridurre i costi per essere com-
petitivi. La semplificazione normativa incide sulla competitività resti-
tuendo a qualsiasi sistema quelle caratteristiche di attrattività indi-
spensabili per il successo ed il primo fattore da considerare è il tempo 
del quale non si calcola mai il costo. Direi che l’economicità del tempo 
sia più importante del costo assoluto dell’opera in senso stretto.

QUEST’ANNO IL TRA-
SPORTO MARITTIMO 
HA MOSTRATO LA SUA 
ESSENZIALITÀ E VITA-
LITÀ. MANCA L’ALTRA 
METÀ DEL CIELO: L’EF-
FICIENZA DEL NOSTRO 
PAESE, SCHIACCIATA 
TRA LA BUROCRAZIA 
E L’ASSOCIAZIONISMO 
CHE HANNO RAG-
GIUNTO LIVELLI IPER-
TROFICI

GLI ARMATORIGLI ARMATORI



61

In Italia, purtroppo, le grandi opere vengono realizzati in tempi doppi 
rispetto al resto d’Europa a causa di un processo molto farraginoso a 
monte, a partire dalla fase dell’appalto fino agli inevitabili contenziosi, 
che allunga i tempi anche fino a dieci anni dalla progettazione, con il 
risultato che l’opera completata non è più rispondente alle esigenze 
del mercato. Ebbene, la ricostruzione del Ponte di Genova è un gran-
de esempio di come le opere anche in Italia possano essere fatte in 
tempi europei, nel rispetto della trasparenza, efficienza e competenza 
ed in stretta sinergia con le Istituzioni. Ecco perché sono fermamente 
convinto dell’esigenza di rendere “normali” quelle norme che posso-
no rendere possibile il miracolo italiano come nel caso di Genova.
Da tanto tempo Confitarma chiede una semplificazione e una de-bu-
rocratizzazione normativa, una riduzione della proliferazione norma-
tiva, ed ha predisposto un pacchetto di semplificazioni normative a 
costo zero. Il nostro settore è regolato da norme di fine Ottocento o 
del Primo dopoguerra. Dobbiamo intervenire presto. Anche la realtà 
portuale è emblematica di un quadro complesso e variegato all’inter-
no del quale si sovrappongono competenze e norme, spesso non ef-
ficaci perché in perenne attesa di regolamenti attuativi. Guardiamo 
per esempio a strumenti che in tutto il mondo hanno creato sviluppo, 
come le ZES, ma che in Italia, dopo 4-5 anni dalla promulgazione delle 
leggi, non possiamo ancora attuare. Senza contare il fatto che spes-
so nell’elaborazione delle regole non si tiene conto della visione degli 
stakeholder del sistema portuale. Insomma, manca una regia.
Ma, secondo me, non può esistere una regia coerente in una situa-
zione che vede presenti sul nostro territorio nazionale eccessi sia dal 
punto di vista di un’esagerata molteplicità di associazioni di categoria 
che rappresentano la catena logistica sia dal punto di vista istituzio-
nale. Siamo difronte ad un dualismo associativo non solo all’interno 
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Mario Mattioli, presidente di Confitarma e Giuseppe Conte, presidente del Consiglio
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della stessa categoria di appartenenza ma anche all’interno di con-
federazioni diverse come Confindustria e Confcommercio. Di fatto, il 
settore marittimo-portuale è divisivo, poco incline a fare veramente 
sistema e, soprattutto non è in grado di dare un buon esempio al siste-
ma Paese. Al tempo stesso, il governo stesso non ci dà a sua volta un 
buon esempio nel momento in cui costringe gli operatori della cate-
na logistica a dialogare con ben otto amministrazioni diverse anziché 
avere un unico punto di riferimento.
Nonostante il settore marittimo portuale italiano sia fortemente pro-
iettato verso l’estero, come dimostrano le importazioni e le esporta-
zioni che arrivano via mare, tale situazione incide sulla capacità del Pa-
ese di attrarre investitori stranieri. Ma, d’altra parte, se siamo noi stes-
si a essere perplessi circa il funzionamento del nostro sistema, come 
possiamo pensare di convincere gli stranieri ad investire in Italia?
Penso comunque che da questa grave crisi per la pandemia del Co-
vid-19, dobbiamo saper cogliere le opportunità per una concreta ri-
partenza. La situazione che stiamo vivendo rappresenta infatti un pun-
to di forte discontinuità per il Paese nel suo complesso, sia a livello 
sociale sia a livello di sistema delle imprese. Di sicuro nulla sarà come 
prima. Basti pensare alla digitalizzazione che ha coinvolto cittadini, im-
prese e Pubblica Amministrazione evidenziando competenze e capaci-
tà operative prima poco sfruttate e costringendo il Paese a moderniz-
zarsi velocemente. L’auspicio, quindi, è che si sappia mettere a frutto 
quanto abbiamo imparato, avviando un nuovo modo di lavorare, più 
efficiente e veloce per far sì che anche in Italia il sistema logistico sia 
fonte di sviluppo e di ricchezza per il Paese. E che torniamo ad essere 
un Paese “normale”. XX
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Dall’inizio del 2020 gli attacchi di pirateria contro i mercantili sono netta-
mente cresciuti, in alcuni casi esponenzialmente, soprattutto in Africa Occi-
dentale. Una tendenza confermata dagli ultimi dati dell’International Ma-
ritime Bureau (IMB), l’organismo dell’International Chamber of Commerce 
che monitora costantemente il fenomeno (vedi box a pagina 67). Da diversi 
anni i militari italiani non sono più impiegati a bordo dei mercantili battenti 
bandiera, soprattutto dopo le vicissitudini di Enrica Lexie, il mercantile che 
nel 2012 vide coinvolti due fucilieri in un caso di duplice omicidio, una vicen-
da giudiziaria che portò a tensioni diplomatiche tra l’India e l’Italia. Più o 
meno da allora, e parallelamente all’allentamento generale della pirateria 
in tutto il mondo, eccetto l’Africa Occidentale, sui mercantili italiani sono 
imbarcati soltanto i contractors, milizie di protezione civile. Non si tratta di 
militari ma di impiegati in società private che negli ultimi mesi, come tutti, 
vivono in modo molto particolare il loro lavoro, con conseguenze molto dure 
per le famiglie che li aspettano a casa, che si aggiungono a un lavoro che 
già di per sé li espone a diversi pericoli. Abbiamo raccolto la testimonianza 
di uno dei genitori di queste persone. Ci racconta angosce, solitudine e soli-
darietà vissuta in questi ultimi mesi. Fino al lieto fine.

di Aldo Cherillo
Storia di un soccorso in mare e di un aiuto a terra. Resoconto di una vicen-
da che riguarda la mission della Guardia Costiera italiana, l’impegno delle 
Guardie Particolari Giurate nelle attività di antipirateria e la pandemia che 
ha reso notevolmente più complicato il lavoro di chi opera a bordo delle navi 
in giro per il mondo, segnando la vita dei protagonisti e delle loro famiglie.
La circostanza. La storia riguarda sette operatori italiani, che al termine del 

Bloccati a bordo

NON SONO SOLO I MA-
RITTIMI AD ESSERE CO-
STRETTI A RIMANERE 
SULLA NAVE, QUANDO 
FALLISCE L’ARMATORE O 
QUANDO SCOPPIA UN’E-
PIDEMIA. POSSONO RE-
STARCI ANCHE LE GUAR-
DIE ARMATE ANTI-PIRA-
TERIA DURANTE L’EPI-
DEMIA E IL LOCKDOWN. 
ISOLATI PER SETTIMANE, 
LONTANO DALLA FAMI-
GLIA, IL RACCONTO DI 
UN GENITORE

Pirati somali a bordo di “Faina”, uno dei primi mercantili sequestrati dai pirati nel settembre 2008



65

loro gravoso servizio di sicurezza marittima in aree a rischio pirateria, nell’e-
state del 2020 si sono ritrovati bloccati, lasciati per molte settimane a bordo 
di una vecchia motonave, adibita a supporto degli equipaggi, nelle acque 
dell’Oceano Indiano. Connazionali in mare già da quattro mesi, di cui negli 
ultimi due fermi nelle acque lungo i confini dell’Oman e gli Emirati. Soggetti 
pluri-quarantenati ma bloccati lo stesso dalla mancata concessione del per-
messo di sbarco, nonostante l’impegno delle autorità italiane. Il gruppo si è 
visto cancellare per tre volte le prenotazioni dei voli di ritorno a casa, fatte 
dalla società presso cui sono occupati. Un rientro in Italia più volte program-
mato e sempre annullato, con l’angoscia delle loro famiglie, considerando 
che allora era finito da poco il primo lockdown.
La solitudine. Il malessere di tutti, facilmente immaginabile, è stato ed è 
ancora per loro tangibile, insostenibile, insopportabile. L’enorme stress 
psico-fisico accusato dagli uomini che bivaccano a bordo sfocia in un vero 
e proprio danno alla salute. Le rassicurazioni di istituzioni, autorità e in ge-
nerale degli enti coinvolti sono state diuturne, insieme alle risoluzioni che 
nelle lunghe settimane di attesa hanno avuto purtroppo solo esito negativo. 
Lavoratori che si sentono inevitabilmente abbandonati a sé stessi.
Le famiglie. Il genitore di uno dei componenti di questo gruppo, nella spe-
ranza di trovare l’interlocutore operativo giusto, ha telefonato anche al 
1530, il numero di emergenza per il soccorso in mare, ottenendo come ri-
sposta dal centralino di rivolgersi alla Guardia Costiera di Roma. All’Ufficio 
Comunicazione del Comando Generale il genitore espone un concetto sem-
plice, di natura emozionale: quando questi lavoratori salpano non si avviano 
da soli sul mare ma con essi partono anche le loro famiglie, le quali restano 
tutto il tempo nei loro pensieri.
Il ruolo della Guardia Costiera. L’ascolto è uno dei valori più importanti 
messi a disposizione di tutti dal Comando Generale della Guardia costiera. 
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Un vero portone di ingresso alle istanze dei cittadini italiani in un momento 
in cui si sentono, nel disagio e nel pericolo, bisognosi di soccorso. Un sito 
del ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti dove vengono “incontrati” 
quotidianamente da chi è assoggettato da uno stato di seria difficoltà. Pro-
fessionisti al servizio del Paese che si impegnano ad ascoltare e “leggere” 
con un’attenzione globale anche racconti di angoscia, governando come un 
buon nocchiere governa una barca nella tempesta. Un servizio necessaria-
mente professionale, ma che esiste per un preciso mandato assegnato a 
questi mediatori dalla nostra comunità, incluso un fattore umanizzante.
L’attesa risposta. Pronta la risposta esecutiva degli uomini del VI Reparto, 
III Ufficio, coordinati dall’Ammiraglio Ispettore (CP) Luigi Giardino e pronta 
la risposta alla famiglia. Ecco il testo: «In riscontro a quanto richiesto con 
l’e-mail in riferimento, si comunica che questo comando generale si è im-
mediatamente attivato a chiarire la situazione dei nostri connazionali - bloc-
cati, come dalla S.V. segnalato, da circa due mesi presso il porto di Fujairah- 
contattando le competenti Autorità diplomatiche ed in particolare l’Unità di 
Crisi del MAECI, il ministero degli Affari Esteri e della Cooperazione Interna-
zionale. A seguito di quanto sopra si è avuta notizia che, grazie all’operato 
dei funzionari del citato dicastero, il personale della Società (quella di ap-
partenenza degli operatori, N.d.R.) ha, ora, ricevuto tutte le autorizzazioni 
necessarie per partire con un volo per l’Italia da Dubai programmato per 
il giorno 24 luglio p.v. Rimanendo a disposizione per qualsivoglia ulteriore 
necessità, si porgono distinti saluti».
Lieto fine. Una soddisfazione che può dare un risultato ritenuto impossibile 
ma ottenuto con scelte coraggiose da parte di uomini che al loro lavoro 
danno un grande valore. Stessi uomini, ma con abiti da lavoro diversi, uniti 
nell’opera di sostegno ad altri uomini sul mare, tutti vicini anche quando 
sono lontani. Da qui, a loro, la riconoscenza di tutti. XX
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L’International Maritime Bureau: aumentano gli attacchi
Il direttore Howlett: “Il Covid aggiunge altro stress”

In totale, in tutto il mondo, gli attacchi di pirateria tra gennaio e settembre del 2019 sono stati 132, 13 in più rispetto 
ai primi nove mesi del 2019, quando sono stati 119. 85 i marittimi rapiti, di cui 80 solo nel Golfo di Guinea nel corso 
di 14 attacchi segnalati al largo di Nigeria, Benin, Gabon, Guinea Equatoriale e Ghana. 31 le persone prese in ostag-
gio. 112 le navi abbordate, 6 colpite da armi da fuoco, 12 le navi coinvolge in tentati attacchi. Quasi tutti nel Golfo 
di Guinea, dove si sono concentrati il 95 per cento dei rapimenti globali. Lì operano bande ben organizzate da ormai 
tanto tempo, legate soprattutto al traffico del petrolio.
Nel Golfo di Guinea, al largo della Nigeria -uno dei mari più esposti al mondo agli attacchi dei mercantili- nei primi 
nove mesi dell’anno ha visto aumentare gli arrembaggi del 40 per cento.
Da settembre 2018 non si registrano attacchi al largo della Somalia, una zona che fino al 2014 è stata caratterizzata, 
sopratutto nella zona del Golfo di Aden, da attacchi continui e sistematici prima dell’intervento massiccio delle forze 
armate ONU a partire dal 2011. Solo ad agosto di quest’anno, però, sono stati liberati gli ultimi tre ostaggi, tenuti 
prigionieri per anni dai pirati.La zona che vede la diminuzione più consistente di attacchi è l’Indonesia, soprattutto 
negli ultimi tre mesi, che hanno visto 4 segnalazioni, in calo del 14 per cento sul trimestre precedente. Per la maggior 
parte si tratta di furti.
L’attacco più lontano dalla costa è stato anche quello che ha interessato il maggior numero di marittimi a bordo. È 
avvenuto il 17 luglio a 196 miglia a Sud-Ovest di Bayelsa, in Nigeria. Otto persone armate di mitragliatrici sono salite 
a bordo di una cisterniera e preso in ostaggio 19 tra marittimi e ufficiali, portando via documenti, oggetti di valore 
e 13 ostaggi, poi rilasciati, lasciando la nave con un equipaggio insufficiente a manovrarla (è stata raggiunta da una 
petroliera e trasferita in un porto sicuro).
L’attacco più violento è accaduto l’8 settembre, una nave da carico refrigerato a 33 miglia a Sud-Ovest di Lagos, sem-
pre in Nigeria. Sono stati rapiti due marittimi, con il resto dell’equipaggio che è riuscito a chiudersi nella cittadella 
fortificata, un safety room all’interno della nave che permette all’equipaggio di guadagnare tempo e chiamare i soc-
corsi una volta che i pirati sono saliti a bordo.
Altre regioni pericolose sono Singapore, dove sono stati registrati 15 attacchi, per la maggior parte crimini di basso 
livello rispetto al Goldo di Guinea, con arrembaggi armati di coltelli.
Passando all’altro emisfero, ai Caraibi, in America Centrale e Meridionale (Brasile, Colombia, Ecuador, Haiti, Messico, 
Perù) le navi tendono ad essere attaccate all’ancora, o nel corso di passaggi fluviali sotto pilotaggio. Il 26 settembre 
una portacontainer è stata abbordata su un fiume mentre era in navigazione verso Guayaquil, in Ecuador. Gli aggres-
sori hanno sparato per farsi aprire un container dal quale hanno rubato la merce prima di ripartire.
«Gli equipaggi si trovano ad affrontare pressioni eccezionali a causa del Covid-19 e il rischio di pirateria violenta o 
rapina a mano armata è uno stress aggiuntivo», afferma Michael Howlett, direttore dell’International Maritime Bure-
au, il cui Piracy Reporting Center (PRC) segnala e condivide dati dal 1991. Howlett incoraggia gli stati costieri e le coo-
perazioni regionali «ad assumersi la responsabilità di garantire la sicurezza marittima all’interno della propria area». 
«Comprendere il vero rischio nell’area è un passo importante», continua Howlett. «L’IMB PRC non solo inoltra i 
rapporti alle agenzie e alle navi tramite GMDSS (Global Maritime Distress Safety System, il sistema internazionale di 
soccorso e sicurezza in mare, ndr) ma utilizza anche le statistiche per aumentare la consapevolezza di questi crimini».
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Il nuovo ponte
Genova-San Giorgio
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Il nuovo ponte
Genova-San Giorgio

IL RACCONTO DELLA COSTRUZIONE DELL’IMPALCATO IN ACCIAIO 
DEL NUOVO “PONTE DEI PAPI” DI GENOVA, PROGETTATO E REALIZ-
ZATO SU DISEGNO DI RENZO PIANO DA FINCANTIERI INFRASTRUC-
TURE, L’ALA DI INGEGNERIA EDILE DEL GRUPPO FINCANTIERI

FINCANTIERI
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«Il disegno di Piano di un “ponte-nave”, le esigenze di rapidità nell’esecu-
zione, il collegamento con il territorio: questo ponte era nel nostro destino, 
e abbiamo onorato a pieno questa responsabilità proprio grazie al modello 
Fincantieri, dove gestire progetti complessi, nel rispetto di tempi e costi, or-
ganizzando una molteplicità di partner, è la norma».
Giuseppe Bono, amministratore delegato di Fincantieri
Lavorare bene, rispettando i tempi, anticipandoli quando è possibile. Da 
sempre Fincantieri opera secondo altissimi standard, lavorando con mol-
te ditte diverse, operando con un vasto indotto e organizzando il lavoro in 
modo che non si creino discrasie. Quello che oggi viene chiamato “modello 
Genova” non è altro, quindi, che l’espressione di un modo di procedere che 
l’azienda conosce e adopera da sempre: “il modello Fincantieri”.
Il gruppo navalmeccanico italiano ha un patrimonio 
di risorse gestionali, ingegneristiche e tecno-
logiche in grado di sostenere la respon-
sabilità di commesse complesse. La 
costruzione di navi non lascia spa-
zio al caso, non è contemplato 
nemmeno un giorno di ritar-
do. Ed è proprio l’abitudine 
a questi standard operativi, 
riportati nella realizzazione 
del ponte, che ha permesso 
di realizzare in pochi mesi, in 
un paese abituato ad aspettare 
anni, un’infrastruttura strategica 
per il territorio e per l’Italia.
Nella costruzione del nuovo ponte sono 
stati coinvolti i principali stabilimenti Fincantie-
ri del Paese, da Nord a Sud. Quello di Sestri Ponente, 
così vicino al ponte, quello di Fincantieri Infrastructure a Valeggio sul Mincio 
in provincia di Verona (inaugurato a marzo 2019), e quello di Castellammare 
di Stabia, da cui è partita la prima chiatta con i conci d’acciaio giunta a Ge-
nova dopo aver navigato tutto il Tirreno. Tutto il gruppo, che è presente in 
sei regioni italiane, è stato partecipe di un progetto prioritario, per il quale 
tutte le energie sono state messe a disposizione, senza per questo venir 
meno a nessuno degli impegni pregressi. Nella costruzione del ponte anche 
le controllate genovesi di Fincantieri, Seastema e Cetena responsabili per lo 
sviluppo tecnologico dell’infrastruttura, che sarà smart e sostenibile, e che 
avrà un sistema di monitoraggio che ne rafforzerà la sicurezza.
Il Covid non ha fermato il cantiere. Sino allo scoppiare dell’emergenza Co-
vid-19 il cantiere del nuovo ponte non si è mai fermato. Per garantire la 
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continuità delle complesse lavorazioni necessarie alla costruzione dell’in-
frastruttura, gli operai, gli ingegneri e i tecnici impegnati nel progetto sono 
stati organizzati con turni di lavoro paralleli in più dimensioni: sottoterra, a 
terra, in elevazione, in quota, dentro il cassone, sopra la soletta. Tutti i gior-
ni, ventiquattrore su ventiquattro. Un lavoro incessante dettato dall’esigen-
za di fare bene e in fretta, rispettando tempi estremamente compressi mai 
sperimentati su simili infrastrutture in Italia. Durante l’emergenza sanitaria, 
i turni del cantiere e dei campi base sono stati rimodulati per aggiornarsi 
alle prescrizioni e rispettare i tempi.

L’impalcato principale del ponte 
è costituito da una travata lunga 
1,067 metri, formata da 19 campa-
te in acciaio e calcestruzzo, di cui 
quattordici da 50, tre da 100, una 
da 40 e una da 26 metri. All’im-
palcato del ponte è strutturalmen-
te connessa una rampa, sempre 
in acciaio-calcestruzzo, lunga 110 
metri, a tre luci. La distanza tra i 
due appoggi successivi è rispettiva-
mente di 34, 43 e 32 metri. Il piano 
stradale del ponte è a 45 metri d’al-
tezza. Il ponte è sorretto da 18 pile 
con un passo costante di 50 metri, 
a eccezione delle tre campate cen-
trali che, attraversando il torren-
te Polcevera e le aree ferroviarie, 
hanno un passo di cento metri. Le 
dimensioni esterne delle pile per le 
campate da 50 e 100 metri sono di 
9,5 per 4 metri. 281 i pali delle sot-
tofondazioni a sostegno delle pile e 
delle spalle.
La parte in acciaio dell’impalcato è 
costituita da tre conci trasversali, 

UN’INFRASTRUTTURA UNICA
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realizzati con lamiere di differenti spessori per una larghezza totale di 26 
metri, in grado di rendere semplice e veloce la costruzione e il montaggio 
di più campate in sequenza. La struttura interna, composta da diaframmi in 
acciaio, ha permesso un elevato grado di ottimizzazione delle prestazioni 
dei materiali stessi in relazione alla velocità di realizzazione e assemblaggio 
delle parti. Completa l’impalcato la soletta, realizzata con elementi prefab-
bricati in calcestruzzo armato e successivo getto di completamento.

I NUMERI
• 1,067 metri di lunghezza
• 19 campate: 3 da 100 metri, uno da 40.9 metri, uno da 26.27 metri, 
14 da 50 metri
• 9 mila tonnellate di acciaio per l’armatura
• 17 mila tonnellate di acciaio utilizzate per la carpenteria metallica
• 88 conci di acciaio
• 50 trasporti eccezionali 
• 3 stabilimenti Fincantieri impegnati nella realizzazione degli elementi in 
acciaio: Castellammare di Stabia, Sestri Ponente e Valeggio sul Mincio

SETTE MESI. DICIANNOVE VARI
1 ottobre 2019 – Varo in quota della prima campata
7 novembre – II campata
18 novembre – III campata
15 dicembre – IV campata
28 dicembre – V campata
8 gennaio 2020 – VI campata
22 gennaio 2020 – VII campata
7 febbraio 2020 – VIII campata
13 febbraio 2020 – IX campata. Prima campata da 
100 metri
15 febbraio 2020 – X campata

6 marzo 2020 – XI campata
10 marzo 2020 – XII campata. II campata da 100 
metri
22 marzo 2020 – XIII campata. III campata da 100 
metri
3 aprile 2020 – XIV campata
5 aprile 2020 – XV campata e della prima parte del-
la sedicesima campata
10 aprile 2020 – seconda parte della XVI campata
17 aprile 2020 – XVII campata
21 aprile 2020 – XVIII campata (p2-p3)
28 aprile 2020 – XIX campata: la struttura in acciaio 
dell’impalcato è completa

FINCANTIERI



73

Il nuovo ponte è stato costruito con 
una forte attenzione alla sosteni-
bilità. Il suo impatto ambientale è 
contenuto dalla presenza di pan-
nelli fotovoltaici che ne ridurranno 
in maniera consistente l’impegno 
energivoro. La captazione della luce 
solare tramite i pannelli, infatti, 
permetterà alla struttura di produr-
re l’energia necessaria per il funzio-
namento notturno e diurno di tutti 
i suoi sistemi, come l’illuminazione, 
la sensoristica e gli impianti. Per 
la sua posizione, al centro di una 
zona altamente antropizzata come 
quella della Val Polcevera, assume 
il carattere di un “ponte urbano”, 
immerso nel contesto circostan-
te. Poggia infatti al suolo tramite 
snelle pile in cemento armato, e la 
geometria dell’ellisse, grazie all’as-
senza di angoli netti, permette alla 
luce di “scivolare” sulla superficie, 
mitigando così l’impatto visivo e 
la presenza dell’infrastruttura nel 
contesto urbano. L’impalcato, che 
richiama la carena di una nave, è 
stato progettato affinché la riduzio-
ne graduale della sezione verso le 
estremità del ponte attenui l’impat-
to visivo. L’utilizzo di un colore chia-
ro per la verniciatura degli elementi 
in acciaio rende il ponte luminoso, 
armonizzando la sua presenza nel 
paesaggio. Lungo entrambi i lati del 
ponte è presente una barriera pro-
tettiva anticaduta e antivento alta 2,50 metri e progettata con l’obiettivo di 
mitigare ulteriormente l’impatto visivo. La trasparenza del vetro permette 
di osservare il panorama circostante percorrendo il nuovo ponte, nonché 

Il quartiere Certosa di Genova, vicino il Ponte San Giorgio

UN PONTE CHE SI PRENDE CURA DEL QUARTIERE
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alleggerirne la presenza nella valle per coloro che lo vivranno dalla città. Dal 
punto di vista strutturale e antisismico, l’impalcato è “isolato” rispetto alle 
pile tramite l’utilizzo di apparecchi di appoggio che consentono al ponte di 
“respirare” senza che vi sia alcuna influenza sulla sua stabilità e resistenza. 
Tale strategia ha consentito l’ottimizzazione delle strutture, delle sottostrut-
ture e in particolar modo delle fondazioni, limitando le dimensioni delle 
stesse in un contesto fortemente urbanizzato.

LE COMMESSE DI FINCANTIERI INFRASTRUCTURE

Fincantieri Infrastructure è la società del gruppo Fincantieri specializzata 
nella progettazione, realizzazione e montaggio di strutture in acciaio su 
progetti di grande dimensione quali ponti, stadi, porti, oltre a progetti di 
tipo industriale, commerciale e istituzionale. Opera come EPC contractor 
con competenze di project management, di ingegneria e di costruzione non 
comuni, maturate in un settore complesso come quello della costruzione 
navale. Il modello operativo è altamente integrato. L’obiettivo è quello di 
supportare i clienti lungo l’intero ciclo vita del prodotto fornendo servizi 
di life-cycle management. Fincantieri Infrastructure sta partecipando alla 
costruzione in Romania di un ponte sospeso sul Danubio, che una volta 
ultimato sarà il più lungo del Paese e il terzo con la campata centrale più 
lunga in Europa. All’avvio dei lavori, nel giugno 2019, era il ponte sospeso 
più grande al mondo in via di realizzazione. Con una lunghezza complessiva 
di 1,975 metri e una campata centrale di 1,120 metri, rappresenta un’opera 
altamente strategica per il Paese, cofinanziata dall’Unione Europea. Sorgerà 

Un render del ponte in costruzione a Brăila, in Romania 
(Desa Engineering Construction)
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a soli otto chilometri da Braila, in Romania, dove ha sede lo stabilimento di 
Vard, società del gruppo Fincantieri. Il cantiere impiegherà circa 200 risorse 
per la realizzazione e l’assemblaggio dei 79 blocchi di acciaio dell’impalcato, 
per un totale 20 mila tonnellate. Le attività di progettazione costruttiva e 
ingegnerizzazione saranno realizzate presso lo stabilimento di Valeggio sul 
Mincio (Verona).
Fincantieri Infrastructure, attraverso la sua controllata Fincantieri Infra-
structure Opere Marittime, a maggio 2020 ha sottoscritto il contratto per 
la ricostruzione, il rinforzo e l’adeguamento dello storico porto turistico 
internazionale di Rapallo, il primo Marina italiano, progettato e costruito 
dal pioniere della nautica Carlo Riva nel 1971, e pesantemente danneggiato 
dalle mareggiate dell’ottobre 2018 che hanno devastato la costa ligure e 
gran parte delle coste italiane. I lavori per la ricostruzione del porto avranno 
anche lo scopo di mettere in sicurezza l’abitato e l’area marina di Rapallo. 
Il porto Carlo Riva verrà ripristinato secondo i più alti ed evoluti standard 
progettuali di sicurezza marittima e logistico-infrastrutturale, in quanto il 
dimensionamento delle opere di difesa sarà basato sui dati relativi all’even-
to meteomarino eccezionale del 2018, grazie ad un avanzato modello fisico 
realizzato da un centro universitario italiano di avanguardia, che permetterà 
alla nuova diga di resistere anche in futuro a eventi meteomarini di pari 
portata.
Fincantieri Infrastructure si è inoltre aggiudicata in ATI con Fincosit Srl l’asse-
gnazione dei lavori per lo spostamento e l’ampliamento della diga foranea 
del porto di Vado Ligure, appaltati dall’Autorità di Sistema del Mar Ligure 
Occidentale. Da ultimo, nel giugno 2020, Bologna Stadio ha sottoscritto un 
accordo di partnership con Fincantieri Infrastructure per la progettazione e 
la realizzazione dei lavori di riqualificazione e ammodernamento dello sta-
dio “Renato Dall’Ara”. XX
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AGENZIA GENOVESE S.r.l.
Via A. De Gasperi, 55 - 80133 Napoli
Tel. 081 5512109
info@agenziagenovese.it

ALBERTO LUBRANO S.a.s.
Piazza Municipio, 84 - 80133 Napoli
Tel. 335415753 - alubra1@tin.it

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

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

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

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

CMA CGM ITALY S.r.l.
Via A. Depretis, 51 - 80133 Napoli
Tel. 081 006901
nap.genmbox@cma-cgm.com

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

C. TOMASOS TRASP. MARITTIMI S.r.l.
Via F. Petrarca, 175 - 80122 Napoli
Tel. 081 5752192
Fax 081 4203497
agency@tomasos.it

DE CRESCENZO S.r.l.
Via A. Depretis, 19 - 80133 Napoli
Tel. 081 5510796 - 081 5518624
Fax 081 5518294
operativo@decrescenzosrl.com

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 667615
Fax 081 680399
www.grecomare.com
info@grecomare.com

EXPRESS S.r.l.
Via A. De Gasperi, 55 - 80133 Napoli
Tel. 081 4201811 - Fax 081 4201827
info@expressglobal.it

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

F.LLI TRIMARCO & CO Sas
Via G. Verdi, 18 - 80133 Napoli
Tel. 081 5513525 - Fax 081 5519369
www.trimarco.it - info@trimarco.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

HAPAG LLOYD
Via Ponte di Tappia, 47 - 80133 Napoli
Tel. 081 5530610 - Fax 081 5530615
www.hlcl.com
massimiliano.iacuvelle@hlag.com

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
Fax 081 5512947
napoli@hugotrumpy.it

ISS-TOSITTI S.r.l.
Via A. Depretis, 51 - 80133 Napoli
Tel. 081 4109311 - Fax 081 7903841
napoli@iss-tositti.it

ITALMARITTIMA S.p.A.
Via Alcide De Gasperi, 55
80133 Napoli Porto
Tel. 081 5515305
italmarittimanapoli@virgilio.it

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

J. LUISE & SONS Ltd
Via F. Caracciolo, 13 - 80133  Napoli
Tel. 081 9633396 - Fax 081 9633333
www.luise.it - luise@luise.it
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KLINGENBERG GROUP S.r.l.
Molo Carmine - Palazzina Docks
80133 Napoli Porto
Tel. 081 5512211 - Fax 081 5512947
www.klingenberg.it
info@klingenberg.it
cargo.agency@klingenberg.it

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

LE NAVI S.p.A.
Stazione Marittima - Molo Angioino, 82/83
80133 Porto di Napoli
Tel. 081 4288801
Fax 081 4288862/63
lenavi_itnap@lenav.mscva.ch

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
Tel. 081 5528670
Fax 081 5527368
www.luise.com - luise@luise.com

MAERSK ITALIA S.p.A.
Via Duomo, 305 - 80133 Napoli
Tel. 081 0145120

MARIMED S.r.l.
Via Fiumicello, 7 - 80142 Napoli
Tel. 081 5517072
Fax 081 5518667
www.marimed.it
info@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 A. Depretis, 51 - 80133 Napoli
Tel. 081 5519101 - 081 5514223
Fax 081 5516447
www.marsped.net - info@marsped.net

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

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

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

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 - 081 5521276
Fax 081 5523878
www.pappalardogroup.com
agency@pappalardogroup.it

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

PSL GROUP
Via E. Gianturco, 23 - 80133 Napoli
Tel. 081 261938
www.logicpslgroup.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
www.sardabunkers.it
info@sardabunkers.it

SCINICARIELLO 
SHIP MANAGEMENT S.r.l.
Via Riviera di Chiaia, 287 - 80121 Napoli
Tel. 081 963700
Fax 081 3606991
info@scini.com
www.scinicariello.it

TARROS SUD S.r.l.
Stazione Marittima
Lato Piliero - Piano II - 80133 Napoli
Tel. 081 184050
www.tarrossud.it
commercial@tarrossud.it

UNITRAMP S.r.l.
Via San Carlo, 26
80133 Napoli
Tel. 081 5529952 - Fax 081 5529915
www.unitramp.it
ships@unitramp.it

V SHIPS ITALY S.r.l.
Via A. De Gasperi, 55
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 G. Bovio, 22 - 80133 Napoli
Tel. 081 19758310
Fax 081 19758314
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ANDREA BOTTIGLIERO & FIGLI S.a.s.
Via A. Sabatini, 9/11 - 84121 Salerno
Tel. 089 229429
Fax 089 8422970 
info@andreabottigliero.it

APICELLA LUIGI & FIGLI S.r.l.
Via Porto, 70 - 84121 Salerno
Tel. 089 2582181
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

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 - info@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

AMORUSO GIUSEPPE S.p.A.
Piazza Umberto I, 1 - 84121 Salerno
Tel. 089 2581511 - Fax 089 241208
info@amorusoagency.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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