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ACCOMPAGNATO DAL COMANDANTE DELLA GUARDIA COSTIERA

Il ministro Giovannini
in visita a Lampedusa

LAMPEDUSA – Il ministro delle 
Infrastrutture e della Mobilità Soste-
nibili, professor Enrico Giovannini, 
accompagnato dal comandante 
generale delle Capitanerie di Porto, 
ammiraglio ispettore capo Nicola 
Carlone, si è recato a Lampedusa per 
incontrare tutto il personale impe-
gnato quotidianamente nell’attività 
di soccorso dei migranti. 

Ad anticipare il momento di 
saluto, l’incontro istituzionale del 
ministro con le autorità locali: il 
prefetto di Agrigento, Maria Rita 
Cocciufa, e il sindaco di Lampedusa 
Salvatore Martello. Presente anche 
l’ambasciatrice Elisabetta Belloni, 
direttrice del Dipartimento delle 
Informazioni per la Sicurezza (DIS).

Nel corso del proprio intervento, 
che ha esaltato l’importanza umana 
e sociale dell’azione di soccorso in 
mare, il ministro ha inteso portare 
personalmente e concretamente 
la propria vicinanza al personale 
impegnato nel soccorso ai migranti, 
che comprende - al fianco della 
Guardia Costiera - le Forze di Poli-
zia, l’Organizzazione Internazionale 
per le Migrazioni e le associazioni 
di volontariato, come il CISOM: 
“Provo stima e ammirazione - ha 
affermato il ministro - e ringrazio, a 
nome mio e del Governo, tutti coloro 
che si impegnano a vario titolo sulla 
questione migranti, facendo la loro 
parte in quello sforzo collettivo che 
il Paese porta avanti in questo cam-
po. La mia presenza intende anche 
testimoniare la volontà del Governo 
di rendere Lampedusa, non solo una 
frontiera d’Italia, ma soprattutto una 
frontiera dell’Unione Europea, che 
è chiamata a gestire il tema della 
migrazione nel suo complesso.”

Poi, rivolgendosi al personale 
schierato della Guardia Costiera, 
Giovannini ha continuato: “Come 
vostro ministro ho potuto conoscere 
e apprezzare il vostro operato di 
persone che mettono a repentaglio 
la loro stessa vita per soccorrere gli 
altri. Un esempio concreto, il vostro, 
in cui l’opinione pubblica ripone la 
massima fiducia”.

In un frangente così significativo 
dell’anno, che vede ormai prossime 
le festività natalizie e conclude un 
periodo intenso e delicato per l’in-
tera collettività, anche l’ammiraglio 
Carlone ha inteso ringraziare i mi-
litari del Corpo per il loro prezioso 
servizio nell’avamposto più a Sud 
d’Europa, presidio di sicurezza in 
mare. “In un anno così complesso 

- le parole del comandante Generale 
- abbiamo operato instancabilmente 
al servizio del nostro Paese, spesso 
in condizioni estreme. Siamo qui a 
Lampedusa, insieme al Ministro, 
per dimostrare la nostra vicinanza a 
tutto il personale e ringraziare tutti 
per il loro operato”.

Il Ministro nell’occasione ha 

avuto modo di incontrare le orga-
nizzazioni non governative Save 
the Children e Unchr, con le quali 
ha avuto modo di confrontarsi sul 
problema della protezione delle 
donne e dei minori, con particolare 
riferimento all’accoglienza e alla 
sicurezza dei minori non accom-
pagnati.

ISTANBUL – Si è chiusa ad An-
talya la riunione delle parti contraenti 
della Convenzione di Barcellona per 
la protezione del Mare Mediterraneo 
dall’inquinamento con l’annuncio 
che gli Stati del Mediterraneo han-
no deciso di designare un’Area a 
Controllo delle Emissioni di Zolfo 
(MedECA). 

I paesi che affacciano sul Mediter-
raneo hanno concordato di richiedere, 
in occasione della riunione dell’Or-
ganizzazione Marittima Internazio-
nale (IMO) che si terrà all’inizio del 
2022, l’adozione di un’Area SECA 
(Area di Controllo delle Emissioni 
di Zolfo) che coprirà l’intero Mar 
Mediterraneo. La delibera, seguendo 
l’iter decisionale che verrà attivato in 
sede IMO, prevede che l’Area SECA 
nel Mediterraneo entri in vigore dal 1 
gennaio 2025. Allo stato la delibera 

non include la richiesta di attivazione 
anche di nuovi limiti alle emissioni 
nocive di ossidi di azoto delle navi. 
Tuttavia gli Stati membri della 
Convenzione di Barcellona hanno 
deliberato di mettere in calendario, 
per il prossimo biennio, lavori con 
l’obiettivo di arrivare alla definizione 
di un’Area che riduca anche le emis-
sioni nocive di ossidi di azoto (NOx). 

Queste le novità comunicate da 
Anna Gerometta, presidente di Cit-
tadini per l’aria con la quale Italia 
Nostra ha collaborato nel 2018 per 
la rilevazione dell’inquinamento 
da NO2 in via XXVIX Settembre: 
“Questo è un enorme passo avanti - ha 
detto - verso un’aria più pulita nella 
regione e nelle tante città di porto sulle 
nostre coste mentre manca ancora, 
contrariamente a quanto avremmo 
sperato, una normativa efficace per 

ridurre le emissioni nocive di ossidi 
di azoto che provengono dalle navi, 
in contrasto con le evidenze scienti-
fiche che indicano che solo un’Area 
a Controllo delle Emissioni che 
combini ossidi di zolfo e ossidi di 
azoto otterrà i massimi benefici per 
la salute”.

Una completa area ECA nel Mar 
Mediterraneo potrebbe evitare da 
3.100 a 4.100 morti premature 
all’anno nel 2030. Inoltre, il 70% 
circa delle città che affacciano sul 
Mediterraneo ha livelli di particolato 
(PM2,5) molto al di sopra della rac-
comandazione dell’OMS. Le mappe 
delle concentrazioni ambientali di 
PM2,5 nel Mediterraneo corrispon-
dono perfettamente alle rotte delle 
navi e influenzano direttamente le 
aree costiere, dove si trovano molte 
delle città più densamente abitate.

DALLA RIUNIONE DI ANTALYA SULLA CONVENZIONE DI BARCELLONA

Mediterraneo più green
con controlli anti zolfo

CON LA SQUADRA TECNICA CON L’ADSP SUL PIANO REGOLATORE

Brindisi verso il futuro
Parte lo strumento che definirà il nuovo assetto dell’intero complesso portuale - Flessibilità al massimo livello

BARI – Nella sede di Brindisi 
dell’Autorità di Sistema Portuale del 
Mare Adriatico Meridionale (AdSP 
MAM), il presidente Ugo Patroni 
Griffi ha presentato con Sogesid 
SpA, società per azioni a capitale 
sociale interamente detenuto dal 
Ministero dell’Economia e delle 
Finanze, la squadra di professioni-
sti e tecnici che affiancherà l’Ente 
portuale nella redazione del nuovo 
Piano Regolatore Portuale: lo stru-
mento pianificatorio necessario per 
ridefinire l’assetto generale dello 
scalo brindisino, comprese le opere 
di grande infrastrutturazione.

Nel corso dell’incontro, a cui sono 
state invitate le massime autorità, 
sono state presentate le venti figure 
professionali tra ingegneri, architet-
ti, biologi e paesaggistici che, col 
coordinamento di Sogesid, sono 
state scelte attraverso tre gare ad 
evidenza pubblica portate a termine 
dalla Società.

Si tratta di professionisti apparte-

nenti alla Modimar srl, società di ser-
vizi, con sede a Roma, specializzata 
nel campo dell’ingegneria idraulica 
e marittima, con esperienza nella 
progettazione di opere idrauliche 
tradizionali quali dighe, traverse, 
impianti e di opere marittime quali 
porti, opere offshore, sistemi inte-
grati di difesa delle coste. Per quanto 
attiene, invece, gli aspetti ambientali 
il professionista individuato tra-
mite gara sarà l’ingegner Angelo 
Micolucci, tarantino, specializzato 
in ingegneria per l’ambiente e il 
territorio.

Entrano a far parte del gruppo di 
lavoro dell’Ente, quindi, esperti in 
infrastrutture stradali, ferroviarie, 
marittime e portuali, di idraulica 
marittima e modellistica numerica, 
di trasporti via mare e via terra, di 
logistica nei porti. Al lavoro anche 
specialisti in valutazioni ambien-
tali, dragaggi, energia, protezione 
del territorio, così come biologi 
marini, paesaggisti, disegnatori ed 

NEL 65° ANNIVERSARIO INVENZIONE DEL CONTAINER

Un libro di Sergio Bologna
su Lloyd Triestino e Australia

Il Piano Regolatore Portuale di 
Brindisi dovrà essere flessibile, 
in modo da poter assicurare uno 
scalo polifunzionale, pienamente 
accessibile e quindi affrancato dagli 
attuali limiti e interferenze, green 
e smart. Un hub moderno capace 
di consolidare i traffici esistenti 
e di attrarne di nuovi, garantire 
spazi per insediamenti produttivi 
legati principalmente - ma non 
solo - alla transizione energetica, 
fornire servizi innovativi, soste-
nere lo sviluppo della ZES e della 

Zona Frana Doganale, captare il 
fenomeno del reshoring”.

Con l’individuazione della 
schiera di professionisti effettuata 
da Sogesid si potrà pertanto costi-
tuire l’Ufficio di Piano e avviare la 
pianificazione delle aree portuali 
dello scalo brindisino. Il nuovo 
documento programmatico dovrà 
tener conto anche delle ultime 
novità introdotte dalla recente 
legge 9 novembre 2021 nr.156 
che stabilisce, tra l’altro, misure 
di semplificazione in materia di 

dragaggi e riutilizzo dei materiali di 
escavo dai fondali marini, al fine di 
promuovere investimenti a favore 
di progetti di economia circolare, di 
favorire l’innovazione tecnologica, 
nel rispetto, al contempo, della 
sicurezza del trasporto marittimo.

Il documento strategico attual-
mente in uso, nel porto di Brindisi, 
era stato approvato nel 1975, era 
stato oggetto di una significativa 
variante nel 2006 e di un importante 
adeguamento tecnico funzionale 
nel 2020.

esperti G.I.S. (“Sistema Informatico 
Geografico”).

I professionisti andranno a sup-
portare l’Ufficio di Pianificazione 
Strategica, istituito dall’Ente portua-
le già nel 2018, così come disposto 
dalla cosiddetta “Legge di riforma 
dei porti”, nel processo di redazione 
del documento strategico che indi-
viduerà i cardini sui quali costruire 
lo sviluppo del porto e delle aree 
retroportuali nell’immediato futuro.

Le basi saranno quelle indicate 
nel documento di Pianificazione 
Strategica di Sistema Portuale 
(DPSSP), redatto dall’Ufficio, 
consegnato nel dicembre 2018 in 
forma preliminare e rivisto definiti-
vamente a valle di un confronto con 
stakeholders (istituzionali, impren-
ditoriali, dell’associazionismo, del 
terzo settore e privati cittadini) che 
ha avuto l’obiettivo di far emergere 
i rispettivi fabbisogni, secondo 
logiche partecipative e attraverso 
una prospettiva sovra-territoriale 
di raccordo tra le specificità di ogni 
singolo nodo portuale. 

“La pianificazione portuale è 
diversa da ogni altra pianifica-
zione, infatti non ha ad oggetto 
la regolamentazione del territorio 
bensì l’ efficiente organizzazione, 
in una dimensione temporale am-
pia e quindi secondo un credibile 
scenario probabilistico, di un nodo 
infrastrutturale - ha commentato 
il presidente di AdSP MAM Ugo 
Patroni Griffi - che possa sostenere 
lo sviluppo dei traffici, tenendo 
conto del naviglio operante e della 
prevedibile evoluzione dello stesso. 

TRIESTE – Nel 65mo anniver-
sario dell’invenzione del container 
la comunità marittimo-portuale 
di Trieste ha voluto ricordare il 
ruolo del Lloyd Triestino e della 
marineria italiana con una pubblica-
zione. Mercoledì scorso la Stazione 
Marittima di Trieste ha ospitato la 
presentazione del libro “Agli inizi 
del container: il Lloyd Triestino e 
le linee per l’Australia” a cura di 
Sergio Bologna, edito da Asterios.

Sergio Bologna

All’incontro che è stato mode-
rato dal giornalista Vito de Ceglia, 
sono intervenuti oltre al curatore 
anche Zeno D’Agostino, presidente 
dell’Autorità di Sistema Portuale del 
Mare Adriatico Orientale; Maria 
Michela Nardulli, presidente Ita-
lia Marittima; Stefano Beduschi, 
presidente Accademia Nautica 
dell’Adriatico e Giordano Bruno 
Guerrini, segretario generale Centro 
Internazionale Studi Container.

La pubblicazione vuole essere 
un’occasione di riflessione sullo 
sviluppo di una tecnica intermodale 
che è stata determinante nel creare 
un mercato globale,  ma soprattutto 
vuole dare un riconoscimento a 
chi aveva intuito già alla fine degli 
anni ‘60 il grande futuro che questa 
innovazione avrebbe apportato nel 
ciclo del trasporto di merci. Attra-
verso il lavoro d’indagine su fonti 
inedite di un gruppo di ricercatori 
coordinato dal prof. Sergio Bologna, 
è nato un racconto che si snoda tra 
Trieste, Londra, Amburgo, Genova 
e Sydney, perché le prime navi 

full container di bandiera italiana 
furono impiegate proprio nella rotta 
per l’Australia. Si trattava di navi 
tecnologicamente molto avanzate, 
in cui furono utilizzati per la prima 
volta nel settore commerciale, gli 
elaboratori elettronici e i collega-
menti satellitari, riservati fino a quel 
momento al ramo militare. È una 
pagina di storia che fa onore al nostro 
mondo della ricerca, dell’industria, 
dello shipping e della portualità.

Completa il racconto un’eccezio-
nale testimonianza di un operatore 
dello shipping che ha visto nascere 
dal suo ufficio di Sydney i primi 
collegamenti full container sulla 
rotta Nord Europa-Australia.

L’evento promosso da AIOM, 
Autorità di Sistema Portuale del Mare 
Adriatico Orientale, Accademia Nau-
tica dell’Adriatico, in collaborazione 
con CISC e Italia Marittima, si è aperto 
con la proiezione del breve documen-
tario “World in a box” realizzato da 
Container Project Committee.

Torneremo sul tema anche con i 
dettagli dell’incontro.
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ANCORA UN DISTRUTTIVO INCENDIO PER FORTUNA SENZA VITTIME

Yachts in fiamme su un piazzale

NEWPORT – Un incendio di 
grandi dimensioni ha distrutto due 
yacht di lusso a Newport, città por-
tuale degli Stati Uniti d’America, 
nello Stato del Rhode Island. I due 
superyacht andati distrutti, che si 
trovavano a secco nel piazzale del 
cantiere Hinkley Yachts Services, 
sono il motor yacht Drinkability e lo 
yacht a vela Danneskjold. L’incen-
dio, che ha talmente distrutto i due 
scafi, conferma ancora una volta 
che il fuoco è uno dei peggiori e 
più insidiosi pericoli per gli yachts, 
oggi pieni di elettronica, elettricità, 
combustibili: e spesso dotati di 
ricchi arredamenti con materiali 

infiammabili.
Drinkability, lungo 31 metri, è 

stato costruito dal cantiere Ocean 
Alexander nel 2017. Di un metro più 
lungo, 32 metri, è invece il sailing 
yacht Danneskjold, costruito da 
Southern Ocean Marine nel 2009. 

L’incidente è avvenuto in prima 
mattina. Alle 10.27, i vigili del 
fuoco di Portsmouth hanno rice-
vuto diverse chiamate al 911 per 
una barca in fiamme al cantiere 
Hinckley Yacht Services. All’arrivo 
delle prime squadre di soccorritori, 
la situazione è apparsa subito grave, 
con uno scafo interamente avvolto 
dalle fiamme, che si stavano propa-

gando anche alla vicina barca a vela.
I pompieri hanno lavorato ore per 

contenere l’incendio ed evitare che 
coinvolgesse altre imbarcazioni e 
strutture. Per farlo hanno cercato 
di aggredire le fiamme dal basso 
e dall’alto, utilizzando dei cestelli 
elevatori, grazie anche all’aiuto di 
schiumogeni. 

Non ci sono state vittime ma 
l’incendio deve ricordare a tutti 
gli armatori da diporto necessità di 
avere a bordo impianti automatici 
antincendio. E lo stesso ai “marina”, 
dove qualche volta le imbarcazioni 
sono letteralmente addossate l’una 
all’altra.

Nella foto: L’incendio in atto.

L’APPELLO AL MONDO DELLA GRANDE NAUTICA ITALIANA

Salviamo il “Destriero”...
MILANO – Mentre l’Italia 

festeggia i suoi sette cantieri tra 
i primi quindici nel mondo, in 
particolare nei mega yacht, c’è una 
colonna portante della sua storia 
che giace abbandonata: è lo scafo 
del “Destriero”, uno dei progetti più 
audaci mai realizzati dall’Italia nau-
tica, che trent’anni fa si aggiudicò 
il Nastro Azzurro per la più veloce 
traversata atlantica via mare. Oggi lo 
scafo, in degrado ma ancora intero, 
è abbandonato, forse in Germania, 

dopo essere stato per anni in Darsena 
pisana sul Canale dei Navicelli alla 
periferia della torre pendente.

Lo ricorda il mensile “Barche 
a motore” che ripercorre anche la 
storia dell’impresa, voluta dall’Aga 
Khan allora patron di Porto Cervo e 
della Costa Smeralda.

Nel cinema un progetto del genere 
- scrive “Barche a motore - sarebbe 
un kolossal. Quella “barca” italiana 
che ha incantato e fatto parlare di sé 
in tutto il mondo, ora rischia seria-
mente di finire nel dimenticatoio per 
sempre. I ricordi di chi ha vissuto 

quei momenti sono indelebili, ma 
l’imbarcazione da molti anni è 
abbandonata. E non conservare 
un pezzo di storia così importante 
sarebbe un peccato, soprattutto in 
un paese che soffre di una cronica 
mancanza di cultura nautica.

C’è, però, chi prova a scongiurare 
questa fine ingiusta. È Alberto Scu-
ro, neo nominato presidente della 
Commissione Motorismo Storico 
degli Stati Generali del Patrimonio 
Italiano. E subito lancia l’appello 
all’Aga Khan: sostenere il recupero 
del “Destriero”.

CON UN SUCCESSO DEL CANTIERE GENOVESE DEL LUSSO SUL MARE

Il primo Tankoa T450
aggiudicato negli USA

Disegnato da Giorgio M. Cassetta è realizzato in acciaio e alluminio con linee di eleganza senza tempo

GENOVA – L’eccellenza funzio-
na: Tankoa Yachts ha annunciato 
che il primo scafo del suo nuovo 
superyacht di 45 metri T450 è stato 
venduto: il fortunato a cliente è un 
appassionato nordamericano.

Questo splendido capolavoro 
navale è ostruito in acciaio e allu-
minio, ha un design esterno firmato 
Giorgio M. Cassetta in linea con 
lo stile del cantiere, al quale però 
aggiunge un caratteristico elemento 
verticale nella sovrastruttura e linee 
orizzontali ben bilanciate, che con-
feriscono al progetto un’eleganza 
sobria e senza tempo. Giorgio 
Cassetta si occuperà anche del 
design degli interni, che sarà mo-
derno e perfettamente in linea con 
le esigenze di un giovane armatore 
e della sua famiglia. 

“È stato un vero piacere lavorare 
con questo cliente e il suo team. Ha 
proposto idee brillanti e Giorgio 
Cassetta le ha trasformate in un 
fantastico design”, afferma Claudio 
Corvino, Tankoa’s sales manager. 
“Non vediamo l’ora di iniziare tutti 
insieme il processo costruttivo che 
sarà piacevole e divertente. Inoltre, 
siamo felici di aver venduto questo 
yacht ad un cliente che sicuramente 
ci aiuterà a sviluppare la nostra 
presenza nel mercato americano”.

Presentato al cantiere genovese 
da Boumer Jousma e Vittoria 
Santarone di Italian Yacht Group 
di Ft Lauderdale, il cliente ha 
richiesto per questa prima unità 
diverse personalizzazioni che han-
no confermato la flessibilità della 
piattaforma. Tra queste, finestrature 

molto più grandi sul ponte princi-
pale e il salone dell’upper deck più 
lungo, che ha aumentato la stazza 
lorda da 435GT a 450GT offrendo 
maggiori volumi interni pur senza 
compromettere le proporzioni 
finemente bilanciate dello yacht.

Le caratteristiche distintive di 
questo Tankoa T450 sono:

- Un’ampia suite armatoriale a 
prua sul ponte principale e cinema 
all’aperto nel pozzetto di poppa; 

- Cinque suite per gli ospiti sul 
ponte inferiore e un ampio beach 
club a poppa; 

- Un ponte superiore con palestra 
dedicata e un braciere a prua; 

- Uno spazioso sundeck con 
vasca idromassaggio vetrata e 
zona pranzo ombreggiata dedicata 
agli ospiti. 

“Questo contratto fa del 2021 un 
anno record per Tankoa”, spiega 
Eva Orsi, presidente di Tankoa 
Yachts. “Per me la cosa più im-
portante è vedere che le nostre 
strategie commerciali e i nostri 
investimenti stanno andando nella 
giusta direzione: abbiamo raffor-
zato il reparto vendite ed investito 
in nuovi prodotti per offrire al 
mercato una gamma più ampia di 
fantastici yacht. Allo stesso tempo, 
abbiamo anche migliorato i proces-
si industriali interni. I risultati di 
quest’anno sono il frutto di queste 
strategie e di molto lavoro”.

La consegna del primo T450 è 
prevista nel 2023.
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zionali, sviluppando competenze 
trasversali, relazioni privilegiate con 
investitori e stakeholder e capacità 
progettuali.

“Per ridurre l’impatto negativo 
che le attività aziendali hanno 
sull’ambiente è necessario modifi-
carne profondamente il modello di 
sviluppo” - ha affermato il nuovo 
Transition manager della Laghezza 
SpA Luca Bergonzoli - e lo si può 

Per Laghezza un 
“Sustainability

Luca Bergonzoli

Silvia Moretto

Ciro Spinelli

fino ad oggi non trovavano riscontro 
nella vecchia disciplina del contratto 
di spedizione”.

“Il dato estremamente positivo, 
credo per il Paese - ha aggiunto il 
presidente Moretto, che è anche 
vicepresidente vicaria di Confetra - 
sta nel fatto che il Governo Draghi, 
il ministro Giovannini, il parlamento 
e, nello specifico, la Commissione 
Bilancio della Camera abbiano ri-
conosciuto senza pregiudizi la bontà 
tecnica e il valore di una proposta dal 
basso, dal nostro sistema confederale, 
che ha l’obiettivo di semplificare, 
chiarire, modernizzare la disciplina 
del contratto di spedizioni. Questo è 
il risultato della cultura del dialogo, 
della quale la politica si è riappropriata 
in questa nuova stagione di rinno-
vamento, e questo è il valore che le 
rappresentanze associative possono 

Fedespedi:
finalmente

Un lungo processo di sviluppo in 
grado di offrire anche in Egitto lo 
standard qualitativo di Tarros.

Alberto Musso ha dichiarato: 
“Sono molto contento e fiero di aver 
visto cosa siamo riusciti a fare in 
Egitto assieme al nostro caro partner 
Hany Abdel Rashid. Con l’impegno 
e la determinazione di entrambi le 
parti abbiamo creato una struttura 
efficiente e capace di affrontare con 
professionalità tutte le tematiche le-
gate alla logistica dei container. Oggi 
Med Egypt è un punto di riferimento 
per i servizi offerti in Egitto ai nostri 
Clienti.  Grazie Hany, e grazie a tutto 
il nostro staff”.

Musso in
visita all’hub

fare attuando gli investimenti neces-
sari per promuovere la transizione 
energetica e l’utilizzo delle energie 
rinnovabili, implementando l’ade-
guamento a modelli di economia cir-
colare e incentivando buone pratiche 
ambientali. La logistica è sicuramente 
uno dei settori su cui si concentrerà 
maggiormente l’attenzione poiché 
ha un impatto sull’ambiente molto 
difficile da abbattere, ma è anche uno 
dei settori in cui si potranno registrare 
i miglioramenti più marcati. 

Nella Laghezza SpA si tratta di 
concretizzare e implementare progetti 
incentrati sulla transizione ecologica 
e l’economia circolare, in stretta 
sintonia con il processo di digitaliz-
zazione già intrapreso dall’Azienda. 
Obiettivo: definire e applicare quelle 
best practices che il mercato richiede”.

Laghezza SpA, svolge da tempo 
- sottolinea una nota del gruppo - un 
ruolo pionieristico nell’offerta di 
nuovi servizi alla clientela; servizi 
che ora si connoteranno in modo 
sempre più marcato per la loro so-
stenibilità. Già partner di SOS Logi-
stica, l’Associazione che promuove 
progetti in ambito di logistica soste-
nibile, l’Azienda (puntando con forza 
sull’apporto professionale del nuovo 
manager Luca Bergonzoli) prevede 
consistenti investimenti mirati nel 
medio-lungo periodo a contenere i 
consumi energetici e a migliorare 
gli standard di impatto ambientale 
attraverso l’adozione di un paradigma 
circolare che riguarderà tutti i livelli 
operativi dell’azienda.

Hany Abdel Rashid, amministra-
tore delegato e direttore generale di 
Med Egypt a sua volta ha dichiarato: 
“È stato davvero un grande onore 
accogliere il presidente in Egitto e 
vogliamo esprimere il nostro apprez-
zamento per il suo continuo supporto 
alla rappresentanza egiziana del 
Gruppo Tarros. Il presidente ha mo-
strato grande interesse per i risultati 
raggiunti dal Team di Med Egypt e dal 
grande sviluppo nel mercato egiziano.

È stata l’occasione per discutere 
nuove strategie e consolidare i rapport 
fra la Holding italiana e Med Egypt”.

In 42 mesi, sono stati movimentati 
109.700 TEUs con una media mensile 
di 2612 TEUs trasportati attraverso 
i principali servizi GPS (124 calls), 
ADL (157 calls), TLS (130 calls).

Nel deposito Med Egypt vengono 
stoccati e verificati tutti i container 
prima dell’utilizzo.

In caso di danni l’unità viene 
direttamente deviata in officina per 
le riparazioni necessarie.

La media di TEUs stoccati durante 
i primi 9 mesi del 2021 è stata di 
2252 TEUs.

Ad Aprile 2021 è stato introdotto 
il servizio di logistica con camion di 
proprietà che effettuano il trasporto 
per il riposizionamento sia delle unità 
vuote da caricare da El Dekheila e da 
Alessandria sia dei container pieni.

“saggi” con un compito che sembra 
una missione impossibile alla luce 
delle realtà d’oggi, ma che dovrà 
essere vinta. Sennò finisce tutto nella 
solita guerra tra pollai portuali: e con 
i soldi che si volatizzano. Della com-
missione ci risultava ieri dovranno far 
parte i presidenti Patroni Griffi, Prete, 
Musolino, Signorini, D’Agostino, 
Spirito e anche - una buona notizia 
perché chiude un amaro periodo di 
secessione - Pasqualino Monti.

Presidente Giampieri, vi siete 
tirati addosso un lavoro titanico, 
che forse spetterebbe ai Ministeri…

“Assoporti è nata e deve davvero 
funzionare come consulente tecnico 
del Governo, altrimenti serve a poco. 
E sia il mercato, sia le regole UE, sia 
gli stessi addendum ai tanti finan-
ziamenti che dovrebbero arrivare ai 
porti, impongono di bruciare i tempi. 

Assoporti e
le regole: sette

Dobbiamo varare regole comuni per 
tutti i nostri porti, e che tutti i nostri 
porti accettino e adottino, in tempi 
veloci e anche con un salto di qualità 
che superi i troppi retaggi burocratici 
che ci fermano. L’obiettivo è non 
solo urgente ma storico: dobbiamo 
proporre alla Politica, quella con la 
“P” maiuscola, regole straordinarie 
ma rapidamente attuabili perché i fi-
nanziamenti sia europei che nazionali 
diventino fatti concreti. Chiediamo al 
Governo il coraggio di snellire, ve-
locizzare, rispondere in concreto alle 
nuove regole dei mercati: dobbiamo 
avere noi il coraggio di proporre in 
concreto questo coraggio al Paese. E 
ci siamo impegnati a farlo”.

Presidente, per la prima volta da 
anni i porti si prendono un impegno 
non solo per gestire il gestibile, ma 
anche per proporre l’ingresso in un 
futuro di regole già oggi indispensa-
bili. Dovrebbe scontrarvi non solo 
con la burocrazia nazionale ma 
anche con i marziani di Bruxelles, 
che si dimostrano sempre strabici 
nel valutare forme giuridiche del 
Nord e del Sud Europa.

“Bruxelles non può definire gli 
assets dei nostri porti né imporre 
quelli che funzionano in realtà nor-
diche tanto diverse. Spetta alla nostra 
Politica, al nostro Governo, difendere 
lo status pubblico dei porti e la difesa 
del lavoro. Stiamo parlando di cen-
tinaia di migliaia di posti di lavoro, 
con i mercati che premono perché 
ci siano regole nazionali capaci di 
difenderli e di crearne di nuovi. La 
realtà d’oggi ci chiede anche di dotare 
le nostre AdSP di figure professionali 
totalmente inesistenti: l’informatiz-
zazione spinta, la difesa ambientale, 
la digitalizzazione, la sostenibilità, 
richiedono tutte specialisti anche 
per i progetti finanziabili con i soldi 
promessi. Quale porto oggi ha uno 
staff adeguato? Quale un ingegnere 
ambientale? Noi vogliamo lavorare 
con le regole del mondo di oggi, non 
di quello di vent’anni fa, quando pure 
la 84/94 già ci invitava a guardare i 
mercati.

Presidente, un’ultima domanda: 
quali saranno i tempi della com-
missione?

“Velocità, velocità e velocità. Da 
gennaio saremo sotto pressione, lavo-
rando di concerto anche con i Ministeri 
e con quella che continuo a definire 
la Politica con la “P” maiuscola. Noi 
speriamo che ce la caviamo”.

dare alla crescita e allo sviluppo del 
Paese”.

Con l’aggiornamento della di-
sciplina del contratto di spedizione 
finalmente la logistica italiana esce 
dal provincialismo e dallo schiaccia-
mento su un’unica modalità (strada), 
che l’hanno contraddistinta fino ad 
oggi da un punto di vista normativo. 
In particolare, viene riconosciuto il 
valore strategico della parte softwa-
re della supply chain logistica, del 
quale gli spedizionieri sono nodo 
fondamentale. Questa innovazione 
sarà un booster di competitività per 
le imprese di logistica e spedizioni e 
va nella direzione tracciata dal MIMS, 
che in occasione dell’Agorà Confetra 
ha annunciato di voler varare in pri-
mavera un provvedimento quadro che 
affronti e provi a sciogliere i tanti nodi 
immateriali e regolatori, il software 
logistico appunto, che minano la 
competitività della logistica italiana. 

Il presidente del Legal Advisory 
Body di Fedespedi, Ciro Spinelli, ha 
riassunto così le novità introdotte con 
la riforma civilistica in ambito spedi-
zione e trasporto: “in generale si tratta 
di un’operazione di ammodernamen-
to delle norme, volto a meglio chiarire 
e semplificare l’applicazione delle 
“nuove regole base” che andranno a 
governare i rapporti tra le imprese che 
trasportano, importano ed esportano 
le loro merci nel mondo e le imprese 
di spedizioni alle quali viene affidato il 
mandato di spedizione, con l’auspicio 
di contribuire a ridurre al minimo 
sia il rischio di pluriinterpretazione 
dei dispositivi civilistici sia la con-
flittualità tra le parti coinvolte”. Un 
aspetto positivo, da non trascurare, in 
un momento come l’attuale, compli-
cato per la tenuta della supply chain 
globale, messa sotto pressione dalla 
pandemia e dal rimbalzo dell’econo-
mia mondiale, con gli esiti negativi 
che tutti conosciamo rispetto a costi 
e affidabilità del trasporto, difficoltà 
di approvvigionamento e rotture di 
stock”.

Entrando nel merito della riforma, 
Spinelli ha poi aggiunto: “La ricon-
duzione del contratto di spedizione 
all’istituto del mandato chiarisce 
inequivocabilmente la componente 

fiduciaria del rapporto impresa - spe-
dizioniere: viene finalmente chiarita 
la figura dell’impresa di spedizione 
quale “advisor internazionale d’im-
presa”. Il riferimento alle convenzioni 
internazionali applicabili ed alle 
diverse modalità di esecuzione del 
trasporto e discendente responsa-
bilità dell’operatore, dà finalmente 
all’attività dell’impresa di spedizioni 
il respiro globale che le è proprio nei 
tempi moderni (anche da un punto di 
vista normativo)”.

La riforma proposta da Fedespedi 
è fondamentale anche sotto un altro 
punto di vista, non meno importante: 
l’adeguamento della disciplina del 
contratto di spedizione alla prassi 
moderna, sia abrogando rimandi a 
prassi obsolete o desuete, sia acco-
gliendo tutti quegli aspetti attuali già 
riconosciuti dalla prassi giurispruden-
ziale. Così il Codice civile finalmente 
rispecchia quello che oggi è l’attività 
di spedizione internazionale. 
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Alla prova
LIVORNO – Questa no-

stra pagina dedicata agli 

interventi dei nostri lettori 

sta raccogliendo le prime 

adesioni; che il web favorisce 

facendo dimenticare i tempi in 

cui i giornali ricevevano solo 

per posta, in tempi molto più 

lunghi.

Ricordiamo le regole da 

rispettare: non pubblichiamo 

interventi anonimi, né attac-

chi personali e in relazione 

a fatti privati. Ci riserviamo 

il diritto di tagliare gli inter-

venti troppo prolissi e anche 

il diritto/dovere di rispondere 

a quanto i lettori ci chiedono. 

Dissentendo, se lo riteniamo 

giusto, ma sempre rispettando 

il pensiero espresso in termini 

civili dai lettori.

Ci stiamo mettendo alla 

prova. E vi mettiamo alla pro-

va. Accettando anche critiche 

costruttive al nostro lavoro, di 

cui cercheremo di far tesoro. 

Promessa non da marinai.

A.F.

L’Automobile Club Livorno ha chiesto 
l’intervento della Polizia Municipale nelle 
ore di maggior traffico e sollecita il posizio-
namento dei semafori a richiesta. Ecco la 
nota che ci è stata inviata a firma del vice 
presidente Heusch del dirigente Marcucci: 

Per fortuna, con l’approssimarsi delle 
festività natalizie, il traffico urbano torna a 
vivacizzarsi, significato di un certo fermento 
commerciale-economico che, considerato il 
periodo pandemico assai difficile, non guasta.

Con l’aumento del traffico, emergono però 
in parallelo più prepotentemente le stesse 

criticità che in periodi di stanca, diciamo, rimangono più sopite e meno notate. Via Grande, 
una via di scorrimento che unisce tutta la viabilità Ovest a quella Est della città, compresi gli 
allacciamenti alle autostrade e alla FI-PI-Li, è una strada che subisce un fortissimo impatto 
dettato dal grande afflusso di veicoli concentrati in poche ore di punta.

Una strada di tanto interesse non può nel modo più assoluto essere abbandonata a se 
stessa da parte dell’Amministrazione Comunale. I promessi semafori ‘on demand’ per 
snellire le operazioni di attraversamento pedonale all’altezza piazza Grande devono essere 
ancora finanziati?

Qualunque sia l’impedimento che non ha ancora portato dopo anni alla loro installazione, 
non crediamo sia così difficile programmare nel frattempo l’intervento della Municipale a 
dirigere gli attraversamenti nei momenti di maggiore criticità. Allo stesso modo, un altro 
collega dovrebbe essere dirottato a fare lo stesso per dirigere pedoni e mezzi all’altezza 
delle strisce di piazza della Repubblica.

Sono anni che AC Livorno evidenzia queste lacune e parimenti è da altrettanto tempo 
che le segnalazioni rimangono puntualmente inascoltate. L’Ente provinciale non suggerisce 
sconvolgimenti faraonici della viabilità bensì si limita, basandosi sulla propria esperienza e 
con l’occhio attento di chi ha seriamente a cuore il problema traffico, di segnalare criticità 
‘puntiformi’, per la cui risoluzione sarebbe sufficiente un po’ di buona volontà e investimenti 
economici limitati.

La situazione del traffico in via Grande invece resta oggi assolutamente caotica in gran 
parte delle ore della giornata (senza contare che non sono stati in alcun modo ancora messi 
in atto gli ulteriori penalizzanti provvedimenti previsti dal Pums). Via Grande non è con-
cettualmente, né tecnicamente considerata, oltre che strada commerciale, via di scorrimento 
Est/Ovest. Da qui, oltre che l’assurdo posizionamento delle modalità semaforiche, l’anarchia 
dei furgoni e auto in doppia fila, che scaricano a tutte le ore ed occupano indebitamente spazi 
di viabilità nella totale assenza di controlli e sanzioni che dovrebbero garantire condizioni 
minime di scorrevolezza.

Molto banalmente, nell’assurda guerra “ideologica” intrapresa contro i mezzi privati, si 
tenta in ogni modo di dissuadere il transito in via Grande. Il tutto potrebbe avere un senso 
in presenza di reali percorsi alternativi, allo stato odierno però di fatto inesistenti.

*
La via Grande, cuore del centro storico di Livorno, è da tempo oggetto di studi da parte 

del Comune per modificarne viabilità e fondo: più di una volta si era anche parlato di pedo 
analizzarla, ma con parecchie resistenze. Più modesto ma anche più concreto nell’attuale 
il suggerimento dell’ECI di maggiori controlli della Polizia Municipale, specie in vista 
delle feste. Da studiare.

Via Grande abbandonata al caos
C’è chi la vuole in un 

modo, chi in un altro: 
tutti però chiedono una 
riforma della riformano 
della riforma portuale, 
quella che nel ’94 aveva 
promesso tanto e sotto 
molti aspetti aveva av-
viato il sistema in chiave 
moderna. Adesso tiene 
banco il dibattito sulla 
trasformazione in Spa 
delle AdSP. Ma la Uil 
con il suo segretario ge-
nerale Claudio Tarlazzi 
non è affatto favorevole. 
Ecco il suo intervento di 
questi giorni.

“Alzeremo barricate per proteggere natura pubblicistica degli enti portuali. Il Governo 
deve intervenire difendendo il modello della portualità italiana che ha confermato tutta la 
sua resilienza anche durante il periodo della pandemia grazie alla validità della legge 84/94.”

“La legge va mantenuta e aggiornata alla luce degli scenari e delle opportunità che abbiamo 
davanti, ma non deve essere scardinata.

I presidenti delle Autorità Portuali che vorrebbero guidare società per azioni con modello 
corporate, vanno fermati perché questa logica non risponde assolutamente all’interesse 
dell’intero Paese.

Le Autorità di Sistema Portuale di regolarizzazione del mercato e di promozione dello 
sviluppo delle attività con equilibrio e secondo i principi della concorrenza regolata, non 
devono essere sacrificate in nome del profitto, elemento a cui sarebbero inevitabilmente 
legate se venisse meno la natura pubblicistica dell’ente.

Un’Autorità di Sistema di natura privatistica rischierebbe di subordinare il nostro Paese 
alle grandi alleanze mondiali dello shipping che a quel punto arriverebbero a comprare pezzi 
dei porti italiani e della logistica e controllerebbero i mari e anche la filiera terrestre, ancor 
più di quanto sta già accadendo. Non dobbiamo dimenticare che la spinta inflazionistica 
che incide sulla nostra economia non è estranea alla strategia dello shipping per mezzo del 
rincaro dei noli marittimi che incide sul costo del prodotto trasportato.

La Uiltrasporti su questo alzerà le barricate nell’interesse del sistema portuale italiano e 
per difendere l’occupazione e la qualità del lavoro che da tutto questo potrebbe subire una 
ricaduta negativa.”

*
Di barricate proprio i porti non hanno bisogno, anzi: c’è bisogno di lavorare tutti insieme, 

con l’obiettivo di arrivare a una riforma che svincoli davvero chi opera nelle AdSP dagli 
infiniti trabocchetti di una burocrazia che tutti criticano ma che nessuno riesce a smontare. 
Alcune delle considerazioni della Uiltrasporti sono condivisibili, altre forse meno: come 
indicare la causa fondamentale delle nuove ventate inflazionistiche nell’aumento dei noli 
marittimi, mentre anch’essi sono semmai una conseguenza. È vero invece che il lavoro va 
difeso, ma non con barriere pubbliche sempre aggirabili, quanto con la comune volontà di 
aggiornarsi, specializzarsi e essere adeguati alle leggi di mercato. Le utopie, lo sappiamo 
bene, sono tramontate da tempo.

Riforma dei porti, Tarlazzi e le Spa



18 DICEMBRE 2021 • PAGINA 10
St

u
d

io
 C

ap
ra

s 
Li

vo
rn

o

S.R.L.


