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dove il balzo in avanti sfiora il 
40% con 750 treni operati. Tra le 
singole categorie merceologiche, 
sempre in testa il comparto Ro-
Ro (+38,87%), con 147.760 unità 
transitate. Dati positivi anche per 
il settore merci varie (+11,23%) 
e 8.569.262 tonnellate movimen-
tate. In lieve decremento invece 
i container (-2,29%) con 367.634 
TEUs: calo imputabile al numero 
di TEUs vuoti (-22,56%) a fronte 
dell’incremento dei TEUs pieni 
(+3,67%). Significativo l’aumento 
del traffico hinterland (gateway 
diretto +13,10%) mentre quello 
trasbordato riporta una consistente 
flessione (-26,27%). Forte dinami-
cità per il traffico containerizzato 
della linea Ro-Ro da/per la Turchia, 
in continua espansione (+48,05%) 
con 52.068 TEUs.

Segno meno per le rinfuse solide 
(-22,45%), e per le rinfuse liquide 
(-7,17%) con 16.940.912 tonnellate 
di merce manipolata. Nel singolo 
mese di giugno però si evidenzia 
una crescita del +12,11%). Sui 
volumi totali dello scalo nel seme-
stre siamo ancora su 25.747.230 
tonnellate (-1,95%).

L’AdSP di Zeno D’Agostino 
stima però che il trend di crescita 
del II° trimestre (+16,42%) porterà 
a breve a un recupero dei volumi 
di traffico sui livelli precedenti 
alla crisi. Il tonnellaggio totale del 
porto nel singolo mese di giugno 
ha registrato una crescita sostenuta 
(+12,73%), grazie alla ripresa dei 
consumi post-pandemia e alla ri-
partenza delle attività economiche.

Importante cambio di passo 
anche per il porto di Monfalcone 
che nel primo semestre 2021 è 
risultato in crescita (+2,98%) con 
1.623.561 tonnellate di merce 
manipolata. Tale incremento è stato 
trainato dal settore delle rinfuse 
solide (+12,09%) con 1.184.377 

AdSP Trieste:
la ferrovia

tonnellate. I prodotti metallurgici, 
segmento prevalente del comparto, 
hanno riportato una variazione 
positiva (+19,49%) con 1.111.366 
tonnellate movimentate, risultando 
la prima tipologia merceologica 
per volume di Portorosega. Sal-
do negativo per le merci varie 
(-15,53%), dovuto principalmente 
alla prolungata difficoltà riscon-
trata nel settore cartario. Risultati 
positivi invece per il comparto 
veicoli commerciali (+21,63%), 
e contenitori (+74,51%) con 534 
TEUs movimentati.

Valentia; Francesco Cillo e Giovan-
ni Pigna (sostituto) da Corigliano 
Calabro). La durata del loro man-
dato è di quattro anni, rinnovabile 
per una sola volta.

Tra le funzioni principali del 
Comitato di Gestione, come vuole 
la legge, quella di determinare con 
l’espressione di voto le attività stra-
tegiche dell’Ente, nella gestione dei 
porti che rientrano nella sua circo-
scrizione: Gioia Tauro, Taureana di 
Palmi, Corigliano Calabro, Crotone 
e Vibo Valentia.

Avrà, quindi, il compito di adot-
tare il documento di pianificazione 
strategica di sistema, il piano rego-
latore e le sue varianti. Su proposta 
del presidente Agostinelli, appro-
verà il Piano Operativo Triennale. 
Di essenziale importanza, anche 
l’approvazione del bilancio di 
previsione, le note di variazione e 
il conto consuntivo.

A seguito della proposta del 
presidente, proporrà infine il re-
golamento di amministrazione e 
contabilità dell’Ente, da approvare 
con decreto del Ministro delle 
Infrastrutture e della Mobilità so-
stenibili di concerto con il Ministro 
dell’Economia e delle Finanze. 
Approva, quindi, la relazione an-
nuale sull’attività dell’Autorità di 

Ecco il Comitato
di Gestione

quali tuttavia avranno la possibilità 
di confrontarsi proprio nell’Agorà 
Confetra di novembre, come si 
vede dalle adesioni. A proposito: 
per partecipare bisogna registrarsi 
prima possibile nel sito: Agora.
confetra.com.

Confetra e la 
sfera di cristallo

Sistema e delibera in merito alle 
autorizzazioni e alle concessioni 
demaniali di cui all’art. 6, comma 
10, 16 e 18, di durata superiore 
a quattro anni, determinandone 
l’ammontare dei relativi canoni.

bagnato. Ovvero, che l’accordo 
raggiunto tra Assoporti e Feder-
manager sul contratto di lavoro dei 
dirigenti delle AdSP - contratto da 
tempo in stallo - soddisfa i dirigenti 
ma non le altre categorie inquadra-
te nei “sistemi” portuali. Semplice 
mugugno, solo un primo passo per 
poi aggiornare anche gli altri? E 
che ne è della chiacchiera secondo 
cui nelle AdSP si guadagna troppo?

Da parte sua il presidente di 
Assoporti Rodolfo Giampieri ha 
voluto sottolineare che “La fase 
delicata che abbiamo vissuto e 
stiamo vivendo ha rallentato al-
cuni processi, ma era importante 
trovare delle soluzioni su un tema 
delicato come questo. Con il sup-
porto dei presidenti delle AdSP e 
della struttura di Assoporti, stiamo 
lavorando su formazione e lavoro 
con le parti sociali, per trovare le 
migliori soluzioni per un rinnovato 
futuro sostenibile del comparto. Il 
contratto dei nostri dirigenti, che 
seguono con attenzione tutte le 
attività degli enti dei porti, è un 
passo importante per tutti questi 
obiettivi.” Dunque, sembra di 

OK al contratto 
per i dirigenti

capire, poi seguiranno gli altri.
Per il direttore di Federmanager 

Mario Cardoni, ha dichiarato: “Si 
è concluso un lungo confronto du-
rato oltre un anno, inevitabilmente 
condizionato dalla perdurante 
emergenza pandemica, con un 
accordo collettivo che deve consi-
derarsi molto positivo e innovativo. 
Il testo infatti aggiorna, dopo alcuni 
anni, la disciplina contrattuale per 
la dirigenza del settore, regolando 
i rapporti di lavoro di tali figure 
dirigenziali successivamente alla 
entrata in vigore della legge di 
riforma dei porti italiani, che ha 
ulteriormente accentuato l’asso-
luta peculiarità del management 
dei porti. Parliamo di colleghe e 
colleghi che uniscono le naturali 
specificità del rapporto di lavoro 
manageriale con tutte le gravose 
forme di responsabilità che compe-
tono agli amministratori della cosa 
pubblica, in sede civile, penale, 
amministrativa ed erariale”.

urticante l’appello lanciato dalla 
Compagnia Portuali locale in ap-
poggio alla richiesta di aiuto del 
presidente dell’AdSP Pino Muso-
lino. “Dopo la sciagurata gestione 
dell’Ente del duo Di Majo-Macii - 
scrive Patrizio Scilipoti presidente 
dei portuali - finalmente nel nostro 
porto si respira un’aria nuova, di 
fiducia e prospettiva per il futuro. 
E l’inversione di tendenza positiva 
è ormai certificata”.

Scilipoti continua con il timore 
che “le grandi capacità che l’at-
tuale presidente di AdSP, insieme 
al segretario generale Paolo Risso 
non siano sufficienti. Come non 
sono più sufficienti i sacrifici, dei 
lavoratori e delle imprese portuali, 
che da oltre un anno e mezzo stanno 
garantendo, nonostante l’utilizzo 
della cassa integrazione, servizi 
ottimali ai clienti”. 

SOS portuali
per rilanciare

Il carnet delle altre richieste al 
mondo politico romano: “Abbia-
mo necessità di vedere ultimate le 
varie infrastrutture stradali, tra 
cui la trasversale Civitavecchia-
Orte, e le infrastrutture portuali 
non ancora realizzate ma previste 
nel Piano Regolatore Portuale, 
comprese quelle di ultimo mi-
glio. Urgenti l’inserimento del 
nostro porto nella rete Core della 
TEN-T e la concreta attuazione 
della Zona Logistica Semplificata 
rafforzata.

Il mio è un appello accorato a 
tutte le Istituzioni preposte affinché 
non vengano resi vani i grandi 
sforzi dell’intero cluster portuale 

locale. 
“Noi ci siamo, ma abbiamo 

bisogno che ci sia anche lo Stato.”
*

Colpisce, nel pur legittimo diritto 
alla critica, il duro giudizio sulla 
precedente gestione dei porti di 
Roma. Colpisce in particolare il 
quadro negativo sulla realtà at-
tuale, che pure vanta l’essere home 
port di alcune delle più importanti 
compagnie ro/ro nazionali. È certo 
un buon segno il riconoscimento 
alla ritrovata e “certificata” fidu-
cia. Sperando adesso che a Roma 
abbiano il richiesto occhio di 
riguardo ai porti di Roma.

Vintage 2020: the “wine cellar” is ready
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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.
Sembrerebbe una domanda pleonastica, eppure c’è chi ci ha chiesto sul web perché i 

pesci volanti invece di fare i pesci se ne vanno volando sulle onde. La domanda viene sul 
web da R.S. che li ha visti dalla motonave “La superba” in servizio tra Livorno e l’isola di 
Gorgona. Ha specificato che ne ha visto interi branchi 

fare balzi dall’acqua anche di decine e decine di metri.

*
Se il lettore avesse avuto la possibilità di vedere sono il pelo dell’acqua, 

dal quale i pesci volanti (exocoetus volitans) decollavano, si sarebbe 
accorto che i salti non erano per divertimento, ma per cercare di fuggire 
a qualche predatore che li inseguiva: lecce, delfini, dentici sono soliti dar 
loro la caccia e il volo fuori dall’acqua non sempre salva le prede perché 
quando ricadono trovano una o più mascelle spalancate. La capacità di 
volte a pelo dell’acqua in alcuni casi è comunque stupefacente: secondo 
gli studiosi sono stati registrati voli quasi di mezzo chilometro.

La fuga nell’elemento loro non congeniale, l’aria, è facilitata dalle 
speciali pinne trasformate in lunga li e dall’impennaggio della coda, che 
fornisce una spinta a salire. Come detto, non è sempre garanzia di farcela 
contro i predatori. È la legge del mare, che poi alla fine uguale a quella 
della savana, ossia della giungla.

Perché volano i pesci volanti?

Il giovane lettore Edoardo Rossini dell’isola d’Elba ci scrive:

Qui a Marciana Marina abbiamo scommesso tra amici che la famosa e misteriosa foca 
monaca delle nostre isole è, al massimo, un esemplare di passaggio dietro qualche banco 
di acciughe, ma non certo accasato. Eppure se n’è fatto un enorme clamore, l’estate scorsa 
specialmente, e il Parco ne ha fatto l’emblema di un avvenuto salvataggio dell’ambiente 
marino. Abbiamo letto invece che la foca è praticamente stanziale nelle isole greche, forse 
alla Galite in Tunisia e ovunque il traffico navale e specialmente la pesca professionale con 
le reti non sia molto praticata. Voi ne avete parlato un po’ l’anno scorso. Ci sono novità?

*
Bella domanda, ma la risposta ve la mostro con la foto allegata: il sottoscritto che 

carezza la testa di una foca monaca all’isola di Capraia. Mi direte, ne sono certo: allora 
l’hanno addomesticata, forse l’hanno catturata ed è destinata a qualche circo o acquario, 
altro che specie protetta…

Tranquilli, se guardate bene io sono io ma la foca non è lei: è una copia in vetroresina 
a grandezza naturale, esposta nel piazzale della ex-Salata all’isola di Capraia. È stata 
realizzata a cura dell’Ente Parco dell’Arcipelago Toscano, che già l’hanno scorso aveva 
messo nel piazzale alcune pregevoli e realistiche riproduzioni di delfini, stenelle e tursiopi, 
sempre in vetroresina. L’Info-point realizzato dallo stesso Parco, accessibile gratuitamente 
con le presenze contingentate solo dal Covid, consente di accedere alla realtà virtuale 
dell’arcipelago, con visioni subacquee ben realizzate e gli incontri con tutti gli abitanti del 
nostro mare, dalle balene ai capodogli, dagli squali alle tartarughe. Davvero una pregevole 
iniziativa che vale una visita all’isola.

Mi direte: e la foca? La foca monaca, cari amici, è un pinnipede estremamente schivo e 
a parte qualche segnalazione (peraltro oggetto di locali perplessità) a Capraia nessuno l’ha vista. Una volta 
c’era, come in tutto l’arcipelago, tanto che nelle nostre isole sono frequenti le grotte indicate dalla tradizione 
come “grotta della foca”: ma gli esemplari locali furono sterminati dai pescatori, cui danneggiavano le reti, 
o catturati per gli zoo. L’ultima fu presa, raccontano i locali, alla fine degli anni ’60. Forse anche per questi 
ricordi ancestrali, le foche attuali si tengono ben nascoste.

A.F.

Ecco la misteriosa foca di Capraia
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Il tema è di quelli 
cosiddetti carsici, 
che appaiono e poi 
spariscono per tor-
nare più tardi. Ecco 
come ci chiede no-
tizie il lettore Rosa-
rio Badalamenti di 
Messina:

Anche voi, come 
tanti siti web, aveva 
scritto di recente che 
il governo ha ripreso 
in esame il progetto 
del ponte di Messina: 
progetto che ormai 
ha oltre quindici 
anni ed ha una storia 
sintomatica delle 
peggiori tradizioni 
nazionali. Ora si 
dice che il ponte si 
farà ma non ad arata 
unica bensì con due 
o tre, di cui uno al 

centro del canale. Domanda. Ma un pilone centrale non sarà pericoloso, 
sia per le navi che per le correnti indotte? E perché il progetto che a suo 
tempo (governo Berlusconi) sembrava pronto a partire è stato surgelato, 
sobbarcando però al pubblico erario pesanti penali ancora in atto?

*
Bella domanda, che andrebbe rivolta non a noi, semplici testimoni dei 

fatti (e dei malfatti) ma a chi ci governa. È vero che del ponte se ne riparla 
nel piano di rilancio dell’economia, è vero che il progetto sempre per 
l’ennesima volta riproposto, è vero che intanto abbiamo pagato penali 
che sarebbero pressoché poi al costo dei lavori per farlo, quel benedetto 
viadotto. La foto che alleghiamo, sullo stretto di Messina, fornisce un’idea 
molto significativo della vicinanza delle due coste, meno di 4 miglia: una 
vicinanza assai maggiore di tantissimi altri ponti realizzati da industrie 
italiane in Nord Europa, in Turchia e nel Far East. Ma a quanto pare la 
politica pesa di più della tecnologia e del buonsenso. Purtroppo sembra 
che la Sicilia dovrà ancora rimanere separata dalla Calabria ancora 
per molto.

Stretto di Messina: ma il ponte?
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saranno mantenute, potrebbe essere 
una soluzione rapida, a buon mercato 
e più vicina anche per tutto quel settore 
dei grandi yacht che oggi ricorrono a 
Bahamas, Antigua, Libera eccetera.

*
Ecco la notizia, già nel circuito 

mondiale dello shipping. 
Da oggi, yacht da diporto e navi 

commerciali potranno battere ban-
diera di San Marino.

San Marino Ship Register (SMSR), 
in qualità di partner esclusivo, forni-
sce supporto all’Autorità Marittima 
della Repubblica di San Marino 
assumendo il coordinamento della 
registrazione navale e dell’ammini-
strazione di bandiera.

Il team di San Marino Ship 
Register ha annunciato l’apertura 
delle registrazioni a partire da oggi, 
e ha pubblicato le linee guida per la 
registrazione, ora disponibili sul sito 
web della società all’indirizzo www.
smsr.sm. Con sede principale a San 
Marino, il team si impegna a offrire 
soluzioni di registrazione semplici 
ed efficienti che includano l’accesso 
completamente digitale a documen-
tazione e certificati, supporto globale 
24 ore su 24 e un servizio clienti di 
qualità con tempi di risposta rapidi.

Dal 7 al 12 settembre, San Marino 
Ship Register parteciperà al Cannes 
Yachting Festival con uno stand dedi-
cato e, in tale occasione, il team sarà 
disponibile a fornire informazioni al 
pubblico.

“Grazie alla nuova partnership tra 
l’Autorità marittima sammarinese 
e San Marino Ship Register, San 
Marino rivestirà un ruolo chiave nel 
settore marittimo”.

Marco Conti, direttore generale 
- Autorità per l’Aviazione Civile 
e la Navigazione Marittima della 
Repubblica di San Marino

“San Marino Ship Register incarna 
i valori dello sviluppo sostenibile e 
del rispetto delle normative, con at-

Anche a
San Marino

tenzione all’ottimizzazione dei costi”.
Domenico Gianluca Miliziano, 

presidente - San Marino Ship Register
“Il gioco è cambiato. Scegliere 

la bandiera sammarinese significa 
scegliere tariffe e regimi fiscali con-
venienti, senza nessuna restrizione 
sulla nazionalità, ed un processo di 
registrazione di sole 48 ore”.

Gianluca Tucci, general manager 
- San Marino Ship Register

alte per il trasporto dei loro ordini. 
È improbabile che l’industria nava-
le si normalizzi nel breve termine 
(2021-2022). Ci sono segnali che i 
ritardi del trasporto marittimo stanno 
diminuendo ma la performance com-
plessiva rimane la peggiore che si sia 
mai registrata in dieci anni di analisi 
La domanda e l’offerta globale, che 
hanno spiegato la maggior parte della 
contrazione annuale del commercio 
nel 2020, rappresentano solo il 15% 
circa della crescita media del com-
mercio globale (valore) dall’inizio 
di quest’anno. Più specificamente, 
le aziende statunitensi ed europee 
stanno gestendo le loro scorte per 
rispondere a un forte rimbalzo della 
domanda locale, che dipende dalle 
materie prime e dai beni prodotti e 
spediti dall’Asia.

L’Europa (in particolare la Germa-
nia) è complessivamente in ritardo in 
termini di stock di materiali, mentre gli 
Stati Uniti e alcune economie dell’A-
sia sembrano avvantaggiarsene.

L’Asia è probabilmente meno 
colpita dalle carenze di scorte, data 
l’elevata integrazione commercia-
le regionale e il posizionamento 
settoriale, che è prioritario per i 
fornitori. Al contrario, la maggior 
parte dei Paesi europei sta lottando 
per rifornire i bassi livelli di scorte. I 
Paesi Bassi e l’Irlanda rappresentano 
delle eccezioni, forse grazie al loro 
status di piattaforma commerciale 
e alla specializzazione nei settori 
tecnologico, chimico e farmaceutico.

Il commercio 
globale 

Il settore dei trasporti, insieme 
al tessile, all’abbigliamento, all’in-
formatica ed all’elettronica, stanno 
attualmente vedendo diminuire le 
scorte rispetto ai bassi livelli pre-crisi.

All’interno di questo scenario, il 
Made in Italy riparte con vigore e 
nel 2021 si stima che registrerà una 
crescita del 12,5% rispetto all’anno 
precedente (valore). Questa cre-
scita del Belpaese si traduce in un 
incremento addizionale dell’export 
pari a 60 miliardi di Euro, di cui la 
metà destinati ai Paesi dell’Unione 
Europea. Tra i principali mercati di 
destinazione troviamo la Germania, 
con 7 miliardi di Euro di “export 
addizionale”, poi la Francia con 6 e 
gli USA, sempre con 6.

Cosa esportiamo? I settori su cui 
l’Italia è più attiva, sempre analiz-
zando l’export addizionale, sono la 
Meccanica (+10 miliardi di Euro nel 
2021 vs 2020), la Siderurgia (+5 mi-
liardi di Euro), l’Energia (+5 miliardi 
di Euro) e il comparto agroalimentare 
(+4 miliardi di Euro).

*
È probabile che le pressioni sui 

prezzi e sulla capacità produttiva 
permarranno nel 2022, anche se 
dovrebbero raggiungere il picco 
nel 2021. Tassi tariffari più bassi 
non compenseranno i cambiamenti 
strutturali che probabilmente manter-
ranno elevati i costi del commercio. 
Ci aspettiamo che la crescita del 
commercio globale rimanga sopra la 
media nel 2022, a +6,2% in termini di 
volume e +8,4% in termini di valore, 
mentre, in Italia l’incremento atteso 
sarà del 6,3% (valore).

In conclusione secondo lo studio la 
domanda globale continuerà a essere 
sostenuta nel 2022, grazie al nuovo 
ciclo di infrastrutture, agli stimoli 
fiscali, ai risparmi residui (soprattutto 
nelle economie avanzate) e all’allen-
tamento delle tariffe commerciali. 
A livello globale, dopo quest’anno, 
i produttori dovranno affrontare 
il picco del ciclo della domanda 
(intorno alla metà del 2022) in un 
momento in cui le scorte saranno 
superiori alla media.

del Mare di Sicilia Occidentale erano presenti Pasqualino Monti, presidente 
AdSP, Beniamino Maltese, consigliere del CdA West Sicily Gate srl, executive 
vice president e c.f.o. di Costa Crociere, Luigi Merlo, consigliere del CdA 
West Sicily Gate srl e responsabile relazioni istituzionali del Gruppo MSC. 
Un piccolo ma significativo inciso: l’aver messo insieme nell’operazione i 
due principali brand italiani delle crociere, impegnandoli su ben quattro porti 
siciliani, ha l’aria di un capolavoro insieme diplomatico ed economico. La 
Sicilia merita certo che le crociere ne facciano il cuore dell’offerta: ma fino 
a ieri sembrava tutto difficile. 

Eppure, già nel 2019 le società MSC Cruises e Costa Crociere avevano 
richiesto all’AdSP la concessione demaniale marittima, della durata di 30 
anni, di aree demaniali destinate all’ormeggio delle unità da crociera, all’acco-
glienza dei relativi passeggeri e allo svolgimento delle attività terminalistiche 
per i crocieristi in imbarco, sbarco e transito nei porti di Palermo, Termini 
Imerese, Trapani e Porto Empedocle: avevano anche chiesto  l’autorizzazione 
a costituire una società di progetto, con quote paritarie, in forma di società a 
responsabilità limitata, per la gestione della concessione. Successivamente, 
una commissione istruttoria ha svolto le operazioni di comparazione e valu-
tazione tra le richieste pervenute: quella presentata da MSC Cruises e Costa 
Crociere - dice una nota della AdSP - è risultata la più aderente all’interesse 
pubblico perseguito. 

Alla nuova società, l’AdSP ha concesso: nel porto di Palermo, in uso esclu-
sivo, la banchina Crispi, il molo Vittorio Veneto e la banchina Sammuzzo, le 
aree adiacenti e le pertinenze appartenenti al demanio marittimo; nel porto 
di Trapani, in uso non esclusivo, la banchina Garibaldi, le aree adiacenti e i 
locali della stazione marittima appartenenti al demanio marittimo, l’uso non 
esclusivo permarrà fino a quando non verrà realizzato dalla AdSP il molo a T 
che sarà destinato all’accosto esclusivo da parte del concessionario; nel porto di 
Termini Imerese, in uso non esclusivo, la banchina Veniero e le aree adiacenti 
appartenenti al demanio marittimo; a Porto Empedocle, in uso non esclusivo, 
la banchina Todaro e le aree adiacenti appartenenti al demanio marittimo. 

“La nascita della nuova società, la West Sicily Gate - ha spiegato Monti 
- è il coronamento di un grande lavoro svolto dalla nostra Authority con 
fatica, dedizione, tenacia e passione. È come se oggi prendesse il via un 
nuovo corso, un atteso new deal. Accogliere a Palermo le grandi navi di 
ultima generazione in un porto riqualificato e dragato, quindi con fondali 
adeguati, e dotato di strutture ricettive appropriate alle nostre ambizioni, era 
impensabile fino a qualche anno fa: è davvero difficile, guardando finalmente 
le opere realizzate, immaginare com’erano i nostri porti solo tre anni fa. Per 
tempi di realizzazione e risultati siamo di fronte a un miracolo all’italiana 
che nasce dal sud e si propone ai mercati internazionali come un progetto 
vincente. La bontà dell’operazione è dimostrata dalle cifre: nonostante il 

Palermo, è Monti-bis Covid, dal primo gennaio 2022, 
avremo numeri in crescita: ben 
176 saranno gli attracchi previsti 
di Costa e MSC su un totale di 226 
toccate, comprensive anche delle 
altre compagnie che finalmente si 
riaffacceranno nel Mediterraneo. 
L’obiettivo è quello di triplicare nei 
prossimi anni il numero dei crocie-
risti rispetto al 2018, anno in cui 
abbiamo sfiorato le 600 mila unità.

Pierfrancesco Vago, executive 
chairman MSC Cruises, ha dichia-
rato: “La Sicilia e i suoi porti rappre-
sentano un hub turistico-crocieristico 
di primaria importanza e in forte 
crescita a livello Mediterraneo. Il 
nuovo terminal favorirà un ulteriore 
incremento del numero di turisti che 
giungono nel capoluogo siciliano, 
città nella quale il Gruppo MSC 
opera ormai da oltre 20 anni, anche 
nel settore del cargo e dei traghetti, 
e rappresenta il primo player nel 
settore dello shipping. Grazie a questa 
nuova iniziativa, Palermo e gli scali 
ad essa collegati come Trapani e 
Porto Empedocle, sono destinati a 
diventare uno degli hub principali di 
MSC in Mediterraneo, anche in vista 
delle nuove navi del segmento cro-
ciere di lusso – con il brand Explora 
Journeys, creato per la nuova e più 
esigente generazione di viaggiatori di 
lusso – la cui prima unità prenderà 
servizio nel 2023. L’anno prossimo 
prevediamo di toccare Palermo con 
le nostre navi più moderne e avan-
zate dal punto di vista tecnologico 
e ambientale, in linea con il nostro 
impegno a favore dell’ambiente e 
delle comunità portuali e costiere 
visitate da nostri ospiti”.

“Nonostante le crociere siano 
state uno dei settori maggiormente 
colpiti dall’emergenza Covid - ha 
commentato Maltese - le compagnie 
hanno confermato come strategico 
l’investimento sul sistema portuale 
della Sicilia occidentale. È un inve-
stimento che si colloca in un quadro 
più ampio di ripresa del turismo, che 
dovrà essere trainante per la crescita 
del PIL nazionale. Per quanto riguar-
da Costa, nel 2022 abbiamo già in 
programma a Palermo circa 90 scali, 
con le navi più innovative della nostra 
flotta. Faremo del nostro meglio per 
supportare la nuova società West 
Sicily Gate, con l’obiettivo di farla 
diventare la porta di accesso alla 
Sicilia per il settore crociere”.

Nella foto (da sx): Merlo, Monti e Maltese.


