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FROM SEA FOR SEA

From sea-Uno sviluppo sostenibile di un territorio
e caratterizzato da settori definiti strategici. Un
settore € definito strategico se € capace di imporsi
sugli altri; se sia capace di produrre beni e servizi
primari per i bisogni e le necessita delle popolazioni
e delle imprese di quel territorio. Pensando al legame
esistente tra porto, citta, territorio e trasporti, i beni
elo servizi prodotti o da produrre sono condizione
necessaria e sufficiente per le strategie di tutte le
altre produzioni e attivita economiche. La stessa
strategicita di un settore dovra investire il ruolo della
citta, della regione e del paese al fine di manifestare
relazioni internazionali per mantenere il
posizionamento geografico della stessa citta;
mantenere relazioni politiche per sostenere rapporti
necessari per gli scambi commerciali e della relativa
logistica per i flussi materiali ed immateriali. La citta
rappresenta oggi I'ambito territoriale cruciale ai fini
della crescita. Citta come la risultante di una sinergia
di processi di modernizzazione il cui governo e la
cui promozione esigono un crescente livello di
coordinamento fra istituzioni locali e centrali.
For sea-E allora, il porto quale anello centrale della
logistica per produrre servizi ancillari alle attivita
economiche: consentire alle merci e/o persone che
scalano da una nave di avere servizi tali da
consentire di mantenere la necessaria “continuita”
economica per la citta e per il suo territorio. Porto
come sportello/finestra, infout, per garantire una
posizione produttiva delle merci sui mercati
internazionali. Porto come nodo di connessione
per gestire quel valore aggiunto prodotto da una
catena di aziende localizzata nella sua retroportualita.
Per questi motivi, oggi, si parla di porto come asset
strategico per il recupero della competitivita
economica del suo territorio e per un futuro sviluppo
in ottica sostenibile. E’ con il porto che la logistica
si evolve in “nuova industria” e non piu solo un
servizio.
L'Editore
Salvatore Carruezzo
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Questioni chiave nello shipping

“Decarbonizzare” & sicuramente la sfida
primaria per I'industria in generale e per lo
shipping mondiale in particolare. Tutto l'intero
anno del 2018 e questo 2019, il mondo del
trasporto marittimo internazionale é
impegnato nella raccolta dati sul consumo
di carburante; si studia come implementare
i sistemi meccanici alternativi sia a bordo di
navi come su impianti on-shore per poter
rispettare il limite di zolfo del 2020; si affronta
il regolamento Ue sul riciclaggio delle navi e
molti altri emendamenti che hanno designato
il Mare baltico e il Mare del Nord come zone
ECA; tutti elementi che ci fanno dire che
I'intero shipping mondiale,gli operatori e gli
equipaggi di navi stanno attraversando un
periodo “chiave” di questioni che avranno un
impatto significativo nei prossimi dieci anni
nel settore del trasporto marittimo.
Decarbonizzare. Se si vuole una forte
accelerazione di tale problema, si dovra
aumentare l'efficienza energetica di sistemi
alternativi a quelli odierni ed implementare
tutte le tecnologie possibili per rendere
efficace la domanda di trasporto marittimo.
La logistica, sia come scienza, sia come
tecnologia si dovra applicare nel rendere
ottimali le catene, compresi i porti e le navi
che vi operano. Lavorare sui carburanti a
emissioni zero; raggiungere i limiti di riduzione
preposti delle emissioni ed implementare i
combustibili neutri al carbonio e non solo
sperimentarli.

Tecnologia blockchain. Sara il business del
futuro, soprattutto quella globale nel mercato
dell’energia; istituire il software da utilizzare,
totalmente decentralizzato, del tipo open
source, peer — to — peer e la gestione di tutte
le transazioni che avvengono tra la nave e
il porto/terminal. Sostenibilita dei mari e degli
oceani. L'attuazione della Convenzione sulle
acque di zavorra di navi— BWM — ¢ stata
una decisione importante per mantenere
pulito i mare. Questo comporta l'installazione
di grandi sistemi di trattamento delle acque
per impedire I'impatto delle specie marine
invasive imbarcate involontariamente nei
serbatoi di acqua di zavorra delle navi.

Ancora oltre 60.000 navi devono essere
sottoposte a retrofit con BWTS entro il 2024.
Tutti i sistemi di trattamento acque di zavorra
che devono essere installati sulle navi devono
avere I'approvazione IMO e, se si naviga
negli Stati Uniti, € richiesta I'approvazione
da USCG. Oggi oltre 70 sistemi sono
approvati da IMO, ma finora solo 12 sistemi
sono stati approvati da USCG. L'IMO e
fortemente interessata a raggiungere
I'obiettivo 14 dello sviluppo sostenibile delle
Nazioni Unite e cioé: “Vita sott’acqua’;
argomenti importanti come il biofouling e la
riduzione del rumore da traffico marittimo;
temi tutti da focalizzare nei prossimi anni.
Cyber — attacchi e furto di dati. Gli attacchi
informatici sono tra i principali rischi politici
che piu probabilmente si presenteranno nei
prossimi due anni. In particolare la minaccia
informatica nelle industrie, comprese quelle
marittime divenuta di attualita in quest'ultimo
anno. Nell'ultimo decennio, gli hacker sono
diventati piu sofisticati, con le societa
fortemente dipendenti dai servizi digitali e
gli sforzi per concordare regole di base per
superare i conflitti informatici non sono ancora
standardizzate al fine di compatire a livello
globale i settori dell'industria tutta, compreso
lo shipping.

Cultura della scurezza. | luoghi di lavoro,
quelli con una forte probabilita ad essere
sicuri e con una minore probabilita ad avere
incidenti, crescono e si registra una
diminuzione della probabilitd a commettere
errori nel proprio lavoro. Il pensiero
tradizionale sulla sicurezza ha raggiunto
punti di “non ritorno”: la lista di incidenti
inaspettati in mare sottolinea la necessita di
un cambiamento nella percezione della
sicurezza e soprattutto nel “fare sicurezza”.
La sicurezza diventa, finalmente, una priorita
nelle compagnie di navigazione con
un’efficace cultura e clima di safety.

Abele Carruezzo
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Con Emma si apre I’Era del trasporto a vela a emissioni 0

E’ arrivato a Brindisi lo scorso 13 Luglio, il
Capitano di Emma, Boris Borella, costretto a

trovare riparo nel porto naturale della citta a =4

causa del mare in tempesta di quei giorni.
Non & arrivato solo, ma accompagnato da
Marco Sciucco, artigiano del legno, e dal suo

cane Kamar, un vero lupo di mare. A bordo, §

Emma, trasporta un prezioso carico: alcune
casse di Prosecco prodotto da agricoltura
biologica dalla storica azienda del
Valdobbiadene, Perlage, con destinazione,
Trapani. Un viaggio simbolico, dal carico
simbolico, che rimanda alla storica attivita del
Cabotaggio a vela. Con esso, Boris si fa
portatore di un forte messaggio: si possono
salvare le barche tradizionali in legno, settore
al momento in forte crisi In Italia, attraverso
il trasporto sostenibile via mare. Emma
rappresenta la prima Campagna di
sensibilizzazione realizzata in Italia sul tema
Sail Cargo, il Trasporto merci a vela ad
emissioni 0. Un’idea che nasce dalla
collaborazione con altrettanti progetti
importanti come, Brigantes, imbarcazione dei
primi del ‘900 di 35 metri, riarmato e destinato
al trasporto di merci, sia proprie, che per
conto di aziende terze, e che fara rotta tra il
Mediterraneo e i Caraibi. E I'associazione di
“Unavelaper” di Tiziano Rossetti, Velista,
navigatore, che da anni propone un modo
diverso di concepire la navigazione a vela.
Insieme, per dare vita alla nascente “Vele al
Trasporto”. Una rete, per lo pit una comunita,
di portatori di interesse, quello della nautica
tradizionale, che ha bisogno, oggi piu che
mai, di unione per sopravvivere alla modernita,
ma ancor piu per trarre valore dalle piccole
economie. “Emma €& un esempio di
sostenibilita che dimostra il fatto che ci sono
delle strade”, afferma Boris. E prosegue, “la
tradizione, in origine, € sempre stata in un
certo senso sostenibile. La vela ha sempre
rappresentato la scelta piu facile per il
trasporto delle merci. La sostenibilita si sposa
con la tradizione”. Il viaggio di Boris e
compaghni € iniziato i primi di Luglio partendo
da Venezia, navigando lungo I'Adriatico e
toccando alcuni porti della costa italiana. In
Puglia, Emma, €& stata accolta nel porto di
Vieste, Barletta, Bisceglie, Monopoli, Brindisi,
Otranto e Tricase. Una vera festa per famiglie

e bambini, simpatizzanti e autori, che sposano
le cause del trasporto sosten|b|le
dell’artigianato tradizionale e della
valorizzazione del patrimonio agricolo italiano.
Si perché, ci si pud chiedere cosa lega un

ex colorista di fumetti, navigatore,
appassionato di barche della tradizione
lagunare veneziana, con la terra. La risposta
a questa domanda si trova nella storia di
Boris. Figlio di restauratore. Ha frequentato
I'lstituto d’Arte di Venezia, quando la nautica
non era nemmeno contemplata, ci dice. Si é
specializzato in tecniche antiche del Restauro,
successivamente si & dedicato a progetti di
recupero di barche tradizionali. Come quello
di un vecchio “topo” (barca tipica veneziana)
destinato alla demolizione. Grazie
all’Associazione |l Caicio, Boris inizia un
programma di cantiere finalizzato al restauro
e alla costruzione di barche tradizionali a
Forte Marghera. Ma una volta che il cantiere
chiude, il progetto capitola, nel 2015, in una
delle piu suggestive imprese di viaggio mai
realizzata, chiamata “Galeas per Montes Ri-
conducendo”. Boris ripercorre a vela, a bordo
di una Sampierotta, la rotta fluviale che
conduce al Lago di Garda, presso la quale,
anticamente, i veneziani risalirono una sola
volta in una impresa militare. Il Capitano di
Emma, porta avanti, ormai da anni,
collaborazioni con aziende agricole che
puntano sulla sostenibilita. Un buon esempio
di quello che si chiama “fair trade”. L'equo e
solidale, per intenderci. Ma come ogni
avventura che si rispetti, tutti i viaggi
presentano delle difficolta. “ | porti non sono
piu progettati per ospitare le barche tradizionali
in legno”, spiega Boris, e prosegue “ hanno
bisogno di spazio in manovra. Emma, ad
esempio, € progettata per essere ormeggiata
all'inglese. Abbiamo avuto alcune difficolta
con le autorita portuali perché una barca
come Emma va al di Ia delle dinamiche
diportistiche. Ma alla fine abbiamo portato al
termine gli obiettivi. Con tante incognite che
ci hanno permesso di conoscere meglio la
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Il soccorso in mare

I 2019 sara I'anno che ricorderemo per le tante interpretazioni che
si sono date in tema di soccorso in mare; comandanti di navi ONG
che hanno infranto le regole di uno Stato “sovrano”, navigando in
acque territoriali in cerca di un porto per consegnare “naufraghi” e
poi ripartire per un altro viaggio. Sulla terraferma, se accade un
sinistro a un’autovettura, il conducente cerchera di fermarla in una
piazzola di sosta per poi chiamare gli operatori del soccorso stradale
per eventuale recupero. Una chiamata di soccorso comporta una
risposta con un intervento “ a pagamento”! A mare? In generale, i
“sinistri” a mare possono essere classificati in due categorie principali:
a) sinistri costieri per i quali possono essere impiegati tutti o in parte

i mezzi di soccorso disponibili, cioé navi, aerei, elicotteri, servizi di |
salvataggio con base a terra; b) sinistri d’altura, per i quali possono -
3' L

essere impiegati navi e aerei a largo raggio; ed in casi estremi, in
pieno oceano, solo navi. Un’operazione di soccorso € quella che
comporta la necessita di assistenza a un numero di persone in
pericolo, tale da necessitare assetti e organizzazione per la ricerca
e soccorso (SAR - Search And Rescue — Ricerca e Salvataggio) da
parte dell’Autorita competente. Ora, ogni Stato che risponde alla
Convenzione di Amburgo del 1979 (ltalia la ratifica nel 1989), ha
I'obbligo di organizzare un servizio SAR nazionale, nel rispetto di
un piano nazionale SAR marittimo. Il piano italiano, prevede un
Centro Nazionale di coordinamento del soccorso marittimo,
coadiuvato da quindici Centri Secondari e da 101 Comandi di Porto
delegati dal Coordinamento diretto di eventi SAR locali. L’area di
responsabilita SAR dell’ltalia ha un’estensione di 495.553 Kmq. E
la propria responsabilita si estende anche al di fuori della propria
area SAR, quando l'autorita SAR riceve la richiesta di soccorso e
in assenza di assunzione di coordinamento del soccorso da parte
di altra autorita SAR. L'obbligo giuridico del soccorso in mare, la cui
ingiustificata omissione costituisce reato (art. 1113 cod. nav., 1158
cod. nav.) richiede, per chiunque sia in grado di farlo, di prestare il
soccorso necessario ad assistere una persona in pericolo e di dare
immediato avviso alle Autorita competenti. Nel cod. nav. (R.D.
n.327/42) troviamo: art. 69 - Soccorso a navi in pericolo e a naufraghi;
art. 70 — Impiego di navi per il soccorso; art. 489 — Obbligo di
assistenza; art. 490 — Obbligo di salvataggio; art. 830 — Sinistri
aeronautici in mare. La c.d. “catena” di comando prevede: il Ministero
delle Infrastrutture e dei Trasporti (Autorita Nazionale); I'TMRCC (
Italian Maritime Rescue Coordination Center); MRSC (Maritime
Rescue Sub Center); UCG (Unita Costiera di Guardia). Per “stato
di pericolo” s’intende una situazione in cui si puo ritenere, con
valutazione reale e obiettiva, che una persona sia minacciata da un
grave e imminente pericolo di perdita della vita e pertanto abbia
bisogno di soccorso immediato. L'obbligo di soccorso sorge, quindi,
all'esistenza dello stato di pericolo e il comandante di una nave ha
I'obbligo di prestare assistenza a coloro che si trovano in pericolo
in mare, senza distinzioni concernenti la loro nazionalita, allo status
o alle circostanze nelle quali essi sono trovati. Si tratta di una
“consuetudine marittima” di vecchia data e di un obbligo contemplato
dal diritto internazionale. Anticamente, chi salvava un pirata era
compensato con I'orecchino o con I'anello indossato dal pirata; e
chi trovava un pirata morto spiaggiato, si prelevavano detti gioielli
per conferire alla salma una degna sepoltura. Oggi, 'adempimento
dell’'obbligo del soccorso € essenziale per preservare l'integrita dei
servizi di ricerca e soccorso in mare. Esistono due testi fondanti: la
Convenzione delle Nazioni Unite sul diritto del mare del 1982
(Convenzione UNCLOS) dispone che “Ogni Stato deve esigere che
il comandante di una nave che batte la sua bandiera, di operare
ricerca e soccorso in mare, nella misura in cui gli sia possibile
adempiere senza mettere a repentaglio la nave, I'equipaggio o i
passeggeri”. L'altro testo € la Convenzione internazionale per la
sicurezza della vita in mare del 1974 (Convenzione SOLAS) obbliga
il “comandante di una nave che si trovi nella posizione di essere in
grado di prestare assistenza, avendo ricevuto “informazione” da
qualsiasi fonte circa la presenza di persone in pericolo in mare, a
procedere con tutta rapidita alla loro assistenza, se possibile
informando gli interessati o il servizio di ricerca e soccorso del fatto
che la nave sta effettuando tale operazione ...” [Capitolo V,
Regolamento 33(1)].
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Il termine “segnale” & stato sostituito da “informazione” come parte degli
emendamenti del maggio 2004. La Convenzione SAR del 1979 va oltre e
obbliga gli Stati parte a “... garantire che sia prestata assistenza a ogni
persona in pericolo in mare ... senza distinzioni relative alla nazionalita o
allo status di tale persona o alle circostanze nelle quali tale persona viene
trovata” (Capitolo 2.1.10) ed a “ [...] fornirle le prime cure mediche o di altro
genere ed a trasferirla in un luogo sicuro”. (Capitolo 1.3.2). Poi emendata
richiedendo agli Stati e alle Parti contraenti di: coordinarsi e cooperare per
far si che i comandanti delle navi che prestano assistenza imbarcando
persone in difficolta in mare siano sollevate dai propri obblighi con una minima
altra deviazione rispetto alla rotta prevista dalla nave; e di organizzare lo
sbarco al piu presto, per quanto praticabile. Tutte le valutazioni di diritto civile
e penale di alcuni casi che hanno interessato i vari soccorsi operati da navi
ONG in questo 2019 essendo non di nostra competenza, ricordiamo solo le
procedure che un comandante di una nave mercantile che opera un soccorso
in mare & tenuto ad esercitare. Informare il Centro di Coordinamento del
Soccorso (Rescue Coordination Centre, RCC) responsabile per la regione
riguardo a: la nave che presta assistenza: nome, bandiera e porto di
registrazione; nome e indirizzo del’armatore e dell’agente di questi presso
il porto piu vicino; posizione dell'imbarcazione, il suo prossimo porto di scalo,
le sue condizioni ordinarie di sicurezza e l'attuale livello di autonomia
considerando la presenza di altre persone a bordo. Per i sopravvissuti: nome,
eta (se possibile), sesso; stato apparente di salute, condizioni mediche e
specifiche necessita mediche; le azioni compiute dal comandante o che egli
intende compiere; la soluzione preferita dal comandante per lo sbarco dei
sopravvissuti; qualsiasi aiuto necessario alla nave che presta assistenza;
altre informazioni particolari (es. condizioni meteorologiche prevalenti, livello
di deperibilita della merce trasportata, etc. ). Se una persona soccorsa in
mare chiede asilo: allertare il Centro di Coordinamento del Soccorso piu
vicino; contattare 'TUNHCR; non richiedere lo sbarco nel paese d’origine della
persona o nel paese dal quale la persona é fuggita; non diffondere informazioni
personali relative al richiedente asilo alle autorita di quel paese o ad altri
soggetti che possano fornire tali informazioni alle autorita di quel paese.

Abele Carruezzo
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IL RUOLO DEL PORTO DI SALERNO NEL CONTESTO DELLO SHIPPING GLOBALE

Vicende storiche e sociali di un approdo marittimo del Mediterraneo

Il porto di Salerno ¢ iscritto nella | classe della Il categorla
dei porti marittimi e, dal primo gennaio del 2018, nell’ambito
della riforma operata dal Decreto Legislativo n. 19 del 2016,
che ha razionalizzato gli strumenti di governance dei principali
scali italiani e ha trasformato il concetto di porto “punto” a
quello di porto “sistema”, & entrato a far parte dell’Autorita
di Sistema Portuale del Mar Tirreno Centrale. Insieme ai porti
di Napoli e di Castellammare di Stabia, rappresenta un
sistema portuale multi-purpose a servizio di uno dei piu grandi
bacini demografici d’Europa, sede di aziende export oriented
di rilevante interesse nazionale che si estendono dalla
Campania alla Basilicata, Puglia e basso Lazio.
Nonostante la sua secolare storia che I'’ha caratterizzato
come approdo strategico nel bacino del Mediterraneo, ma
con alterne fortune, I'esigenza di un adeguamento
dellinfrastruttura portuale alle mutate condizioni del mercato
del trasporto marittimo fu avvertita, per la prima volta, nel
1947, quando il Ministero dei LL.PP., considero indispensabile
che la citta di Salerno fosse servita da uno scalo portuale
attrezzato e gestito secondo una logica rispondente alle
esigenze che provenivano dall’'assetto economico del territorio
e dalla distribuzione dei traffici marittimi. A quell’epoca, oltre
all'insufficiente dotazione di impianti idonei allo svolgimento
delle attivita, I'infrastruttura soffriva di evidenti problemi relativi
alla condizione batimetrica del bacino con conseguenze che
si traducevano in frequenti fenomeni di insabbiamento che
ne limitavano le potenzialita di traffico.

Nel 1948, venne costituito un Ente consortile per la
valorizzazione del porto costituito dal Comune di Salerno,
dalla Camera di Commercio e da altri enti locali e, a seguito
di diversi studi avviati agli inizi degli anni 60, fu approvato
un nuovo piano regolatore che sostituiva quello del 1908.
Nel 1964 fu stabilita, con decreto ministeriale, I'ubicazione
a ponente della citta, area caratterizzata dalla presenza di
diversi impianti industriali.

Lo scalo assolve un ruolo importante al servizio del sistema
industriale e commerciale del centro e sud Italia e si inserisce
nel sistema logistico campano costituito da tre nodi di interesse
nazionale e internazionale (Porto di Napoli - Aeroporto di
Napoli - Interporto Campano di Nola e Interporto Sud -Europa
di Marcianise). Il predetto sistema &, a sua volta, integrato
all’'interno del corridoio TEN — T Scandinavia-Mediterraneo,
che attraversa interamente la Penisola e collega tutte le
realta industriali del Paese fino ad arrivare a Palermo.
Il porto di Salerno ricopre un ruolo importante nel segmento
container sia su direttrici continentali che intercontinentali,
ed € nodo di riferimento all’interno del sistema di trasporti
marittimi dello Short Sea Shipping denominato “Autostrade
del Mare”, cioé le attivita di trasporto combinato strada -
mare per il trasferimento delle merci sulle brevi distanze.
Atutt'oggi fa parte del circuito delle piu importanti e prestigiose
compagnie crocieristiche a livello internazionale ed il traffico
dei passeggeri € aumentato progressivamente nel corso
degli anni, cosi come il numero delle compagnie di navi da
crociera che vi effettuano scali.

A seguito di rilevanti interventi infrastrutturali dell’ Autorita
Portuale di Salerno dal 2001 al 2016, il porto ha iniziato a
diversificare le sue attivita divenendo anche capolinea della
rete dei collegamenti marittimi tra le mete turistiche della
costiera amalfitana e cilentana svolgendo una funzione di
rilevante importanza per il turismo regionale. Risultato tangibile
di questa felice stagione € che il porto € tra i primi scali
nazionali nel rapporto metri lineari di banchina, numero di
navi e merci movimentate. Suo punto di forza ¢ la flessibilita
in quanto gli spazi di banchina sono utilizzati alternativamente
con grande professionalita dagli addetti per I'adattamento
degli spazi ad accogliere diverse tipologie di carico.

La vocazione “multifunzionale” dello scalo basata su un
modello incentrato sulla coabitazione efficiente ed altamente
competitiva di container, rinfuse, Ro-Ro, rotabili, auto,
crociere e di tutti gli altri settori merceologici ha consentito
di sfruttare al meglio ogni metro quadrato di banchina
disponibile e di incrementare i livelli di efficienza e
competitivita.

Se Salerno ricopre un ruolo di primo piano nel contesto
trans - europeo e mediterraneo quale ruolo & possibile
svolgere in quello globale?

Prima di rispondere a questa domanda € necessario
contestualizzare il ruolo dei porti e I'evoluzione dei traffici
tenendo a mente i contesti geopolitici che diventano sempre
piu cruciali per comprendere le dinamiche della competitivita
internazionale.

Il progetto cinese della Belt and Road Iniziative, il neo-
protezionismo statunitense, gli accordi commerciali tra
Europa e Giappone, il raddoppio dei canali di Suez e
Panama fanno parte di una vera e propria rivoluzione
commerciale e logistica destinata a modificare le gerarchie
nello scacchiere mondiale. La competizione marittima € piu
agguerrita che mai e se le politiche nazionali non presteranno
attenzione a questi fenomeni si corre il rischio, come ltalia,
di una parziale emarginazione risultando difficile non farsi
stritolare dalla morsa, costituita dai porti del Nord Europa,
del Nord Africa e dalla forte concorrenza esercitata dalla
presenza cinese nel porto del Pireo.

Se il trasporto containerizzato € quello che ha fatto registrare
ritmi di crescita piu sostenuti degli ultimi due decenni non
va sottaciuto che nei porti del Mediterraneo esso si presenta
molto piu contenuto rispetto a quello dei porti del Nord -
Europa, e cid essenzialmente per due ordini di ragioni. La
prima dovuta alle maggiori capacita organizzative e di
marketing di questi ultimi che, da sempre, hanno gestito
questo segmento di mercato quale elemento cardine della
strategia concorrenziale, liberandolo da vincoli politici e da
interventi statali nei “momenti” organizzativi -gestionali. In
secondo luogo i porti del Nord -Europa godono di un bacino
di riferimento molto piu ampio di quello a disposizione dei
porti del Mediterraneo.

L’evoluzione dei traffici marittimi internazionali, con poderosi
processi di fusione e nuove alleanze tra i principali players
mondiali dello shipping, ha comportato una decisa crescita
dimensionale delle navi, con piu basso costo per unita
trasportata ed esponenziale incremento delle direttrici di
collegamento. La tendenza al gigantismo navale sia del
traffico contenitori che del traffico crocieristico e I'esigenza
di garantire al comparto dello Short Sea Shipping una
sempre maggiore competitivita con un piu elevato numero
di ormeggi ha comportato, e comporta tuttora, la necessita
di adeguare le infrastrutture portuali, soprattutto in termini
di pescaggi e ormeggi, per consentire a vettori di maggiori
dimensioni di operare in condizioni di piena funzionalita e
sicurezza.

segue a pag.5
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Al trasporto marittimo con la formula hub & spoke, dove la
nave transoceanica trasferisce il proprio carico a piu piccole
navi feeder, si sta affiancando, affermandosi, il concetto dei
sistemi “a rete”, con l'interscambio dei contenitori tra differenti
linee di una stessa alleanza, all'interno del circuito dei
regional port, con un sorprendente effetto moltiplicatore del
reticolo della connettivita messa a disposizione delle
economie locali. In questo significativo trend si inserisce |l
progressivo processo di ampliamento delle aree portuali
che ha reso possibile una maggiore proiezione internazionale
dello scalo. Salerno, grazie alla favorevole posizione
geografica ed il ruolo di pivot delle Autostrade del Mare,
risulta tra i regional port che attendono, con profitto, alle
funzioni di piattaforma logistica del Mediterraneo e di
collegamento con la maggior parte delle aree geografiche
del mondo. Infatti, oltre al network a servizio dei Paesi del
Mediterraneo e ai collegamenti con i porti di transhipment,
fanno capo al porto di Salerno diverse linee merci per
I’'Estremo Oriente, per gli Stati Uniti, per il Canada, per
I'Europa Settentrionale e per I'Africa. Un porto, come Salerno,
non & catalogabile né tra quelli definiti di transhipment e
men che meno tra quelli denominati gateway per un motivo
fondamentale:

non ha aree retroportuali e collegamenti ferroviari € se non
verranno rapidamente realizzate le prime non avra alcuna
possibilita di sviluppo logistico. Un futuro incerto? Tutt’altro.
Con l'attuale gestione “virtuosa” delle banchine e il futuro
dragaggio potra sicuramente recitare un ruolo di primo
piano nel Sistema Portuale Campano e nel Mediterraneo
in virtu del suo consolidato ranking raggiunto negli ultimi
decenni.

Nella scommessa per il futuro del porto di Salerno e del
suo retroterra produttivo gioca un ruolo fondamentale
listituzione della Zona Economica Speciale Delibera istituita
dalla Giunta Regionale n. 175 del 2018 con l'individuazione
di aree retroportuali che potranno ospitare imprese locali
e straniere attratte da incentivi e benefici fiscali e
connessione tra le infrastrutture cosi da creare piattaforme
logistiche integrate.

Alfonso Mignone
Avvocato Marittimista
Presidente The International Propeller Club Port of
Salerno

Brexit opportunita o necessita?

Ultimamente uno dei temi maggiormente seguiti o per meglio
dire balzati all'interesse dell’opinione pubblica mondiale &
la Brexit, ossia la possibilita sempre piu concreta che la
Gran Bretagna possa definitivamente uscire dall’'Unione
Europea. La famigerata Brexit, ossia Britain Exit, & solo il
punto di sintesi di un rapporto storicamente difficile, di oltre
settant’anni tra I'lmpero inglese e il progetto politico
dell’Europa. Tale relazione si delineo difficile sin dall’inizio:
gia nel 1930, in effetti, quando il progetto europeo era di
pertinenza solo di un selezionatissimo ed esiguo numero di
insigni intellettuali. E in quell’anno infatti che Winston Churchill,
uno dei magagiori alfieri dell’'unita europea, ebbe a sostenere,
sulle pagine del Saturday Evening Post, che I'inghilterra
sarebbe stata sicuramente partner dellEuropa, ma non né
sarebbe stata membro poiché: «L’Impero inglese € una
grande potenza europea, ma € anche una grande e crescente
potenza americana, € una delle grandi potenze asiatiche e
la maggior potenza africana, ma € soprattutto il centro e il
motore del British Commonwealth»1. Naturalmente non si
puod, in assoluto, non rimanere abbagliati dall’ars oratoria di
uno dei piu affascinanti ed importanti uomini politici del
ventesimo secolo, ma questo breve scampolo di discorso
ci consente di comprendere con nitida chiarezza come nel
popolo inglese I'impronta imperiale abbia da lungo tempo
assunto un valore quasi genotipico. In pratica la vita politica
inglese si pud ancora sintetizzare con il celeberrimo canto
Rule Britannia (del 1740 composto da Thomas Arne:
...Domina Britannia, domina le onde, | britanni non saranno
mai schiavi...). Quindi non si sarebbe molto lontani dalla
verita qualora si sostenesse che il partito di chi voleva
un’Europa delle nazioni (unionisti) in Inghilterra fosse piu
ampio di quello dei federalisti. Chi studia la creazione e la
storia dell’Unione Europea sa bene che in realta questo
progetto politico, ancora in itinere, troppo spesso per
necessita o per volonta ha scelto la terza via, ossia quella
funzionalista creata da Jean Monnet, il vero ideatore della
CECA. Certo tale sistema ha il pregio di realizzare i progetti
scavalcando il dibattito su quale Europa si desiderasse
evitando sapientemente d'impelagarsi in delicate disquisizioni
sulla genesi europea, che per oltre un secolo hanno
inflammato i cuori dei politici mondiali. In pratica il sistema
funzionalista risponde all’assunto machiavelliano della Ragion
di Stato, ma di contro svilisce il ragionamento e il confronto
necessario per la realizzazione del progetto comune.

Ora, naturalmente, il presente lavoro non ha lo scopo di
fare un trattato sulla nascita del’'Unione Europea, ma alcune
semplici e brevi precisazioni ci consentono di creare quella
griglia interpretativa indispensabile per meglio analizzare
la decisione del popolo inglese di porre fine alla sua avventura
europea. Se & pur vero che la parola definitiva deve passare
al Parlamento inglese € anche vero che le immagini dei
deputati europei inglesi giratisi di spalle durante I'esecuzione
dell'inno europeo (la nona sinfonia di Beethoven “Inno alla
gioia”) sta facendo il giro del mondo impazzando letteralmente
sui social media. Un’immagine forte che sintetizza questo
articolato e difficile rapporto. E davvero molto complesso
per qualsiasi analista delineare quali siano le cause che
stanno conducendo a tale rottura; naturalmente i fattori di
matrice politico-economica sono quelli che balzano in
evidenza. Tuttavia, muovendosi nel mero campo delle ipotesi
possibili non compare nel dibattito pubblico nazionale la
motivazione “Rotta Artica”. Generalmente in ltalia quando
parliamo di tale rotta ci riferiamo a quella russa o meglio al
Northeast Passage ossia a quel tratto di rotta che va da
Vladivostok a Murmansk (si veda il Nautilus del 12 gennaio
2019). In realta esso € solo una delle rotte artiche. Poiché
lo scioglimento dei ghiacci ha consentito, o meglio, agevolato
anche il passaggio ad ovest del Northwest Passage, ossia
quella rotta che va dal porto di Vancouver fino al confine
con il Maine. Ambedue hanno il notevolissimo pregio di
diminuire sensibilmente le giornate di navigazione, causando
un consistente risparmio sui costi di trasporto, di produzione
e quindi di vendita dei beni. Analizzando la cartina geografica
del mondo si nota che, se da un lato, 'Est Route & a quasi
esclusivo appannaggio russo, la West Route passa tra le
acque nazionali canadesi, dell’Alaska e della Groenlandia.
In pratica si pud affermare che quella ovest € dominata dai
porti canadesi (Vancouver, il porto di Churchill nella Baia di
Hudson, e quello di Saint John) oltre al porto di Anchorage
in Alaska. Un vantaggio strategico non da poco nel mondo
della Blue Economy, dove il trasporto marittimo ha assunto
un valore massimo mai avuto in precedenza. E Infatti
divenuto quasi banale affermare che il mondo, in verita da
secoli, si muove e si sviluppa attraverso il trasporto marittimo
e quindi le sue rotte. La creazione delle Panamax e il
gigantismo navale ne sono una conferma.

Segue a pag. 6
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Tornando alla West Arctic Route, si notera che nel tratto tra
I'ultimo porto canadese e i porti del nord Europa compare
solo il porto di Reykjavik come scalo intermedio, per poi
approdare ad un porto inglese. Lo scalo della capitale
islandese da poco € stato ampliato e potenziato con
finanziamenti privati. In pratica, escludendo quindi il porto
di Reykjavik e quello di Anchorage, si pud stabilire che la
rotta occidentale sia saldamente controllata da porti
appartenenti al Commonwealth britannico, con le isole
britanniche che divengono perfetta sintesi tra le due rotte,
in quanto quasi equidistanti tra esse. Il particolare rapporto
che I'Inghilterra ha con i paesi dellEFTA (European Free
Trade Association), di cui ha fatto parte fino al 1972, non &
stato mai reciso e non si € mai assopito. In questo quadro
¢ infatti interessante notare come il rapporto politico, ma
soprattutto economico, tra Regno Unito e Norvegia sia stato
sempre molto intenso e collaborativo. Infatti proprio la
Norvegia con la sua posizione geografica, con i sui fiordi
che consentono la realizzazione di nuove strutture ed
insediamenti portuali ad alti fondali, e naturalmente i suoi
porti, assume un valore strategico particolare nel rapporto
Inghilterra-Rotte Artiche-Europa. Il Commonwealth esiste
non solo come struttura politica, ma anche e sopratutto
come mercato internazionale, un mercato fondato sulla
circolazione della sterlina inglese. Esso, in libera autonomia,

stringe rapporti ed accordi con il mercato europeo e con
quello afferente agli Stati Uniti d’America. Certo tra i mercati
citati e forse quello con il volume d’affari minore, ma rimane
sempre un ottimo strumento saldamente controllato da
Londra. Ora la sovranita monetaria, un mercato comune
con ben 53 stati, un rapporto preferenziale con i paesi
del’EFTA, la supremazia portuale nel Northwest Passage,
€ una posizione geografica invidiabile che consente d’essere
il trait d’'union naturale tra le due rotte artiche, potrebbero
costituire quel pacchetto di motivi giustificatamente validi
per non avere piu la necessita d’essere parte di una
confederazione di Stati europei con i quali condividere tali
vantaggi. In pratica perché rimanere in Europa, che ha una
moneta concorrente con la sterlina ed un mercato autonomo
incentrato per lo piu sulle esigenze franco-tedesche? In
fondo, e bene ricordarlo, che la Norvegia decise di non
aderire al progetto europeo proprio per difendere la propria
leadership sul mercato mondiale del pescato. Non v'é
dubbio alcuno che il consolidamento delle rotte artiche
porterebbe gran giovamento al governo di Sua Maesta
britannica, che potrebbe considerare questo eccezionale
evento come il trampolino di lancio per un rinnovato ruolo
imperiale della politica inglese. Appunto: Rule Britannia!
Britannia, rule the waves...

Alessandro Mazzetti

Crociere: navi non solo di passaggio

Rileggendo il libro di Oriana Fallaci “ Un Uomo”, ri-trovo
interessante le scene di mare contenute nella poesia “ll
viaggio”. Il navigare di navi sconosciute che vagano per
mari e oceani; itinerari con orari perfetti; altre navi ormeggiate
nei vari porti. Non essendo un esegeta della Fallaci, mi ritrovo
con la nave: il mio corpo; la rotta e l'itinerario: la mia vita; il
carico: la mia ospitalita, la mia accoglienza del bene e
soprattutto del male; il porto: il mio rifugio. Per chi ha insegnato
per anni “Navigazione” a tanti comandanti, credo che la cosa
piu affascinante al mondo non & tanto dove ci troviamo con
la nave, ma in che direzione ci stiamo muovendo: per
raggiungere il Porto dobbiamo navigare a volte con il vento
e a volte contro il vento, ma dobbiamo navigare e non restare
ancorati in quel “Punto - nave”! Sicuramente ci si domanda
cosa possa legare la riflessione precedente con il titolo
dell'articolo. Ci puoi legare tutto. L’accoglienza, come nel
passo evangelico del “Buon Samaritano”, allo scopo di
concedere alloggio, cibo e protezione, &€ una delle relazioni
piu antiche del’'uomo piene d’implicazioni sociali, economiche
e soprattutto a volte giuridiche. L'unico vincolo € la reciprocita:
una nave che scala un porto e la citta che dovrebbe accogliere
la nave. In un mondo, come si dice oggi, aperto e globalizzato,
dove gli scambi e le relazioni fra i popoli sono molto veloci;
in un’epoca vissuta da forti cambiamenti nei mezzi e nei
modi della comunicazione, il turismo ... per mare ... occupa
un posto di grande rilievo. Una nave da crociera (ma anche
quella da carico) che scala un porto & un evento complesso
- culturale, sociale, economico — che traduce quelle parole
della Fallaci: il viaggio, I'esigenza dell’'uomo che cammina,
conoscenza dellaltro e soprattutto quella reciprocita di beni
e servizi degni di un “buon samaritano”. Stiamo affermando
che esiste uno stretto legame tra turismo- crociere e ospitalita,
tra viaggio e accoglienza; sostanzialmente I'accoglienza di
una citta portuale qualifica il viaggio di una nave da crociera
e viceversa. L’ltalia si conferma ai vertici tra i paesi europei
nel trasporto crocieristico; la nostra Bell’ltalia & al primo posto
nell’Ue per numero di passeggeri da cui partono i viaggiatori
delle crociere; poi viene la Spagna seguita dalla Germania
secondo le ultime di Eurostat. Tutto questo favorisce la nuova
posizione occupata dalla Regione Puglia nello scacchiere
del cruising italiano per passeggeri movimentati e toccate
navi nel 2018 (Puglia al settimo posto con 678.342 pax e

con 267 scali) e che si appresta a raggiungere nuovi
traguardi nel 2019. La strategia messa a punto dalla
presidenza dellAdSPMAM si sta rivelando vincente,
rivalutando oltre ai porti di Bari e Brindisi anche quelli di
Manfredonia, Barletta e Monopoli che registrano toccate
di navi da crociera. Certo si deve rilevare che la “crociera”
e il suo format, in questi ultimi anni, sono cambiati, passando
da genere di lusso a prodotto di massa, fino a raggiungere
in Europa livelli alti per movimenti passeggeri e toccate di
navi nei vari porti, preferendo ancora il viaggio in
Mediterraneo. Abbiamo assistito allo sviluppo di vari
segmenti turistici, consentendo alle famiglie e ai giovani
di fare I'esperienza del viaggio su di una nave: guardare
il mondo da una nave! Poi si sono ricercate nuove
destinazioni e nuove nicchie in modo da stimolare sempre
piu la domanda di crociera, impostando I'offerta su quella
“reciprocita” dell’'accoglienza tra nave e citta, di cui si diceva
prima; facendo sempre piu riferimento alla “marca della
destinazione” e trovando un giusto equilibrio tra il tempo
di permanenza e la spesa dei crocieristi a bordo di una
nave. Ora pensiamo per un attimo alle navi da crociera
per comprendere come una citta possa operare un’adeguata
accoglienza. In mare troviamo navi che soddisfano tutti i
possibili budget disponibili sul mercato crocieristico. Quelle
di medio o grande tonnellaggio (da due e tre stelle per
intenderci): sono navi come quelle dell’Airturs, Island
Cruise, Louis. Poi abbiamo la classe delle “Contemporary”,
di medio e grande tonnellaggio (quattro stelle), della Royal
Caribbean, Costa e MSC. La categoria “Premium”, di medio
tonnellaggio (quattro Superior), delle societa Cunard,
Celebrity Cruise e della Holland American Line; infine, la
classe delle “Luxury”, di piccolo tonnellaggio (cinque stelle),
della Silversea, Seadream, Windstar e Seabourn. Nei
prossimi anni, cioé domani, si prevedranno 106 nuove
navi in costruzione entro il 2026; 48 della classe
“Contemporary”, 29 della “Premium” e 29 della “Luxury e
Ultra — Luxury”. Una citta dovrebbe aprire le sue porte, ma
anche il suo porto, a quest’ultimo segmento di navi - “Ultra
- Luxury “ -; un brand nuovo che sta investendo molto su
questo segmento di mercato con un forte potenziale e
che costituisce il 27% delle nuove navi in costruzione.

Segue a pag. 7
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Queste navi saranno dotate di tecnologie all’avanguardia
ed ecosostenibili, Expedition Cruises, solo con suite, alcune
dotate di elicottero e sottomarino. Quest’ultima tipologia di
crociera, le Expedition Cruises, coinvolge navi piu piccole
su itinerari “avventurosi”’; destinazioni remote come la costa
australiana di Kimberley, I'Antartide e le Isole Galapagos;
viaggiatori che apprezzano il “viaggiare” associato al “
intrepido piacere”. Navi piccole con non piu di duecento
passeggeri in grado di ancorare in porti piu piccoli. Molte

compagnie armatoriali hanno rinforzato lo scafo di queste |

navi per navigare in acque gelide. La crociera si manifesta
nello scendere dalla nave e apprezzare in situ le lezioni
impartite da naturalisti e scienziati, invece di vedere le solite
ballerine o il musical nel teatro affollato di una grande ship
cruising. La crociera, quando non & solo di passaggio, € un
forte strumento di promozione per la citta e per l'intero
territorio intorno al porto di scalo. Basti pensare alla forte
presenza del porto e della citta su milioni di brochure e siti
ufficiali delle compagnie di navigazione (che comunque
vanno controllate e aggiornate quando occorre), senza
tralasciare i dedicati forum e le piattaforme social. Pensiamo
alle proposte di escursioni con descrizioni d’itinerari e luoghi
d’interesse; foto e filmati su siti web e social; poster e gadget
in milioni di agenzie viaggi in tutto il mondo. A bordo delle
navi da crociera si relazionano altre tipologie di promozione
turistica; ci riferiamo all’'ufficio escursioni di bordo che esercita
una grande campagna promozionale di informazione ed
indicazioni sul porto, sulla citta e sul territorio (anche qui da
controllare e aggiornare). Anche all’equipaggio della nave
(da settecento, mille e piu) che funge da intermediario nella
comunicazione, oltre alla mobilita dei familiari che anticipano
la nave, sostando in citta per un saluto ai loro cari.

BOTRUGNO
/rcfe’ssiona//rinlég cankor

E ancora, piu della meta dei crocieristi, a livello mondiale,
estende la permanenza in citta per almeno un giorno. Porti
sempre piu simili ai terminal dei container in competizione
tra loro; banchine lunghe per consentire 'accosto e 'ormeggio
di queste grandi navi; enormi piazzali per far sostare molti
autobus necessari alle escursioni, svincoli autostradali
agevoli per mitigare tempi e sosta. Organizzazione
dell’'accoglienza, promozione turistica, programmazione
degli scali e calendari da mettere su piattaforme social
dedicate; impatto culturale, sociale ed economico di una
crociera nella speranza che non sia solo di passaggio. “
Venne infine I'ora di salpare. E salpai ...".

Abele Carruezzo

www.teknoelios.com sn@ centrocopie
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Barletta marinara: una fondazione tra plastilina e ritorno di pirati caserecci?

Nelle citta della nostra Provincia, mentre si rimodulano i rinforzi
della sicurezza, a Barletta sul piccolo cantiere del Trabucco in
ricostruzione sono state portate via una decina di tavole di legno
per i lavori di carpenteria necessari alla ricostruzione. Il Sindaco
a tal proposito ha vivamente ammonito: «La mia contrarieta e il
mio disappunto siano condivisi dalla citta, cui spetta, oltre a chi di
competenza, vigilare e collaborare con senso civico a questa
azione di recupero dell'identita, della storia e delle tradizioni di
Barletta». Recupero del Trabucco di Barletta, secondo Mennea a
proposito del trabucco, il 25 settembre 2019, sosteneva che, per
realizzare un «Museo del mare occorre individuare un modello di
gestione che coinvolga le associazioni del territorio, al fine di
preservare la struttura ed evitare nuovi atti vandalici». Ma come

evitare atti vandalici se si lascia un cantiere a cielo aperto e senza |

sicurezza? Troppa grazia per la fiducia accordata ai barlettani?
Oppure non sarebbe stato meglio, prima restaurare l'infrastruttura
del Molo di Levante e, successivamente costruire la sovrastruttura
del Trabucco? In realta - direbbe il Sindaco - il recupero dell’identita
marinara passa attraverso le sfide culturali, economiche e sociali,
dei traffici portuali marittimi nazionali e globalizzati (nuova via della
seta, le Zes, etc.). Un tempo la citta marinara era difesa per mare
dal guardiano del faro e ancor prima, dall’alto del campanile della
cattedrale Santa Maria; mentre la difesa da terra, era sorvegliata
dalle guardie sulle alte torri delle mura cittadine. Dopo la battaglia
navale del Normanno Roberto il Guiscardo (sul finire del X secolo),
per estromettere definitivamente le flotte dei Bizantini dal reame,
se ne verificarono altre ancora, gia descritte nei nostri volumi. Poi
seguirono altri secoli di piccole e grandi battaglie, per la difesa
dalle aggressioni dei saraceni con infine quella dei turchi dell'impero
Ottomano. Non meno decisivo fu il ruolo apportato alla famosa e
vittoriosa Battaglia di Lepanto (7 ottobre 1571) da parte delle forze
militari navali della cittd marinara di Barletta. La citta era talmente
forte e munita, da non essere mai battuta, vinta o conquistata,
come invece accadde a tante altre citta marittime o isole del reame
di Puglia o del regno di Napoli. Che il mare sia rimasto come
protagonista, a latere, ce lo ricorda lo stesso romanzo sulla Disfida
di Massimo d’Azeglio (Ettore Fieramosca, 1833), con la sua isola
di sant’'Orsola ove Ginevra fidanzata di Ettore Fieramosca si
sarebbe rifugiata (sulla costa di Ponente, dai marinari ricordata
come Paghiarulo di mare). Tale ambientazione marinara ha poi
trovato conferma in tutto I'Ottocento nella interminabile iconografia
(da Michele De Napoli, Nanin Pietro, Massimo D’Azeglio-Zambini,
e sul Fieramosca sul Gargano Filippo Palizzi, Massimo d’Azeglio).
Bellezza del mito a parte, ogni gloria ha il suo contrario, benché
alcuni politici locali, oggi si sciacquino la bocca con la locuzione
Barletta “Citta marinara”, in realta la confondono come banale citta
del mare. In altri termini non si cerca il vero significato di senso
culturale, né quello storico, né I'effettivo orientamento strategico
del proprio futuro. Le fatiche intellettive sarebbero improbe o
superiori anche a quelle del grande navigatore Ulisse di Omero.
Di fatto la citta marinara trova piena cittadinanza se concepita solo
di rematori senza un capitano che dia la dritta? Sarebbe dedita
solo alla pura immanenza delle cose, al semplice lavoro manuale?
Invece al lavoro culturale ed intellettivo lo spazio rimane scarno
e marginale. La sfiducia e diffidenza tra cittadini e istituzione, tra
il senso del bene pubblico e quello privato, oggi si fa reciproca?
Ripercorriamo a ritroso tale identita per giungere a quella nuova
con possibili prospettive. La citta e i masnadieri. Le ascendenze
storiche della citta sono anche quelle a forte popolazione di militari
masnadieri (dal 1348-50 in poi con I'esercito ungaro e 7000
masnadieri alemanni) da cui ebbe a difendersi con grande valore
e sicura dignita, ma restandone invischiata da una generazione
all’altra. In quei tempi molta gente e popoli erano dediti all’arte
della spada, delle conquiste di difesa e di offesa; mentre i religiosi
(dei conventi, tutti o quasi extramoenia) alla preghiera e al lavoro,
ne pagavano le spese con la propria vita. La parte del leone, a
lungo andare, la facevano i masnadieri che nel ‘500 divenivano
come compagnie di ventura al soldo del signore di turno. Al popolo
militare di masnadieri, si aggiunse poi quello delle piraterie ottomane.
La citta e i pirati. Per tutto il ‘500, le inossidabili difese militari e
marinare di Barletta (sia per I'impero Ottomano che per la
Serenissima Venezia), saranno messa alla prova, da continui
piccoli e grandi furti di navigli e di persone catturati da parte della
pirateria turco-ottomana, dietro cospicui riscatti in moneta.

Mamma arrivano li turchi! Non & stato quindi uno slogan di una
fantasia epica, ma un timore sociale reale, sedimentatesi da una
generazione all’altra di barlettani, di fatto mischiatisi con quei
predatori del mare. Storielle di corsari narrate e tramandate alle
nostre generazioni sino alla seconda meta del ‘900, che hanno
fatto cultura e diffusa mentalita socialmente reattiva. Si pensi
che in Barletta quella dei “Pirati”, tra gli anni '50-'60, era la
famosissima pizzeria in via Canosa: una sorta di vivace museo
del mare nato dagli antichi retaggi culturali stranamente riemersi
dalla notte dei tempi. La nobile citta regia di un tempo ha i suoi
risvolti popolari fatti anche di piccoli furti e grandi angherie verso
il popolo minuto. Assenza degli spazi simboli e storico-identitari
della citta marinara. Se la ricerca storica da alcuni decenni ha
fatto grandi passi avanti, proponendo di aggiornare grandi eventi
della storia di Barletta al punto da evocarli simbolicamente negli
spazi urbani con piccoli monumenti, arredi storici, lapidi
commemorative etc., d’altro canto con il modernismo ateo che
senso civico e civile offrire alla ormai sopita mentalita di masnadieri
e pirati di ritorno? La sicurezza personale e comunitaria
coinciderebbe dunque con la banale arte del fare per fare, cioé
del fare senza un vero pensare? Praticamente, in questa societa
forse troverebbe cittadinanza e sicuro appagamento mentale
anche il piccolo furto? Perché questo sarebbe lavoro manuale
o di appropriazione del bene altrui (personale, pubblico o privato).
In antitesi quello degli intellettuali sarebbe lavoro per codardi e
piagnoni. Oggi tutti credono di fare politica forse perché giova
il non pensare troppo. Percid in quella che oggi Barletta
apparirebbe citta di ex-masnadieri, il bene comune (pubblico)
visto come bene di cui appropriarsi personalmente (fosse anche
il patrimonio delle idee). L'arte della sicurezza pervade I'agire
del senso di vita: dalla cattura del consenso sociale e politico,
alla sicurezza materiale e materialistica della persona. Nella citta
marinara, un tempo a forte autonomia dal governo centrale (o
ex regno), la diffidenza verso il governo cittadino viene da lontano,
per riproporsi in termini differenti di allora. Alcune prospettive.
Allora, la dignita della ex-citta marinara andrebbe ricostruita:
prima sul piano sociale (dal mondo scolastico e culturale a quello
della ricerca scientifica ed editoriale); poi su quello politico e
amministrativo. Quindi non al contrario. Sul piano concreto:
perché le celebrazioni della Disfida di Barletta, fanno flop ogni
anno? Perché il politico di turno si crede sempre piu furbo e
scaltro di quello precedente? Semplicemente perché crede di
vedere le cose dall’alto in basso. Altri, finalmente reclamano, a
ragione, una Disfida governata da un’apposita e agognata
Fondazione (gia computata dall’ex sindaco Cascella). Ma che
fine farebbe la stessa fondazione della Disfida senza contemplare
I'effettiva storicita e identita marinara di Barletta? Che senso
avrebbe dividere il passato dal presente e il presente dal futuro
marinaro che sarebbe gia passato? Alla proposta di dare vita a
una fondazione della Disfida aggiungiamo quella della Citta
marinara, che non siano pero continuamente rimodellate a piacere
come una plastilina casereccia. Pirati e masnadieri, vecchi e
nuovi, sono sempre allertati. Con una fondazione, dobbiamo
ridare la Disfida e la citta marinara e un museo marinaro, in
primis ai suoi naturali artefici: ai barlettani, al governo della Citta
e alle istituzioni preposte.

Dott. Nicola Palmitessa
Centro studi: La cittadella Innova
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Tra sviluppo culturale e luoghi di memoria: i fari di Brindisi

Nel corso di quest’anno sono stati celebrati anniversari
importanti per i fari di San Cataldo di Bari (150 anni) e di
Torre Canne di Fasano (90 anni). Celebrazioni che
consentono alla comunita di ripensare al legame con i
luoghi, ai loro significati, al loro valore culturale, alle loro
potenzialita in vista di uno sviluppo degli stessi. Certamente,
i fari rappresentano un importante patrimonio del paesaggio
pugliese sia per quanto concerne la loro funzione di
segnalamento per la navigazione sia per il loro intrinseco
valore di “luogo di memoria”.

La memoria sembra intrattenere una relazione privilegiata
con lo spazio che diviene una delle modalita principali
attraverso cui essa arriva a farsi discorso: i luoghi ci parlano
sempre del nostro passato, anche quando non li stiamo ad
ascoltare e si puo addirittura spingere a considerare la
spazializzazione della memoria come una condizione per
la sua narrabilita.

Lo spazio veicola sempre vari e diversi significati, racconta
delle storie, mette in gioco un sistema di valori soggiacente.
I luoghi significano altro da sé: relazioni sociali, rapporti di
potere, gerarchie sociali.

Questo vale per ogni tipo di luogo, anche per i fari, nonostante
siano da sempre associati all'idea di spazi privi di relazioni
e rapporti. Cio porta la mia riflessione verso Brindisi ed |l
suo sistema di segnalamenti: una realta che lo scrivente
conosce bene, poiché parte del proprio vissuto personale
da figlio di un farista del porto brindisino. La dismissione e
I'abbandono di queste strutture conducono il mio discorso
verso una breve descrizione dei principali segnalamenti
portuali, in un ideale itinerario storico e culturale.
Il primo faro che viene alla mente ¢ il faro dell’isola delle
Pedagne, all'ingresso del porto di Brindisi, messo in funzione
dal Genio Civile nel 1861. Oggi fanale a lampi rossi, all'epoca
era un faro “con lenti piane verticali per i lampi”. Era il primo
segnale che si incontrava nella rada esterna del porto. Nel
1915 divenne un fanale a intermittenza rossa con
lampeggiatore alimentato ad acetilene disciolto, mentre tra
il 1920 e il 1938 venne trasformato a faro di atterraggio (a
luce bianca). Il sito, raggiungibile solo via mare, € composto
da una torretta ospitante il fanale, di forma cilindrica, alta
18 metri, in muratura e sormontata da lanterna poligonale
dipinta di rosso. Poggia su basamento circolare a un solo
piano e accanto ad esso sono ancora visibili gli alloggi (ove
vivevano gli avventizi, individui del luogo precari, capaci di
svolgere le mansioni richieste ma inseriti nel Servizio Fari
solo a titolo temporaneo).

Degno di interesse e valore era il faro di Punta Penne,
attivato nel 1861: esso era il maggiore faro di Brindisi ed
era situato a pochi chilometri a nord del porto. La torre era
in muratura, alta circa 33 metri e la portata era di 17 miglia
marine. La luce era bianca con lampi di 30” in 30”. Oggi
del faro resta solo il basamento. Il periodo storico di
riferimento all’attivazione di questi segnalamenti coincide
con I’'Unita di Italia: si registra a tale proposito una
intensificazione dei commerci marittimi e 'esigenza di
potenziare le difese lungo le coste del Sud Italia. Cid porta
all’elaborazione, a partire dal 1861, di diversi progetti inerenti
la costruzione di caseggiati e torri; nell’ordine nascono i
fari di Santa Maria di Leuca (Lecce), lo scoglio Sant’Eufemia
a Vieste e Caprara-isole Tremiti (Foggia), Barletta (Bari),
Sant’Andrea di Gallipoli (Lecce), San Paolo (Taranto), Punta
Palascia di Otranto (Lecce), Manfredonia (Foggia), Capo
San Vito (Taranto), Punta San Cataldo (Bari), Punta Riso
(Brindisi) e Punta San Cataldo (Lecce).
Il faro di Punta Riso sorse nel 1890 e fu attivato nel 1893.
Il fanale fu progettato per potenziare il sistema luminoso
di ingresso al porto, poiché il fanale sulla testata della diga
di Forte a Mare, montato nello stesso anno, si era dimostrato
insufficiente a segnalare I'isola di Sant’Andrea. |l fanale
era a luce bianca a splendori, con un intervallo tra i lampi
di 5'. Dal 1931 divenne fanale a luce verde a lampi. La
torretta, bianca e in seguito rivestita con tessere maiolicate
bianche e nere, ¢ alta circa 10 metri e ha una base rotonda
realizzata con massi artificiali. Il faro era collegato all'lsola
di Sant’/Andrea mediante un ponte (non piu esistente). Oggi
la costruzione versa in uno stato di degrado e abbandono.
Il percorso si conclude con il faro Forte a Mare: progettato
nel 1930 su traliccio in ferro, entra in funzione nel 1938 e
resta attivo fino al 1984, a causa dell'inagibilita del Forte.
Il faro aveva una caratteristica pari a 4 lampi per un periodo
di 20 secondi.
Nel periodo della dismissione del faro, durato per oltre
trent’anni, venne attivato a carattere provvisorio un piccolo
faro elettronico sul terrazzo del Monumento al Marinaio
d’ltalia. Nel maggio 2004 un segnalamento fu riportato sulla
terrazza del Castello Alfonsino accanto al vecchio traliccio
e consta di un’ottica rotante inserita in una lanterna in vetro
resina. La portata della luce sul mare € di 28 miglia, a
differenza della portata del vecchio traliccio che era di 35
miglia. Il segnalamento principale su traliccio & stato rimosso
dal castello nel 2017 ed attualmente & conservato in dei
capannoni appartenenti alla Marina Militare. Purtroppo, in
questo modo si € contribuito alla perdita di un manufatto
che rappresentava un unicum della storia dei fari italiana.
Questo itinerario ci permette di riflettere sull'importanza di
certi luoghi e monumenti che una volta sottoposti a degrado
e alla rimozione portano via con sé una notevole quantita
di memoria e narrazioni di una comunita e della sua storia.
Segue a pag.10
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I luoghi modificano la propria significazione nel tempo: oggi
i fari non sono piu visti come luoghi non accessibili e isolati,
ma rappresentano attrazioni importanti per le comunita e per
lo sviluppo turistico e culturale. Le celebrazioni svolte negli
anniversari dei fari di Santa Maria di Leuca, Bari e Torre
Canne, ma anche il progetto di un “Cammino dei fari Italiano”
(discusso lo scorso settembre in una Conferenza Nazionale
a Bari) dimostra il valore di queste strutture atte alla sicurezza
della navigazione, assumendo il ruolo di testimoni della cultura
del mare e della storia della navigazione. Un occasione che
la citta di Brindisi ha attualmente perso, priva com’é di un
segnalamento principale che trasmetta e testimoni la storia
marinara della citta. Lo stesso luogo pud assumere dunque
significati diversi per soggetti differenti: cosi come una spiaggia
e un litorale rappresentano luoghi diversi per il bagnante che
vuole prendersi il sole e per I'immigrato che vi approda
stremato, cosi i fari si manifestano in modo differente agli
occhi del navigante e del camminante. Agli occhi del primo
€sso segna la presenza della terra, agli occhi del secondo
segna la presenza del mare. Il senso di un luogo in definitiva
dipende dal legame che esso intrattiene con chi lo vive, lo
abita, lo attraversa, investendolo di un valore e di un senso,
dipende quindi dal legame che si instaura fra spazio e
individuo, fra spazio e societa. | luoghi sono quindi soggetti
a continue operazioni di ripensamento e riflessione e cio
diventa rilevante nel momento in cui ci occupiamo di particolari
luoghi di memoria e storia come i fari. Poiché tali monumenti
parla della nostra realta sociale ma parla anche, forse in
primo luogo, di cid che é stato, delle trasformazioni che la
nostra realta ha subito, dei valori che vi sono stati iscritti. Lo
spazio parla della nostra memoria e al tempo stesso la
produce, la riscrive, la interpreta, a volta la cancella.
Recuperare parte della storia dei fari brindisini potrebbe
rappresentare un modo per ricostruire la memoria dei luoghi
che hanno molto significato per la storia marittima e portuale
di Brindisi.

Michele Claudio D. Masciopinto

EcoPorts “colora di green” il tuo porto

| porti dell’Adriatico meridionale, Bari, Brindisi, Manfredonia,
Barletta e Monopoli, sono certificati da EcoPorts.
Nell’ambito del settore portuale dell’Europa, EcoPorts &
l'iniziativa ambientale piu importante e che tutti i porti del’'Ue
dovrebbero rispondere per ottenere la dovuta certificazione
a dimostrazione di una futura sensibilita ambientale relativa
a visione, funzioni e infrastrutture portuale. Oggi, piu di ieri,
armatori, noleggiatori e vettori marittimi chiedono a un porto
non solo di poterlo scalare, ma esigono funzioni e servizi
che rispondano a degli standard ambientali europei € non
solo, onde garantire operazioni portuali di carico/scarico
merci su banchine, piazzali e terminal, con una piu certa
prevenzione riguardo a rischi e/o incidenti e sinistri portuali.
Il principio generale di EcoPorts € sensibilizzare sulla
protezione ambientale tramite cooperazione e la condivisione
delle conoscenze tra porti e migliorandone la gestione
ambientale e dal 2011 supportato dal’lESPO (European Sea
Ports Organization). La piattaforma EcoPorts per una
valutazione delle prestazioni dei porti si compone di due
parti fondamentali: a) la SDM - Self Diagnosis Method —
una lista di controllo concisa rispetto alla quale i gestori dei
porti possono auto valutare il programma di gestione
ambientale del porto in relazione alle prestazioni del settore
e degli standard internazionali; b) il PERS - Port
Environmental Review System — 'unico standard di gestione
ambientale specifico del settore portuale e riconosciuto a
livello internazionale.

La SDM & un metodo di autodiagnosi che consente di
identificare e riflettere sui rischi ambientali nel porto; i dati
aggregati e valutati da EcoPorts sono utilizzati per costruire

e aggiornare il benchmark del settore delle prestazioni nella
gestione ambientale. E’ un approccio che si basa sul “Principio
di precauzione” e cerca di aiutare 'AdSP o il gestore dei
terminal a dimostrare che ha “preso tutte le misure ragionevoli”
per conformarsi alle sue responsabilita ambientali, con
strategie di prevenzione dei rischi. La SDM prevede la
compilazione di un’analisi delle lacune per quanto riguarda
gli standard di gestione ambientale stabiliti e un’analisi SWOT
(punti di forza, debolezza, opportunita, minacce) consigliando
le cinque principali priorita d’intervento per il porto in questione.
Permette di condividere esperienze e le migliori pratiche
all'interno della rete portuale; ne aumenta la visibilita e la
reputazione e ne aumenta la consapevolezza sulla protezione
ambientale; una SDM completa ha valore biennale e poi
andra aggiornata.

I PERS — Port Environmental Review System — oltre a
comprendere i principali requisiti generali degli standard di
gestione ambientale riconosciuti (come ISO 14001), tiene
conto soprattutto delle specificita dei porti. Si basa sulle
raccomandazioni politiche di ESPO e fornisce ai porti obiettivi
chiari su cui puntare le strategie di sviluppo; una certificazione
PERS ¢ valida per un periodo di due anni, dopo una revisione
indipendente da parte del Lloyd's Register. Gestione
ambientale definita come |'organizzazione funzionale
necessaria per fornire protezione ambientale e sviluppo
sostenibile ai piu alti standard possibili di conformita e
responsabilita. Far raggiungere al porto e ai terminal uno
standard internazionale di riconoscimento Eco Management
Scheme dellEcoPorts (EMS) e quello Ue di Eco Management
and Audit Scheme (EMAS).

Segue a pag.11
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L'Autorita di Sistema Portuale del Mare Adriatico Meridionale,
per i porti di Bari, Brindisi, Manfredonia, Barletta e Monopoli,
per volonta del presidente, Prof. Ugo Patroni Grifi, ha
partecipato alla piattaforma EcoPorts per una valutazione
delle proprie prestazioni completando le procedure SDM.
Tutte le informazioni utili di base per aiutare il revisore
EcoPorts nel contesto sono state ottenute da una varieta di
documenti industriali e accademici e da fonti basate sul
web, compreso il sito web del’AASPMAM. La SDM ¢ stata
completata in modo efficiente/efficace con dettagli e
spiegazioni sufficienti per consentire una ragionevole
interpretazione dell’attuale programma di gestione ambientale
e di altri accordi ambientali associati dell’Autorita di Sistema
Portuale del Mare Adriatico meridionale (porti di Bari, Brindisi,
Manfredonia, Barletta e Monopoli ). || documento, per
EcoPorts, ha dimostrato una risposta esauriente alla lista
di controllo indicando una testimonianza accurata e aperta
della situazione nei porti del SP Mare Adriatico meridionale.
La certificazione SDM ha rivelato esempi di punti di forza
consolidati, alcune evidenti debolezze, minacce e una serie
di opportunita che possono essere prontamente prese in
considerazione e affrontate dal sistema portuale. Il profilo
di risposta complessivo € stato quello di un sistema portuale
proattivo dal punto di vista ambientale che sviluppa un
programma volto a gestire elevati standard di conformita,
protezione e miglioramento in termini di ambiente. L'analisi
della SDM é stata fatta secondo il protocollo stabilito
concordato con i porti marittimi europei. Infatti, tali procedure
e riconoscimenti conducono allo standard internazionale
riconosciuto da ESPO, AAPA, Banca mondiale, (Banca
europea per gli investimenti e Banca europea per la
ricostruzione e lo sviluppo), Programma delle Nazioni Unite
per 'Ambiente (UNEP), I'African Ports Association,la Arab
Ports Federation della Taiwan Ports International Corporation
(TIPC). Importanti riconoscimenti perché le maggiori
Compagnie di Assicurazione affermano che le prestazioni
ambientali di un porto (EPI) e in particolare la sua politica
di prevenzione dei rischi sono indici per calcolare i “premi”
e gli standard che certifica il PERS sono componenti
riconosciuti di un approccio responsabile. Dall’analisi
dell’EcoPorts si evince che I'Autorita di Sistema Portuale
del Mare Adriatico meridionale ha un punto di forza nel
proprio programma di gestione ambientale e riconosce la
volonta della presidenza a puntare I'obiettivo di raggiungere
uno standard riconosciuto di EMS, passo verso il
miglioramento delle sue credenziali ambientali.
Avere un Sistema di Gestione Ambientale adeguato pud
essere strumento conveniente ed economico per garantire
conformita, riduzione del rischio e sviluppo sostenibile.
Poiché, TAdSPMAM ha cinque porti costituenti la sua rete
(porti di Bari, Brindisi, Manfredonia, Barletta e Monopoli),
€ importante che la politica dell’AASPMAM e il suo Sistema
di Gestione Ambientale (SGA) siano adeguati al profilo della
sua rete e occorre tener presente che i cinque porti non
sono uguali per visione, funzioni e servizi portuali; cioe
occorre un profilo operativo diverso, ma con obiettivi di

ESPO

ECOPORTS

Infine, per EcoPorts, il sistema portuale del Mare Adriatico
meridionale ha dimostrato di lavorare con un approccio
aperto e positivo per far fronte alle sue responsabilita
ambientali e la struttura organizzativa (risorse umane,
banchine, specchi acquei, piazzali, retroporti e risorse
immateriali) possiede strumenti per mettere in atto un
programma efficace utilizzando le Eco Management Scheme
a salvaguardia dell’ambiente marino, I'aria e acque interne
relativi al proprio sistema portuale. Un’opportunita da non
perdere riguarda la formazione continua degli operatori del
Sistema Portuale, interni ed esterni all’Autorita. Sicuramente,
’AdSPMAM e sensibile con quanto il presidente Patroni
Griffi ultimamente ha affermato: “Data la crescente
importanza attribuita ai cambiamenti climatici, come la
frequenza degli eventi di tempesta, inondazioni o condizioni
idrografiche generali, I'intero sistema portuale prendera in
considerazione I'implementazione di una procedura per
identificare e registrare eventuali impatti che potrebbero
essere correlati ai cambiamenti climatici ai fini di una
riduzione e controllo del rischio ambientale”. E ancora il
presidente dellAdSP, Patroni Griffi, in un’altra occasione
ha evidenziato che un “piano di emergenza” per essere
adeguato deve contenere tutte le misure ragionevoli in
termini di coinvolgimento di tutti gli agenti e operatori coinvolti
nel sistema portuale. Per esempio, il sistema portuale,
dovrebbe riconoscere il ruolo potenzialmente cruciale che
gli agenti marittimi possono eventualmente svolgere in caso
di emergenza o incidente e di includere questi operatori
nel Piano. Infatti, gli agenti marittimi possono essere di
assistenza in termini di fornitura di dati e informazioni e
comunicazioni con le parti interessate su tutti i servizi
tecnico-nautici e documentazione doganale — portuale
relativa alla nave in arrivo, rimorchio, ormeggio e alla
partenza. Infine, per EcoPorts, TAdSPMAM ha una posizione
buona fra i porti certificati in tutta I'Europa (33 certificati
PERS, 115 membri EcoPorts); in Italia solo Genova e il
Sistema Portuale dell’Adriatico meridionale sono registrati
in EcoPorts e 'TAASPMAM vanta il primato europeo come
“sistema”. E’intenzione del presidente Patroni Griffi
continuare per ottenere la certificazione PERS.
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Shore Tension System, una sicurezza in plu perl nostri port|

Gia in utilizzo nel piu grande porto italiano, lo “Shore Tension
Mooring System (STMS)” &
consente alle navi di restare ormeggiate in maniera stabile,
evitando la rottura dei cavi causati dai picchi di tensione in avverse
condizioni meteo oppure dovuti alle forti raffiche di vento.

un NUOVO Mezzo meccanico che

Mi sento di affermare che & un vantaggioso adeguamento |

tecnologico delle modalita operative di ormeggio; un sistema che
si aggiunge alle operazioni standard, le quali di fatto non subiscono
alcuna variazione ma solo migliorie in termini di sicurezza.
Un mezzo nuovo ed innovativo che attraverso I'ausilio del cavo
in forza (un cavo in dyneema per nulla elastico) consente di
rispondere alla sollecitazioni che la nave ormeggiata in banchina
riceve dalle condizioni estreme causate dal forte vento o da condi-
meteo avverse. E’ un meccanismo semplice, dove vi & un pistone
ammortizzatore oleodinamico che, ad ogni attivita, viene collocato
ad hoc dagli ormeggiatori in banchina nella posizione piu favorevole;
successivamente collegato con la nave sia a prora che a poppa
attraverso un cavo ed infine messo in tensione con carichi di
lavoro tarati sul bollard pull (misura di potenza di trazione) delle
bitte di ciascuna imbarcazione. Pertanto la nave ormeggiata puo
giovarsi dell'ulteriore tenuta dei cavi STMS che si allungano e si
ritirano in base alle sollecitazioni che il mezzo riceve, con carichi
di rottura prossimi alle 150 tonnellate. In questo modo l'unita
navale rimane ormeggiata stabilmente in tutta sicurezza, evitando
rischi di rottura dei cavi a causa dei picchi di tensione gia citati.
Bisogna evidenziare inoltre che & un’innovazione tecnologica
anche dal punto di vista energetico, infatti il sistema de quo non
richiede alimentazione esterna. Il movimento del cilindro e di tipo
idraulico, mentre 'unita di controllo wireless & autoalimentata da
un pannello fotovoltaico. Tanto € vero che € gia stato utilizzato,
ad esempio, per ormeggiare navi in situazione di emergenza,
rimaste senza elettricita a bordo, in cui lo Shore Tension ha operato
sfruttando il sistema idraulico che lavora in modo indipendente
ed autonomo. Come mi & stato ampiamente spiegato da un
esperto ormeggiatore dello scalo ligure, per regolare il pistone
idraulico ci sono due manopole, una di estensione ed una di
recupero ed inoltre una valvola che regola la tensione all'interno
del sistema stesso. Nel pistone c¢’é una scala graduata segnalata
con piccole tacche di colore verde chiaro visibili ad occhio nudo.
La distanza e la tensione vengono regolate in base alle condizioni
meteorologiche ed alle dimensioni della nave.
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Il pistone non € altro che un dinamometro orizzontale che permette
di controllare la tensione dei cavi che vanno sempre piu in trazione;
in contemporanea, lungo la banchina, un cavo viene voltato a
bordo e con il sistema in tensione e I'apertura della valvola anche
il cavo entra in tensione. In pratica si da elasticita al cavo dyneema
evitando cosi di strappare e migliorando la stabilita dell’unita.
Oltre ai tangibili effetti immediati sulla sicurezza, vi & una parte
fondamentale del sistema che & il monitoraggio; difatti il sistema
stesso registra tutti i dati cui 'ormeggio della nave viene sottoposto,
con un sistema wireless che opera in remoto. Operazioni e dati
che possono essere verificati tramite un’applicazione scaricabile
sullo smartphone o dai terminali di chi segue le operazioni
controllando dunque in tempo reale la tensione effettiva che c’é
sui cavi della nave.

In definitiva i risultati in chiave Sicurezza sono evidenti ed immediati
in quanto le condizioni di stabilita delle navi aumentano
enormemente in situazioni con vento forte e sfavorevole ed in
situazioni con onde di marea e risacca molto intense, prevenendo
oltre modo un’emergenza ex abrupto e dunque operando in
tranquillita e sicurezza prima ancora che i cavi d’'ormeggio possano
strapparsi.

Michele Puca

Direzione - Head Office

Via Dalmazia, 31/A

72100 BRINDISI

Tel./Phone - Fax +39 0831 508104
Cell./Mobile phone +39 335 6977355
e-mail: peyranibr@]libero.it

Ufficio Operativo - Operation Office
Costa Morena - Porto di Brindisi
Cell./Mobile +39 335 6253748

Ufficio Amm.vo - Administ. Office

Strada Consortile Km. 5,600
74100 Taranto
Tel./Phone +39 099 4714261
s +39 099 4704020

39 099 4706842




