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PREMESSA

Dal porto di Gioia Tauro passano ogni anno 
circa 3,5 milioni di TEUs.
Numeri che vengono seriamente messi a 
rischio dalla direttiva europea ETS che con 
la sua entrata in vigore, senza modifiche al 
testo attuale, penalizzerebbe gli scali medi-
terranei dell’Europa.
La possibilità di una brusca frenata in una 
corsa che ha visto Gioia Tauro crescere ne-
gli ultimi anni, facendosi spazio tra i primi 
porti di transhipment, è concreta.
Un autogol per il vecchio continente che ri-
schia di far spostare il mercato sui porti afri-
cani che si affacciano sul Mediterraneo che 
in ogni caso resterebbe il bacino su cui si 
abbatterebbero le emissioni navali.
Dal porto calabrese si è alzato l’allarme di 
un futuro incerto proprio mentre lo sviluppo 
dei due terminal, quello di Automar e il  Me-
dcenter container terminal, è evidente per 
chi, come noi del Messaggero Marittimo ha 
avuto modo di visitarli a distanza di circa un 
anno e mezzo.
Nel primo la novità più evidente è l’asta fer-
roviaria che permette la partenza (e arrivo) 
di un maggior numero di veicoli in termini di 
volumi.
Nell’altro svettano, più alte e più performan-
ti, nuove gru che si abbassano e si alzano 
come un’orchestra al ritmo dei container da 
caricare e scaricare dalle navi ormeggiate.
Un movimento continuo che dà il senso di 
quello che accade qui ogni giorno, nell’unico 
porto italiano attualmente in grado di acco-
gliere i giganti del mare delle dimensioni più 
grandi.
Sono proprio le infrastrutture, unite ai pro-
fondi fondali e al lavoro sinergico tra isti-
tuzioni e terminalisti, che hanno permesso 
anche nel 2023 di segnare nelle cronache 
del porto diverse date destinate a diventare 
storiche per i loro numeri da primato.
Intanto dall’altro lato del canale la banchina 
è pronta ad accogliere il nuovo bacino di ca-
renaggio che darà modo di ampliare ancora 
l’offerta del porto ai suoi terminalisti.
Attraverso le interviste ad alcuni dei pro-
tagonisti di questo scalo abbiamo voluto 

di Giulia Sarti
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mettere il porto di Gioia Tauro di 
fronte a uno specchio per capi-
re quale sia oggi, dopo quasi 50 
anni dalla sua “nascita” il rifles-
so che restituisce all’esterno, ma 
senza mai dimenticare anche gli 
altri porti del sistema.
Buona “visione”.
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INTERVISTA
PRESIDENTE DELL’ADSP DEI  MARI TIRRENO MERIDIONALE E  IONIO

 ANDREA AGOSTINELLI

AN
DR

EA
 AG

OS
TIN

EL
LI

PRESIDENTE, PARTIAMO DA UN 
TEMA DI GRANDE ATTUALITÀ: 

L’ENTRATA IN VIGORE DEL 
SISTEMA ETS. SAPPIAMO CHE, 

COME ADSP, AVETE PUBBLICATO 
UN DOCUMENTO DAL QUALE 
EMERGE QUANTO LA NUOVA 

NORMATIVA GRAVEREBBE SU 
GIOIA TAURO.

Sì, sicuramente. La direttiva ETS rischia di dan-
neggiare gravemente il porto di Gioia Tauro e lo 
stesso vale per tutti i porti di transhipment euro-
pei, in Portogallo, Spagna, Grecia e Malta.
Abbiamo proposto al Governo una soluzione e 
speriamo che alla direttiva ETS possa essere ap-
plicata una moratoria o, magari, una modifica pa-
rificando i porti europei a quelli nordafricani che 
in questo momento godono di una situazione di 
grande vantaggio.

SISTEMA ETS
DA RISOLVERE, 

MA IL PORTO STA 
CRESCENDO
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 ANDREA AGOSTINELLI IN TERMINI ECONOMICI È POSSIBILE 
UNA STIMA DELLA PERDITA?

Certamente. In determinate condizioni un armatore che 
scala al porto di Gioia Tauro non troverà più la stessa 
convenienza a portare le sue navi nello scalo calabro.
Uno studio fatto su una nave di medio tonnellaggio di-
mostra che la differenza fra scalare in un porto nordafri-
cano e in uno europeo, fra cui Gioia Tauro, determinerà 
uno svantaggio che si aggira intorno ai 100 mila euro a 
viaggio.

MA PERCHÉ, SECONDO LEI, SIAMO ARRIVATI ALL’ENTRATA IN 
VIGORE DELLA NORMATIVA PRIMA DI SENTIRE “ALZARE LA 

VOCE” DA DIVERSE PARTI?

E VA ANCHE CONSIDERATO 
CHE, FRA L’ALTRO, LE EMISSIONI 

RIMARREBBERO COMUNQUE NEL 
MEDITERRANEO.

C’è anche questa grande contraddizione, E’ una tassa 
contro l’inquinamento ma, tanto per fare un esempio, 
uno scalo a Tangeri continua a inquinare nello stesso 
bacino del Mediterraneo su cui insiste Gioia Tauro.
Noi non siamo certamente sfavorevoli all’introduzione di 
questa tassa purché gravi su tutti i porti in modo unifor-
me.

Noi, da qualche mese, avevamo sottoposto alle asso-
ciazioni di categoria italiane ed europee questa grave 
distorsione del mercato che verrebbe a crearsi con l’in-
gresso in vigore della direttiva che – va ricordato – è 
stata votata in tutte le sessioni e in tutte le adunanze 
europee.
Diciamo che sono abbastanza soddisfatto e fiducioso, 
poiché, dopo il grido d’allarme che si è levato, anche e 
soprattutto dalla nostra Autorità di Sistema portuale, 
c’è stata una “levata di scudi” unanime della politica, 
dell’associazionismo e di tutto il cluster marittimo per 
chiedere all’Europa una modifica.

7
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TUTTO QUESTO ACCADE 
PROPRIO IN UN MOMENTO IN CUI 

GIOIA TAURO STA CRESCENDO.

Assolutamente sì. Il porto con i terminalisti, sia quello dei 
contenitori che quello che si occupa dell’automotive (Mct e 
Automar ndr), sono in una fase espansiva piuttosto eviden-
te. Nei primi otto mesi dell’anno abbiamo avuto un +3,5% 
per il settore contenitori e un +85% del settore auto.

UN TRAGUARDO IMPORTANTE 
DELL’ENTE CHE LEI GUIDA È 

STATO QUELLO CHE RIGUARDA 
L’AGENZIA PER IL LAVORO 

PORTUALE. CE NE PUÒ DIRE DI 
PIÙ?

È stata una grande conquista perché abbiamo radunato 
gli ex licenziati di una serie di imprese portuali fallite negli 
anni scorsi e inseriti in un’agenzia sotto il controllo dell’Au-
torità di Sistema portuale ed è stata corrisposta loro l’Ima, 
Indennità di mancato avviamento.
Ma la grande soddisfazione è che questi lavoratori hanno 
lavorato circa 6.300 giorni solo nel 2022 e c’è la possibilità 

concreta entro il 31 Dicembre di istituire l’impresa ex articolo 17 comma 5.
Stiamo lavorando a ritmo serrato affinché questa impresa sia costituita perché rappresenterà il ba-
cino dei lavoratori che verranno impiegati nei cosiddetti picchi del lavoro del porto di Gioia Tauro.

+3,5% +85%
CONTENITORI SETTORE  AUTO

L’ALTRA QUESTIONE IN ORDINE DI 
TEMPO È QUELLA CHE RIGUARDA 

ALCUNE AREE E CORAP IL 
CONSORZIO REGIONALE PER 

LO SVILUPPO DELLE ATTIVITÀ 
PRODUTTIVE. UNA STORIA 

CHE VA AVANTI DA ANNI E CHE 
OGGI VI HA PORTATO COME 

ENTE PORTUALE A CHIEDERE LA 
RESTITUZIONE DI QUELLE AREE.

Questa vicenda si porta 
alle spalle un contenzioso 
che dura da vent’anni, un 
contenzioso giurispruden-
ziale fra l’altro non univoco.
Noi abbiamo chiesto la 
restituzione delle aree in 
questione perché sono si-
curamente, come è emer-
so dalle sentenze, “aree 
infrastrutturali” che quindi 
appartengono al porto.

Una volta restituite, si tratta di 60 ettari da bonificare e da 
riqualificare immediatamente alle spalle delle banchine del 
porto, prevediamo di compiere lavori di riqualificazione che 
permetteranno proprio le attività espansive dei terminalisti a 
cui prima accennavamo.

60 ETTARI
DA BONIFICARE
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UNA BELLA “VITTORIA” È INVECE 
QUELLA LEGATA ALLA RETE 

FERROVIARIA IN PORTO CON LA 
NUOVA ASTA FERROVIARIA DI 

AUTOMAR.

Nel lungo tragitto che trasformerà questo porto di tran-
shipment in un porto gateway, e che ha visto la costru-
zione tre anni fa di un gateway ferroviario interno al por-
to, vediamo con favore che quest’anno siano già partiti 
circa 400 convogli ferroviari.
Seguiamo con grande attenzione i lavori di progettazio-
ne e di ristrutturazione delle linee ferroviarie a cura di 
RFI proprio nel tentativo di diminuire la percentuale di 
transhipment del porto.

PER QUANTO RIGUARDA 
PROGETTI DEL PNRR?

L’unico progetto del Pnrr è la riqualificazione dei quei 60 
ettari alle spalle delle banchine. Dieci milioni in questo 
momento gravemente a rischio proprio per quello che 
dicevo del contenzioso con il Corap.

ELETTRIFICAZIONE DELLE 
BANCHINE: QUI A CHE PUNTO 

SIAMO?

L’elettrificazione delle banchine appartiene al capito-
lo dei Fondi complementari. Il Governo ha promesso i 
fondi per completare il progetto di elettrificazione che 
qui riguarda 4 chilometri e anche il collegamento con la 
più vicina centrale elettrica di Rizziconi. Si tratta di un 
progetto colossale che cuba circa 100 milioni di euro e 
che ci “assilla” perché i tempi sono anche in questo caso 
molto ristretti.

CI SARANNO NUOVI 
INVESTIMENTI IMPORTANTI IL 

PROSSIMO ANNO?

Sicuramente il terminalista se continuerà a investire sul 
porto di Gioia Tauro dovrà perfezionare il piano di inve-
stimenti con l’insediamento di quattro nuove gru. Ma 
ci sono progetti importanti che stiamo portando avanti 
sugli altri porti del sistema: Crotone, Corigliano e Vibo 
Valentia Marina.

10
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ETSIl c.d. FIT FOR 55 è un articolato pacchetto 
di misure allo studio della Commissione 
EU per raggiungere l’obiettivo di ridurre le 
emissioni di gas serra di almeno il 55% nel 
2030, rispetto ai livelli del 1990.

La tassazione EU-ETS sarà applicata con i 
seguenti criteri di massima:

• Il meccanismo si applica al gestore 
della nave, se maggiore di 5.000 ton. 
lorde. Non rileva la bandiera della 
nave o la nazionalità del proprietario o 
dell’armatore;

• Il meccanismo opera secondo le tabelle 
di emissione per tipo di nave, individuate 
applicando il sistema di calcolo EU-
MRV elaborato da EMSA. In sostanza, 
si moltiplica la tratta in miglia sia con il 
fattore di emissione di quella nave che 
con la quotazione di mercato del EUA.

Il meccanismo si applica al:

• 100% della tratta tra porti interni all’area 
EU-EEA;

• 50% della tratta quando solo uno tra i 
porti di provenienza/destino è interno 
all’area EU-EEA;

• 0% della tratta quando nessuno tra i porti 
di provenienza/destino è interno all’area 
EU-EEA;

• alcuni porti nord-africani (Port-Said e 
Tangeri), in ragione della loro distanza 
dalle coste europee (300 Nm) ed alla 
loro qualità di hub transhipment (>65% 
dei volumi), non vengono considerati 
scali (port of call). Pertanto, una nave 
che scala uno di questi porti non 
interrompe il tragitto soggetto al calcolo 
del 50% di emissioni in ingresso in EU-
EEA. Tale previsione, sebbene adottata 
per scongiurare il fenomeno elusivo, 
concretizza per gli hub transhipment 
collocati in territorio EU-EEA (sud 
dell’Europa) uno svantaggio competitivo 
evidente.

100% CO2 emissions

NON
EU

50% CO2 emissions

NON
EU

50% CO2 emissions

NON
EU

0% CO2 emissions

NON
EU
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LA RISCOSSA DEI 
PORTI CALABRESI

INTERVISTA A ALESSANDRO GUERRI 

Dobbiamo cominciare dicendo che la 
stessa Commissione europea, in sede di 
redazione della proposta, con particolare 
attenzione al segmento del transhipment, 
ha evidenziato i rischi di delocalizzazione 
connessi all’applicazione di una normativa 
sulle emissioni diretta esclusivamente ai 
paesi dell’area europea, tanto che oggi è 
possibile sostenere che certi dubbi aveva-
no già colpito il legislatore.
Anche le proposte formulate non raggiun-
gono lo scopo, se non assai parzialmente, 
e comunque contribuiscono a rendere mol-
to meno competitivi gli scali di tranship-
ment europei rispetto ai tre principali porti 
africani affacciati sul Mediterraneo.

RIGUARDO ALL’ETS, AVETE LANCIATO UN 
ALLARME PER GIOIA TAURO, NEL CASO IN CUI 

LA DIRETTIVA DOVESSE RESTARE COSÌ COME È 
ADESSO.

Alessandro Guerri è il dirigente dell’Area sedi periferiche dell’Autorità di Sistema portuale dei 
mari Tirreno settentrionale e Ionio.
Se Gioia Tauro costituisce lo scalo centrale del Sistema, gli altri vantano loro caratteristiche 
specifiche a cui l’AdSp sta cercando di imprimere ulteriore sviluppo.
Dopo un accenno sull’ETS, del quale abbiamo parlato in modo approfondito con il presidente 
Agostinelli, Alessandro Guerri ci presenta il futuro degli altri scali marittimi.
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Personalmente preferirei sot-
tolineare anche altri aspetti 
della questione. Ad oggi, per 
esempio, anche con i com-
bustibili tradizionali le navi di 
ultima generazione emetto-
no 3 grammi per tonnellata 
trasportata, a fronte dei 18 
grammi emessi per la stessa 
quantità di merce trasportata 
su rotaia. Ciò sta a dimostra-
re che, in ogni caso, il traspor-
to marittimo è di gran lunga il 
meno inquinante.
Un’altra considerazione è che 
le emissioni non sono rila-
sciate in aree a maggiore con-
centrazione quali potrebbero 
essere la pianura padana o la 
Baviera, ma vengono in spazi 
aperti finendo con l’attenua-
re il problema, anche se – su 
questo siamo tutti d’accordo 

– sarebbe meglio non averle.
Il terzo punto riguarda il fatto 
che l’Europa si trovava in sta-
to di sofferenza rispetto ad al-
tri concorrenti internazionali 
relativamente alla produzione 
e ad un maggiore costo del 
lavoro (una fortuna, secondo 
alcuni); ciò interessa soprat-
tutto l’Italia ma il fenomeno è 
generalmente comune nell’in-
tera Europa, dove anche i co-
sti del trasporto e dell’energia 
risultano maggiorati se con-
frontati a quelli di altre aree 
strategiche del globo.
Siamo ad un punto in cui il 
costo del trasporto subirà 
necessariamente degli incre-
menti e questa è la ragione 
per cui auspichiamo una mo-
difica.
Abbiamo inoltrato due propo-

ste nel tempo, a cominciare 
da quella formulata ormai 
un anno fa che prevedeva il 
mantenimento della struttu-
ra complessiva evitando l’in-
serimento di norme troppo 
particolareggiate e di difficile 
applicabilità. Intendo la ridu-
zione della percentuale sulla 
tratta di ingresso dal 50 al 
20%, un provvedimento “sim-
bolico” che non avrebbe pe-
nalizzato i porti di ingresso 
in Europa. L’altra proposta, 
quella presentata dopo che 
era stata adottata la versione 
finale della direttiva, consiste 
nella redazione del “famoso” 
elenco in cui abbiamo chiesto 
che potessero essere inseriti, 
non solo i porti extraeuropei, 
ma anche quelli europei che 
operano nello stesso ambito.

14
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Io partirei con un abbinamento per coppie. Gioia 
Tauro fu concepito e nacque come porto funzio-
nale al mai nato quinto centro siderurgico e rima-
se poi preda delle erbacce fin quando il genio im-
prenditoriale di Angelo Ravano lo fece rinascere 
per destinarlo al transhipment. Praticamente lo 
stesso sembra essere avvenuto per Corigliano: 
un porto artificiale costruito ex novo all’incirca 
nello stesso periodo di Gioia Tauro per un distret-
to industriale rimasto nel mondo dei sogni.
Facendo salva la capacità di ricevere merci alla 
rinfusa per alimentare eventuali nuovi insedia-
menti, abbiamo stabilito di consentire l’insedia-
mento in porto di quello che potrebbe essere uno 
stabilimento di produttività industriale, caratte-
rizzato dalla necessità logistica, abbiamo, dun-
que, realizzato un bordo banchina attrezzato per 
spedire pezzi fuori scala direttamente al porto di 
destino.
Su questo abbiamo incassato l’interesse concre-
to di un grande gruppo industriale internazionale 
e sono fiducioso che il progetto possa andare po-
sitivamente “in porto” da qui a sei mesi.
Due banchine del porto e i retrostanti piazzali sa-

E’ EVIDENTE CHE CIÒ INTERESSA 
CONCRETAMENTE IL PORTO PRINCIPALE, MA 

PARLIAMO ANCHE DEGLI ALTRI QUATTRO.

15
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Esatto, quindi hanno una genesi diversa, una tipologia 
merceologica stabile nel tempo, seppure non particolar-
mente ampia come volumi, ben capace, tuttavia, di servire 
i distretti produttivi dell’ hinterland di riferimento.
Insomma, possiamo definire le prospettive di sviluppo 
come correnti su un doppio binario. Da un lato mantenere 
questa capacità di ricevere e spedire merci, dall’altro age-
volare anche una riconversione in chiave turistica.
Questo implica lo sviluppo di strutture per la nautica da 
diporto di qualità, a Vibo Marina, in particolare, abbiamo 
un investitore importante pronto a realizzare un nuovo Ma-

CROTONE E VIBO VALENTIA SONO 
INVECE DUE PORTI STORICI.

rina all’interno del porto mentre, per Crotone, pensiamo soprattutto all’ambito crocieristico, già 
in parte presente, ma suscettibile di considerevoli miglioramenti che saranno oggetto di una 
politica di breve periodo. Per quanto, invece, attiene un termine medio lungo, abbiamo in pro-
gramma la realizzazione di una banchina dedicata alle love boats sulla diga foranea che verrà 
elettrificata.
Resta comunque massima l’attenzione per i comparti delle marine e dei pescherecci che attual-
mente si trovano in parte sparse nei vari porti e che verranno razionalizzati e concentrandoli in 
un unico sito con ormeggi e servizi di qualità senz’altro migliore.

La nave più grande che 
scala attualmente Crotone 
è la Aida blu, un’unità da 
circa 2000 passeggeri, 
riconducibile al gruppo 

Costa.

DI QUALE PORTATA È IL FENOMENO DELLE CROCIERE A CROTONE?

E  PALMI ? Palmi è un porto di dimensioni ridotte ed è stato incluso per ultimo nella giuri-
sdizione dell’Autorità di Sistema portuale. È già stata appaltata la realizzazione 
del nuovo banchinamento che attualmente era solo parziale. Palmi è destinato 
esclusivamente alla pesca, al turismo e al diporto nautico.

ranno destinati a questo operatore con una ricaduta occupazionale che riteniamo possa rive-
larsi assai importante. Possiamo dire che potrebbe essere la “prova generale” per vedere, in 
un futuro non lontano, di applicare lo stesso ragionamento anche alla produzione dell’eolico 
offshore flottante.
In questo caso parliamo di moduli industriali da prodursi in porto, in prospettiva, però, visto l’ele-
vato numero di concessioni per la produzione di energia dal vento in mare che abbiamo in Italia, 
dovremo necessariamente individuare dei porti hub per la produzione e…. possiamo credere il 
criterio logistico sarà, più o meno, il medesimo.
Di pari passo a Corigliano, che ospita tradizionalmente la marineria più importante della Cala-
bria, verranno realizzate strutture idonee ed adeguate anche per pescatori.
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NEL COMPLESSO AVETE PUNTATO 
MOLTO SU QUESTI PORTI. CI 
SARÀ DAVVERO LO SVILUPPO 
SPERATO?

Diciamo che a condizione date, abbiamo cercato delle 
soluzioni e le abbiamo perseguite con passione e fiducia.
Ho trascurato di dire che su Crotone è stata operata una 
scelta analoga a quella di Corigliano, anche se in scala 
molto più ridotta.
L’iter concessorio è ancora in corso, quindi non si può 
parlare di obiettivo raggiunto, ma c’è la ferma volontà di 
individuare un operatore industriale specializzato, anche 
in questo caso, nella produzione di moduli fuori scala da 
imbarcare in aree portuali particolarmente spaziose, oggi 
non troppo utilizzate.
Questo, come l’altro progetto potrà determinare riflessi 
interessanti anche sull’occupazione.
I porti, ovviamente, in tutto il mondo svolgono, più o 
meno, le stesse funzioni, però, inseriti nel contesto ca-
labrese dove il deficit principale è rappresentato proprio 
dalla mancata occupazione, hanno la possibilità, magari 
senza guardare troppo alle movimentazioni, di generare 
anche un po’ di occupazione come aspetto strategico a 
cui stiamo guardando con molta, anzi, con il massimo 
dell’attenzione.

www.federazionedelmare.it 
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DOCUMENTO DI PIANIFICAZIONE 
STRATEGICA ALLA CONCLUSIONE

SEGRETARIO, SIETE STATI GLI ULTIMI 
AD ESSERE TRASFORMATI IN AUTORITÀ 
DI SISTEMA PORTUALE, IL 18 GIUGNO 
2021, DATA IN CUI IL COMMISSARIO 
STRAORDINARIO, ANDREA AGOSTINELLI 
FU NOMINATO PRESIDENTE DELL’ADSP 
DEI MARI TIRRENO MERIDIONALE 
E IONIO. IN QUEL MOMENTO, COME 
DA NORMATIVA, VI FU CHIESTO IL 
FAMOSO DPSS, IL DOCUMENTO DI 
PIANIFICAZIONE STRATEGICA DI 
SISTEMA. OGGI A CHE PUNTO SIAMO? PIETRO PREZIOSI

Ormai siamo in conclusione e, per la fine dell’anno, produrremo il documento definitivo che dovrà 
essere approvato nella conferenza dei presidenti delle AdSp con il ministro delle Infrastrutture e 
dei Trasporti.
È un elaborato molto corposo e complicato che sta alla base del nostro lavoro, cioè mettere 
a sistema tutti i porti. La sua stesura è iniziata circa due anni fa ed è stata affidata a una ditta 
esterna. 

IN CHE MODO È POSSIBILE 
FARLO?

Conferendo una precisa individuazione a ogni porto ed ope-
rando in modo che tutti possano collaborare per la riuscita di 
quelli che sono gli obiettivi strategici dell’ente.
Ecco perché parallelamente al Dpss, ce n’è un altro molto im-
portante, il Documento di pianificazione energetica ambientale 
(Deasp), che deve essere osservato in quanto gli interventi che 
ci proponiamo di attuare dovranno essere rispettosi dell’am-
biente e sostenibili.

SEGRETARIO GENERALE ADSP MTMI

COSA SI PUÒ TROVARE NEL 
DPSS?

Il documento, come accennavo, individua e specifica la de-
stinazione di ogni porto, dato che all’interno di un sistema è 
impossibile che uno scalo abbia delle caratteristiche identiche 
alle altre. 
Nel nostro caso abbiamo cercato di fare in modo che gli scali 
di giurisdizione, quelli tirrenici di Gioia Tauro, Palmi e Vibo Va-
lentia, acquisito il 18 Giugno 2021, e quelli ionici di Crotone e 
Corigliano, fossero caratterizzati da una loro destinazione ben 
individuata.
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Su Gioia Tauro, ovviamente 
non si può pensare di alterare 
l’attuale destinazione polifun-
zionale dedicata, soprattutto 
al transhipment dei container, 
ma non solo, poiché, oltre a 
tutto, da un paio di anni dispo-
niamo di una linea ferroviaria 
molto importante capace di 
inoltrare i container nel resto 
d’Italia, poi c’è l’automotive, 
che sta acquisendo un note-
volissimo rilievo per la grande 
importazione delle auto pro-
venienti dalla Cina, soprattut-
to elettriche.
Sul porto di Gioia Tauro, quin-
di non sono previste modifi-
che, così come non abbiamo 
intenzione di “toccare” quella 
che è la destinazione del por-
to di Palmi con la tonnara. Un 
porto da sempre destinato ai 
pescherecci e al diporto e, a 
tal proposito, stiamo comple-

tando alcune opere importan-
ti della zona.
Crotone, così come il porto 
di Corigliano, sono scali che 
ancora adesso basano la loro 
“ricchezza” sul trasporto e 
sullo scambio di merci di un 
valore piuttosto basso. Parlo 
principalmente del cippato, 
quindi pezzi di legno per le 
centrali della zona e metalli 
ferrosi a Corigliano.
Stiamo cercando di trovare 
destinazioni un po’ più “no-
bili”, per Crotone, ad esem-
pio, abbiamo intenzione di 
sviluppare la crocieristica. 
Quest’anno ne abbiamo avute 
34 perché i turisti apprezzano 
molto la zona, le spiagge e le 
città dei dintorni. Puntiamo 
anche al diporto di alto livello 
e siamo pronti ad ospitare an-
che i megayacht.
Corigliano, in parte, può ri-

cordare Gioia Tauro, special-
mente per quel che riguarda 
la configurazione. I due porti 
sono nati, più o meno, nello 
stesso periodo, ma, purtrop-
po, Corigliano si è incammi-
nato su una strada diversa 
e viene utilizzato, in piccola 
parte, dai pescherecci e dal-
la nautica da diporto. Ci stia-
mo adoperando per portarvi 
un’attività di altissimo livello 
che,  siamo convinti, produr-
rà occupazione, quella della 
crocieristica, che vorremmo 
sviluppare anche a Vibo Va-
lentia unitamente a quella dei 
traghetti verso le isole rispet-
tando sempre quella che è la 
vocazione già in essere, cioè 
il trasporto di prodotti, pur-
troppo inquinanti, indispensa-
bili, come il petrolio.

PER LA STESURA DEL 
DOCUMENTO È STATO 

IMPORTANTE DIALOGARE 
CON IL TERRITORIO?

Questo avviene e deve sempre 
avvenire. Il confronto con tutte 
le autorità, sia amministrative 
che politiche, è costante ed è 
assolutamente indispensabile 
per acquisire le loro osserva-
zioni, necessarie per uno svi-
luppo armonico e corretto del    
territorio. Non possimo fare 
diversamente. Il porto non deve 
essere chiuso se non per motivi 
di security.
La nostra idea strategica è di 
aprire sempre più alle città, na-
turalmente dove ciò è possibile, 
cosa che non sempre accade, 
come nel caso di Gioia Tauro, 
che è un cantiere aperto 24 ore 
su 24 ed è, quindi, pericoloso di 
per sé.
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IMPORTANTE
LA COMPONENTE

FEMMINILE

A U T O M A R

Nell’ultimo periodo il terminal 
Automar Gioia Tauro ha regi-
strato un progresso davvero 
notevole nei volumi di traffi-
co rispetto al 2022,  soprat-
tutto nel primo semestre di 
quest’anno. 
La ragione principale è legata 
all’acquisizione di nuove linee, 
in particolar modo dalla Cina, 
e questo ha permesso a Gioia 
Tauro di conquistarsi un ruolo 
importante come porto per la 
gestione delle auto, grazie a 
tre fattori principali
Il primo è legato alle capacità 
di stoccaggio del porto, il no-
stro terminal dispone di una 
superficie di 320.000 metri 

quadrati e riusciamo ad acco-
gliere circa 17.000 veicoli. Si 
tratta di numeri di tutto rispet-
to che ci consentono di gesti-
re volumi abbastanza consi-
stenti, ma soprattutto di poter 
lavorare con navi di grandi di-
mensioni.
Un altro fattore, secondo me 
molto degno di nota, è detta-
to dall’infrastruttura stessa di 
questo porto. L’asta ferroviaria 
consente di collegare i princi-
pali stabilimenti delle case 
automobilistiche del centro 
e Sud Italia al porto di Gioia 
Tauro e direttamente al nostro 
terminal.
Dagli stabilimenti arrivano 

quotidianamente treni pas-
sando da San Ferdinando, poi, 
grazie a una piccola deviazio-
ne, i convogli con le autovettu-
re o i furgoni destinati all’im-
barco entrano direttamente 
sul nostro piazzale che è do-
tato di tre binari.
Questo è un punto di forza di 
grande rilievo, come si è di-
mostrato nell’ultimo periodo 
quando si sono registrate di-
verse difficoltà nel trasporto 
via strada.
Da tenere in considerazio-
ne è, infine, l’efficienza nello 
svolgimento delle operazio-
ni commerciali, cioè, proprio 
quello che le compagnie di 

U N A  S T O R I A  D I  S U C C E S S O

DIRETTORE I DATI AGGIORNATI 
AI PRIMI OTTO MESI DEL 2023 
PARLANO DI UNA CRESCITA 
SIGNIFICATIVA. SECONDO LEI 
QUALI SONO STATI I FATTORI CHE 
HANNO DETERMINATO QUESTO 
INCREMENTO?

LUCA PONTICORVO
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navigazione chiedono nella 
gestione delle navi, che de-
vono essere lavorate in tem-
pi “giusti”.
Una nave che scala in un por-
to dovrà ripartire secondo 
una tempistica ben definita. 
Una buona gestione nell’effi-
cienza delle operazioni com-
merciali incide direttamente 
sui costi di una compagnia 
di navigazione ed è quindi 
fondamentale il rispetto dei 
tempi e standard e della qua-
lità del servizio, che le case 
automobilistiche richiedono 
sempre di più.

A UNA CRESCITA DEI VOLUMI 
SI ASSOCIA UNA CRESCITA 

OCCUPAZIONALE?

Il settore automotive, dal punto di vista occupazionale, 
rappresenta un polo di grandissimo peso e si stima che, 
tra personale interno, esterno e quello delle agenzie, ven-
gano occupate circa 250/300 persone, con altrettante fa-
miglie alle spalle.

HA PARLATO DI NUOVE LINEE 
DALLA CINA. A QUALI MERCATI 

SONO DESTINATI TALI TRAFFICI?

Diciamo che, rispetto agli anni passati, a Gioia Tauro stan-
no arrivando nuove linee direttamente dalla Cina con vei-
coli che, in parte, vengono assorbiti dal mercato italiano, 
altri proseguono per altre destinazioni, come l’America, il 
West Africa e il Nord Europa. In parte i veicoli ripartono 
per altri porti italiani e mediterranei.

QUALE È LA PERCENTUALE DEI 
MEZZI ELETTRICI?

L’aumento dei volumi è dovuto proprio all’incremento 
esponenziale della diffusione dei veicoli elettrici. Secon-
do statistiche internazionali aggiornate, la produzione di 
vetture elettriche nel 2023 è stimata intorno ai 14 milioni 
di vetture a livello globale, quasi il doppio dell’anno pre-
cedente e, in questo è la Cina a farla da padrona con ben 
il 60% della produzione a fronte di un 15% dell’Europa e 
un 10% degli Stati Uniti. A tutto ciò si affiancano nuove 
economie emergenti, quali l’India la Thailandia e anche 
l’Indonesia che, alla fine di quest’anno, registreranno pro-
babilmente ottimi risultati, con circa 100 mila vetture elet-
triche prodotte.
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QUESTA NUOVA TIPOLOGIA DI 
AUTOMOBILI RICHIEDE ANCHE 

NUOVE PROFESSIONALITÀ 
PER CHI DEVE LAVORARE 

ALL’IMBARCO E ALLO SBARCO?

Certamente sì. Se già oggi in un terminal portuale è ri-
chiesta la presenza di figure specializzate, per quel che 
riguarda le auto elettriche l’operatore portuale, oltre alla 
capacità tecnica di imbarcare e sbarcare un veicolo da 
una nave, adesso deve avere anche un profilo che tende 
all’informatizzazione poiché queste vetture sono tutte di-
gitalizzate e, appunto, contengono accorgimenti tecnici 
che i lavoratori devono saper gestire. Per questo ormai 
occorre personale molto specializzato.

COME E QUANTO AUTOMAR INVESTE IN FORMAZIONE?

Abbiamo un ufficio dedicato esclusivamente 
alla formazione riguardante tutti gli argomenti 
connessi alla nuova situazione, a partire dalla 
sicurezza per passare appunto all’informatizza-
zione e alla digitalizzazione dei processi.
Si lavora anche sulla specializzazione delle 
persone perché nel campo dei rotabili dell’ au-
tomotive oggi servono anche altre figure, come 
i conduttori dei mezzi meccanici che sono dei 
veri e propri “piloti” che, oltre ad avere tutte le 
abilitazioni possibili e necessarie, a volte devo-
no gestire la movimentazione di mezzi ecce-
zionali,  come le gru telescopiche, macchine da 
movimentazione per le quali sono indispensabili 
abilitazioni e conoscenze specifiche.
Il fattore umano resta comunque essenziale e 
la nostra azienda ci crede fermamente e questo 
ci ha permesso di migliorare, tant’è vero che il 
nostro slogan è “Humans behind logistics”. Per 
raggiungere determinati risultati è necessario 
che si instauri una grande sinergia tra i lavoratori 
e tra i lavoratori e l’azienda.
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DIRETTORE, IN QUESTO 
CAMBIAMENTO DEL LAVORO 

PORTUALE HA NOTATO UN 
INCREMENTO DEL LAVORO 

FEMMINILE?

Assolutamente, l’incremento del lavoro femminile nel no-
stro settore c’è stato e noi, da un punto di vista aziendale, 
sposiamo in pieno questa politica.
La responsabile del terminal, qui a Gioia Tauro, è una don-
na, Rosy Ficara, ed è appunto ad essa che fa capo l’or-
ganizzazione di questa squadra di lavoratori portuali e di 
questo terminal già da diversi anni. Ed è una donna anche 
la direttrice generale del gruppo, la dottoressa Giuliana 
Brucato. Insomma, Automar è un’azienda fortemente e 
positivamente incentrata sul lavoro delle donne.

VI SIETE RITROVATI ALL’INTERNO 
DI UNA RIVOLUZIONE, QUELLA 

DELL’ELETTRICO, COME RISPOSTA 
A UN PROBLEMA AMBIENTALE. LA 
VOSTRA REPLICA È STATA ANCHE 

SPECIFICA CON INVESTIMENTI 
IN PROGETTI LEGATI ALLA 

SOSTENIBILITÀ.

Automar è subentrata nel porto di Gioia Tauro nel 2017 e 
i primi investimenti sono stati quelli destinati alla tecno-
logia e alla digitalizzazione dei processi, soprattutto per 
la riduzione dell’inquinamento ambientale con la scelta di 
soluzioni sostenibili.
Abbiamo provveduto a  sostituire tutti i fari del piazzale 
con un impianti a led ed è in corso un impegnativo proget-
to per la realizzazione di un impianto fotovoltaico.
A questo si aggiungono tutte le infrastrutture a servizio 
dell’elettrico con l’implementazione di colonnine  dedica-
te alla ricarica  delle vetture elettriche.
Questo è quanto abbiamo in corso, ma i nostri progetti 
e le nostre idee sono un continuo divenire ed attueremo 
diverse altre innovazioni.

26



AdSp MTMI
2023

A U T O M A R  > >  D A T I
SE

RV
IZ

I CARICO/SCARICO DI NAVI (TRANSHIPMENT),
TRENI E BISARCHE DI VEICOLI, MAFI, 
MEZZI ROTABILI E MEZZI PESANTI
 
·  rizzaggio/derizzaggio
·  stoccaggio
·  attività di PDI e altri servizi connessi ad ogni tipo di veicolo.

SU
PE

RF
IC

IE

La superficie in concessione demaniale alla Società per lo 
stoccaggio dei veicoli è pari a 271.000 mq con una capacità 
di stoccaggio di circa 18.000 veicoli. Circa 100.000 mq della 
suddetta area gode inoltre dello status di deposito doganale.  
L’area è dotata di 3 binari ferroviari per l’imbarco/sbarco di vet-
ture.

AT
TI

VI
TÀ

La principale attività del terminal riguarda il traffico in transhi-
pment (nave-nave) di veicoli, MAFI, trailer, e rotabili in genere, 
provenienti dalla Turchia e paesi Asiatici e destinati al mer-
cato USA, Nord Africa e Nord Europa (principali brand Ford e 
Renault).
Inoltre il terminal gestisce anche il traffico del gruppo Stellan-
tis con particolare riferimento alla produzione di Melfi/Fos-
sacesia che giunge a Gioia Tauro a mezzo treno e che viene 
successivamente imbarcata su navi con destinazioni USA e 
Europa. 

Il terminal è collegato via strada 
con l’A2 per il traffico di import-

export effettuato a mezzo 
bisarche.

Dipendenti anno 2023: 

60 unità interne + indotto di altre 
60 persone esterne
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CAPITANERIA DI PORTO
A GIOIA TAURO U N A  S F I D A

N E C E S S A R I A
E  V I N C E N T E

IL CAPITANO DI FREGATA 
MARTINO RENDINA, 

PROVENIENTE DALLA DIREZIONE 
MARITTIMA DI LIVORNO, 

DALL’INIZIO DI SETTEMBRE È 
IL CAPO DEL COMPARTIMENTO 

MARITTIMO E COMANDANTE DEL 
PORTO DI GIOIA TAURO.

SECONDO LEI, QUALI SONO LE 
PARTICOLARITÀ PIÙ SALIENTI 

DEL LAVORO CHE È CHIAMATO A 
SVOLGERE QUI?

Sono ben consapevole dell’altissimo ruolo di responsabi-
lità che mi attende, così come lo sono del ruolo strategico 
che il porto di Gioia Tauro svolge nell’ambito dei traffici 
marittimi nazionali e non soltanto.
Gli straordinari record che sono stati raggiunti e superati 
sia nel settore del transhipment che dell’ automotive non 
fanno altro che avvalorare la definizione che l’onorevole 
Giuseppe Soriero ha recentemente voluto dare in occa-
sione della ricorrenza del 25ennale della fondazione della 
Capitaneria di porto di Gioia Tauro: “Una sfida vincente”.
Effettivamente il porto, nato come un sfida, si è rivelato 
vincente come dimostra il fatto perché Gioia Tauro riceve 
le navi più grandi del mondo e lo fa in piena sicurezza ot-
timizzando i tempi di permanenza in porto e assicurando 
la piena efficienza in occasione dello scalo.
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PARLANDO DI GIOIA TAURO 
NON POSSIAMO CHE PARLARE 

DI GIGANTISMO NAVALE E 
QUESTO SI LEGA APPIENO CON IL 

PROBLEMA DELLA SICUREZZA.

Il modello di governance portuale che si è cercato di in-
staurare, anzi che si è instaurato, vede al centro la sicurez-
za. Del resto non sarebbe potuto essere che così.
Gioia Tauro, anche grazie alla lungimiranza di chi ne ha 
studiato il futuro sviluppo, lavora con il gigantismo navale 
e la cornice di sicurezza è il vero valore aggiunto dello svi-
luppo portuale e dei traffici marittimi.
In questo l’Autorità marittima ha avuto ed ha un ruolo 
fondamentale poiché ha cercato di adeguare nel tempo 
e intercettare i diversi interessi di tutti gli stakeholders e 
lo ha fatto – come era necessario - anche con coraggio e 
con grande senso di responsabilità  sperimentando solu-
zioni nuove che potessero allinearsi e adattarsi a quelle 
che erano le più recenti esigenze dettate dallo shipping 
moderno.
Quando parlo di sicurezza mi riferisco a tutti i profili di 
sicurezza, intesa come “safety”, quindi sicurezza proprio 
della manovra delle navi, come maritime security.
Quanto alla sicurezza in senso stretto, possiamo vantare 
un’aliquota di ispettori qualificati che, quasi su base quoti-
diana, ispezionano le navi sia battenti bandiera nazionale, 
ma soprattutto le navi straniere che entrano nel porto.
Assicuriamo circa 100 controlli PSC all’anno che rappre-
sentano circa poco meno del 10% dello sforzo ispettivo 
annuale.
Sicurezza vuol dire anche adattare tutto ciò che ruota at-
torno al mondo della nave al momento in cui entra in por-
to, anzi ancora prima, fino al momento in cui riparte.
Sotto il profilo della maritime security il confronto è con-
tinuamente assicurato da tutte le forze di polizia e dall’ 
AdSp in tutte le sedi competenti, dai comitati di sicurezza 
portuale, fino alla conferenza dei servizi per la sicurezza 
portuale.
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ANCHE LA TECNOLOGIA È AL 
SERVIZIO DELLA SICUREZZA DEL 

PORTO?

Sì, il livello di sicurezza è già molto elevato e il porto è 
coperto da sistemi di videosorveglianza in ogni suo centi-
metro, inizialmente per merito dei due principali terminali-
sti e da ultimo in forza anche di un importante investimen-
to che l’Autorità di Sistema portuale, anche su impulso 
dell’autorità marittima, sta portando a termine. A breve 
l’intero perimetro portuale verrà dotato di ulteriori 200 te-
lecamere dotate della più moderna tecnologia.
Questo riassume il modello di governance che le due au-
torità hanno voluto instaurare in questo porto mettendo al 
centro proprio la sicurezza intesa non in termini di costo 
ma di valore aggiunto.

HA ACCENNATO AL RAPPORTO 
CON L’AUTORITÀ DI SISTEMA 

PORTUALE. UN GIOCO DI 
SQUADRA CHE SEMBRA 

BEN FUNZIONARE E CHE NEL 
2023 HA RESO POSSIBILE 

IL RAGGIUNGIMENTO DI, 
DALL’ATTRACCO DI PIÙ NAVI 

IN CONTEMPORANEA ALLE 
MANOVRE DI SORPASSO TRA 

GIGANTI DEL MARE E, NON 
ULTIMA, L’INGRESSO DELLA MSC 

NICOLA MASTRO, LA PIÙ GRANDE 
PORTACONTAINER DEL MONDO. 

COSA SIGNIFICA LAVORARE 
INSIEME?

La parola chiave è sinergia intesa come convergenza di 
intenti fino all’unicum.
Al di là delle rispettive competenze, ruoli e funzioni e, quin-
di, responsabilità che devono essere mantenute e rispet-
tate, l’obiettivo finale è quello di mantenere alta l’impor-
tanza strategica di questo porto perseguendo lo sviluppo 
dei traffici marittimi sempre di pari passo con la sicurezza 
della navigazione.
Questo è uno sforzo comune e, talvolta, sempre nel pie-
no rispetto dei rispettivi ruoli, l’autorità marittima ha ope-
rato orientando le scelte, non sue proprie, ma dell’ AdSp, 
proprio in ragione della sicurezza. Scelte che, comunque, 
sono state sempre ben accette e che si sono concretate 
rivelandosi vincenti.
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TALVOLTA LA SICUREZZA,  
CON TUTTE LE SUE 

PROCEDURE, È VISTA COME 
UN “APPESANTIMENTO 

BUROCRATICO”.

Questo è vero, ma l’efficienza portuale e l’efficacia di un 
corretto rapporto costo-tempo, che giustamente gli arma-
tori vanno ricercando, deve individuare proprio nella sicu-
rezza - come dicevo - un valore aggiunto.
L’autorità marittima, di intesa con l’ AdSp e l’Agenzia delle 
Dogane e dei monopoli, ha sviluppato sistemi per velociz-
zare lo svolgimento delle operazioni portuali e per snellire 
e rendere sempre più pratico l’assorbimento di tutti quelli 
che sono i procedimenti amministrativi facenti  capo al 
comandante della nave piuttosto che al raccomandatario 
marittimo.
Mi riferisco, ad esempio, alla piena implementazione del 
portale su cui vengono processate tutte le incombenze 
amministrative della nave, dal suo ingresso alla riparten-
za, e che riguarda la movimentazione delle merci, le pra-
tiche connesse al bunkeraggio, al conferimento rifiuti e 
tutto quanto fa parte del processo di lavorazione in porto 
di una nave .
Da noi è attivo anche il pre-clearing per lo sdoganamento 
delle merci in mare, una pratica che, con l’ausilio della tec-
nologia e un costante monitoraggio delle navi, consente 
di sveltire di molto le pratiche.
Il tutto configura benefici in termini di tempo e, quindi, di 
denaro a favore dell’utenza marittima e dell’utenza por-
tuale nel suo complesso.

32



AdSp MTMI
2023

Con il suo milione e 600 mila metri quadri di piazzali, una banchina lunga quasi 
quattro chilometri, e grazie ai fondali che raggiungono quota -18 riesce ad acco-
gliere le portacontainer più grandi del mondo, i giganti del mare.
La struttura all’avanguardia si è dotata nel corso del 2023 di nuove gru, ulteriore 
tappa del percorso di rinnovo dell’equipment: si tratta di gru a cavalletto tra le più 
grandi al mondo, capaci di lavorare navi da 24 mila TEUs con uno sbraccio d’esten-
sione di 72 metri e un’altezza di sollevamento di 54 metri, capaci di coprire ben 24 
file di containers.
Partite dalla Cina, le tre mega gru hanno circumnavigato l’Africa, perché troppo alte 
per poter attraversare il canale di Suez.
Investimenti e attività che portano il terminal Mct che lo ricordiamo è stato acquisi-
to dal Terminal Investment Limited (TIL), società controllata da Msc, a raggiungere 
i 4,2 milioni di TEUs movimentati rispettando il piano di investimenti presentato in 
occasione del suo insediamento. 
Quelle arrivate quest’anno non saranno le ultime gru attese a Gioia Tauro, che oggi 
sono 25: 22 Gantry Cranes e 3 Mobile Cranes. 

MCT A GIOIA TAURO
V U O L  D I R E  C O N T A I N E R  E  T R A N S H I P M E N T

4.2 million TEUs

Handling Capacity

3,391 m 1,600,000 m 2
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Water Depth

Quay Cranes 

Yard Equipment

Reefer Plugs

up to 
18 m

22 Gantry Cranes (up to 24 rows)
3 Mobile Cranes (up to 120 Tons)

140 Straddle Carrier
4 Reach Stackers,
9 Front Stackers, 
10 Multi-trailer, 
14 Tractors2,671 plugs
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O È il numero, storico, che si è registrato in porto. Alle 8 del mattino del 

2 Gennaio 2023 tante sono state le navi registrate, in contemporanea, 
lungo le banchine.
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L’arrivo della Msc Nicola Mastro, nave di recente costruzione, che ha fatto in-
gresso nel mercato nazionale attraverso lo scalo portuale calabrese, primo 
porto di transhipment d’Italia e tra i più grandi nel circuito internazionale del 
Mediterraneo.
Attraccata alle banchine, ha visto imbarcare in tempi davvero ristretti 9500 
containers per una complessiva movimentazione di 17.008 teus.

Una lavorazione per singola nave che ha fatto segnare il record finora mai rag-
giunto nel porto e, di riflesso, nel mercato italiano.
Con i suoi 400 metri di lunghezza e una larghezza di oltre 61, la Msc Nicola Ma-
stro, intitolata ad uno storico manager della Mediterranean Shipping Company, 
rientra negli standard delle ultra-large portacontainer che quotidianamente sol-
cano le acque portuali calabresi ma che, in questa occasione, vede segnare il 
record nella singola movimentazione navale.

Alle capacità, al lavoro e ai progetti portati avanti dallo 
scalo calabrese, si aggiunge la sua particolare posizione, 
baricentrica nel bacino del Mediterraneo, che lo ha reso 

negli ultimi anni uno dei principali punti di riferimento del 
transhipment mondiale anche grazie alla profondità dei 
suoi fondali (18 metri), per i quali sono attualmente in 

corso i lavori di livellamento, mirati a mantenere costante 
profondità e sicurezza del canale portuale.
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17
un importante risultato realizzato attraverso un quotidiano gioco di squadra, anima-
to dalla continua sinergia tra l’AdSp, la Capitaneria di Porto di Gioia Tauro e i servizi 
tecnico-nautici, che garantiscono, 24 ore su 24, la sicurezza della navigazione lungo 
il canale portuale 

Per la prima volta nella storia, due giganti del mare, Msc 
Amelia e Msc Isabella,  hanno effettuato, lungo il canale 
portuale, una manovra di sorpasso mai vista prima.

61,5 X 400mt 
Unico porto in Italia capace di ricevere e lavorare tre grandi navi in con-
temporanea, e di far loro compiere, in sicurezza, delicate manovre. Per 
questo incredibile sorpasso hanno cooperato quattro rimorchiatori, sup-
portati dall’alta professionalità dei servizi di pilotaggio, sotto il costante 
e attento coordinamento, anche preparatorio, della Capitaneria di porto. 
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