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Porto, un incontro con l’ingegnere capo del Genio civile

Operatori alla riscossa
E Turino propone un consorzio di gestione
Riceviamo
e pubblichiamo.

u la testa! Gli operatori
del porto di Crotone
non vogliono più sog-

giacere a fardelli ormai inso-
stenibili, nonostante le spalle
larghe. Così Bianca Ranieri,
spedizioniere doganale e tito-
lare dell’agenzia marittima
Agemar di Crotone, si è posta
alla testa del manipolo dei va-
lorosi operatori portuali per
condurli alla riscossa. La pri-
ma discussione si è svolta nel-
la serata dell’11 febbraio nel
Salone Margherita, dove l’in-
traprendente operatrice ha
convocato le personalità poli-
tiche e amministrative ritenu-
te capaci di appoggiare una
giusta e certamente dura lot-
ta. 

Hanno accettato l’invito il
dott. Dionisio Gallo, assesso-
re regionale e candidato del
centrodestra alla presidenza
della Provincia di Crotone, il
presidente del Consorzio di
sviluppo industriale di Croto-
ne Carlo Turino e Pietro Vi-
viano, ingegnere capo del Ge-
nio Civile Opere Marittime di
Reggio Calabria. Nel salutare
e ringraziare i presenti, Bian-
ca Ranieri ha puntualizzato
che la riunione è stata prece-
duta da scambi di idee con di-
versi soggetti amministrativi e
politici, senza aver fatto caso
agli schieramenti politici e in
queste occasioni ha potuto
constatare che gli unici a di-
mostrare attenzione e volontà
di risoluzione genuine sono
stati proprio gli intervenuti al
tavolo. 

L’odissea
dei resistenti

Esaurita la premessa e la
presentazione degli interve-
nuti, ha invitato il sig. Osval-
do Sestito ad esporre i pro-
blemi che affliggono gli ope-
ratori portuali. L’elenco è lun-
go e sconfortante. Ci si chiede
come ancora esista un’attività
portuale, un’autentica odissea
vissuta da puri “resistenti”. Il
più eclatante è il basso fonda-
le del bacino e dell’imbocca-
tura del porto, dovuto a feno-
meni d’insabbiamento. Ciò
impedisce l’approdo di navi
importanti destinate a servire
il territorio del crotonese. Di
questa situazione se ne giova
il porto di Schiavonea, dove fi-
nora sono finiti non meno di
3 milioni e mezzo di euro (cir-
ca 7 miliardi di lire). Altro pro-
blema è costituito dalla man-
canza di un adeguato im-
pianto d’illuminazione. Per le
operazioni di carico e scarico
nelle ore buie ci si arrangia
con gruppi elettrogeni e fa-
retti portati qua e là. E che di-
re dell’impianto idrico? Le na-
vi devono approvviggionarsi
mediante autobotti e, in caso
d’incendio, bisognerebbe ri-
correre a secchiate d’acqua di
mare! Agli autotrasportatori
provenienti da altre zone, vi-
sta l’inadeguatezza della se-
gnaletica stradale non resta

S

che chiedere per strada: “Scu-
si, dov’è il porto di Crotone?”.
Una volta giunti nell’area por-
tuale, ci si accorge che questa
è un grande circo, accessibile
a tutti, dove si possono prati-
care le più svariate attività, dal
giocare a pallone all’appar-
tarsi in macchina per contat-
ti intimi. E’ chiaro che occor-
re recintare tutta l’area, mu-
nirla di ingressi filtranti, in
modo da poter lavorare in si-
curezza. E poi le gru... una
priva di adeguate fondazioni,
l’altra posta nel cosiddetto po-
to nuovo, quindi anch’essa i-
nutilizzabile. Altra preoccu-
pazione destano la nave se-
miaffiorante nel porto e il re-
litto della bettolina fuori dal
porto.

Coagulare
le energie

Il presidente del Consorzio
di sviluppo industriale Turi-
no, nel prendere atto delle
spaventose condizioni delle
attrezzature portuali e delle
avversità che quotidianamen-
te tormentano gli operatori
del settore, riconosce che la
misura è colma. Dalla data
del suo insediamento, che ri-
sale alla scorsa Pasqua, ha
cercato sempre di affrontare e
risolvere con prontezza tutte
le emergenze che sono emer-
se nel settore della produzio-
ne e delle attività di compe-
tenza del Nucleo. Non ci si è
limitati al disbrigo dell’ordi-
naria amministrazione, con-
temporaneamente si è dovuto
provvedere a correggere mol-
te storture, una per tutte l’as-
surda coesistenza, gomito a
gomito, di concerie e produ-
zione di mozzarelle! Sono sta-
te quindi attivate le procedu-
re per concretizzare la crea-
zione di una nuova area in-
dustriale, che abbia caratteri-
stiche di razionale funziona-
lità. In questo contesto, le at-
tività portuali costituiscono u-
no straordinario e irrinuncia-
bile volano. Occorre perciò
che il Nucleo di industrializ-
zazione non rimanga spetta-
tore, ma intervenga in modo
significativo nel suo sviluppo.
E’ opportuno che piloti, or-
meggiatori, rimorchiatori, a-
genzie marittime, scaricatori
e trasportatori coagulino le lo-
ro energie e, sotto l’egida di
un organismo creato apposi-
tamente, si facciano promo-
tori di tutte quelle iniziative
atte a rimuovere gli ostacoli
per progresso del territorio
crotonese. Il Nucleo è forte-
mente interessato affinché si
costituisca tale consorzio di
gestione, al quale non vuole
rimanere estraneo. Il mo-
mento è propizio, vista la pos-
sibilità di accesso a cospicui
fondi strutturali europei de-
stinati alla marineria. Il pre-
sidente Turino sottolinea il fat-
to che con l’avvio a pieno re-
gime delle nuove attività pre-
viste a breve termine, l’attività
del porto potrebbe come mi-
nimo raddoppiare. 

Da prendere in seria consi-
derazione è la possibilità di
prevedere uno scalo a Croto-
ne del traghetto che attual-
mente serve direttamente la
tratta Taranto-Catania. La na-
ve passa ora a sole 7 miglia

dal nostro porto. Se si trova il
modo di mettere in condizio-
ne gli  operatori della zona  a
creare interessanti movimen-
ti di merci, lo scalo a Crotone
diventerebbe per la compa-
gnia che gestisce il servizio di
traghetto una ghiotta oppor-
tunità. I vantaggi per il tra-
sporto sarebbero enormi. Ba-
sti pensare che la stessa trat-
ta effettuata su gomma ri-
chiede anche 24 ore, mentre
il traghetto la copre in sei ore.
Turino lascia all’immagina-
zione dei presenti quali po-
trebbero essere i riflessi per le
attività turistiche e per la nau-
tica da diporto, davvero por-
tentosi. Da uomo di fabbrica,
abituato certo a sentire e a di-
re parole, nell’esposizione de-
gli argomenti si impegna a far
seguire fatti concreti, anche a
costo di dure lotte. Cio’ è pos-
sibile se di concerto si costi-
tuisce immediatamente il ci-
tato consorzio di gestione. 

Interviene l’ing. Viviano,
caldamente sollecitato a pre-
senziare alla riunione dal dott.
Dionisio Gallo. Conviene che
la proposta del presidente Tu-
rino è da accogliere senza in-
dugi, visto che è stata già spe-
rimentata a Trapani e ha da-
to utilissimi frutti. Aggiunge
che al consorzio non dovreb-
be rimanere estranea la Ca-
mera di Commercio e offre la
disponibilità del Genio Civile
a concorrere per la sua istitu-
zione. Riguardo le problema-
tiche esistenti, esposte in a-
pertura di dibattito dal sig. Se-
stito, l’ing. Viviano espone le
motivazioni che hanno pro-
dotto tale situazione e i rime-
di in atto. Il dragaggio del por-
to e dell’imboccatura sono o-
perazioni che altrove sareb-
bero di facile e rapida esecu-
zione. Purtroppo il nostro si-
to è stato contaminato da sva-
riati elementi, derivati dalle
lavorazioni effettuate nelle
fabbriche poste a nord. 

Il dragaggio
del bacino

L’ecologia, che merita tutta
l’attenzione possibile se vo-
gliamo un futuro vivibile per
le generazioni a venire, è una
scienza molto recente. Per de-
cenni le fabbriche a nord han-
no prodotto in assenza di nor-
mative che regolassero con-
venientemente lo smaltimen-
to delle scorie, per il semplice
fatto che l’ecologia non era
ancora nata, o non era senti-
ta una necessità primaria co-
me lo è oggi. Di conseguenza,
non è pensabile eseguire oggi
un dragaggio senza tener con-
to della presenza di scorie,
quali metalli pesanti e sostan-
ze tossiche di vario genere,
che si annidano nei fondali.
In alcuni casi non è neanche
possibile utilizzare draghe a-
spiratrici, ma solo benne, dal-
la produttività limitata. Chia-
ramente occorrono sondaggi,
analisi e piani di smaltimento
di tali sostanze dragate. Ciò
richiede tempo e danaro, che
in altri siti non si rendono ne-
cessari ed ogni paragone tem-
porale è fuori luogo. E’ stato
approvato, e sarà pronta-
mente finanziato, un accura-
to studio per individuare le ca-
ratteristiche geomeccaniche

della costa, che ci indirizzerà
ad eseguire i lavori nel modo
più opportuno, per evitare
che si riformino gli insabbia-
menti. La prima operazione
prevede di portare la profon-
dità effettiva del bacino a 12
m., ma è eseguibile solo a par-
tire dal 20 aprile, con un tem-
po lavorativo di quattro o ot-
to mesi, a seconda che venga-
no impiegati uno o due mez-
zi. Inizialmente si avranno10
m di profondità, successi-
vammente si raggiungeranno
le quote previste. Con lo sbloc-
co di circa 20 milioni di euro
di finanziamenti sarà possibi-
le avviare i lavori per la rea-
lizzazione dell’impianto d’il-
luminazione, con la realizza-
zione di nuove torri faro. La
trave sottogru sarà munita di
adeguate fondazioni su pali
per consentirne il corretto

meggiatori, rimorchiatori, a-
genzie marittime (Agemar,
Bruzia di navigazione, Car-
mar, Ingemar) Ausimare, Bio-
masse Italia Spa e Compa-
gnia Portuale di Crotone. 

Preso atto della situazione
così come esposta negli inter-
venti precedenti, il candidato
di centrodestra alla presiden-
za della Provincia di Crotone
ha ribadito che bisogna pun-
tare di più su questa realtà la-
vorativa portuale, per la gran-
de rilevanza che detiene nel-
l’ambito dello sviluppo del te-
ritorio provinciale. Se finora
ci si è arrangiati mettendo ba-
cinelle a raccogliere acqua

sotto il tetto cadente, è il mo-
mento non di rifare il tetto,
ma tutto l’edificio! Si è visto
che si sono rese disponibili
delle risorse. Sono state uti-
lizzate? Ma soprattutto, sono
state utilizzate a dovere? Que-
sto è il compito che gli com-
pete, al quale si approccia con
umiltà, non essendo un “tut-
tologo” ma anche con ferma
determinazione. Gestendo al
meglio le risorse attinte e
quelle fruibili con il contratto
d’area ed altri strumenti, tut-
ti i 180.000 abitanti della Pro-
vincia di Crotone potranno vi-
vere in un futuro migliore.

Roberto Taverniti

funzionamento. Entro il mese
di marzo è previsto l’appalto
per la sistemazione della pa-
vimentazione. Si potranno e-
seguire i lavori di sistemazio-
ne della recinzione e dello
spostamento della gru dal
porto nuovo. L’ing. Viviano si
impegna a farsi promotore
per la realizzazione di un effi-
ciente impianto idrico, con il
supporto delle autorità politi-
che. A tale proposito l’ing. Vi-
viano auspica che il dott. Gal-
lo possa essere il prossimo
Presidente della Provincia di
Crotone, visto che i finanzia-
menti statali previsti per la di-
fesa e la riqualificazione co-
stiera saranno trasferiti prima
alla Regione, dove attual-
mente il dott. Gallo ricopre la
carica di assessore, per poi
passare di competenza della
Provincia. In tale contesto si
potranno rimuovere i relitti
presenti nel porto e fuori dal
porto. L’ing. Viviano prevede
che i lavori menzionati si e-
sauriranno nell’arco di un an-
no. 

Occorre rifare
tutto l’edificio

La riunione si chiude con
l’intervento del dott. Dionisio
Gallo. Nella premessa ha rin-
graziato Bianca Ranieri, per
essersi fatta carico di eviden-
ziare le esigenze degli opera-
tori che gravitano intorno al
porto e ha espresso apprezza-
menti per l’operato del presi-
dente Turino, che ha saputo
far ingranare le marce giuste
al Nucleo di industrializza-
zione, troppo spesso prece-
dentemente in folle. Un rin-
graziamento particolare lo ha
rivolto ai presenti: piloti, or-

UNA STRUTTURA AL CAPOLINEA

A sinistra,
il presidente
del Consorzio
per il nucleo
industriale
di Crotone
Carlo Turino;
sopra
e a destra,
la costruenda
banchina
di Spiaggia
delle forche
i cui lavori
sono fermi
da oltre
un anno
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L’autorità portuale potrebbe favorire lo sviluppo della struttura

Decisiva l’autonomia
Ma a garantire i traffici è la concorrenza
Riceviamo
e pubblichiamo.

da anni che si di-
scute periodica-
mente delle sorti del

porto di Crotone che soprav-
vive appena con un traffico ri-
dotto a causa della deindu-
strializzazione. Il più piccolo
porto di Manfredonia proprio
in questi giorni ha costituito la
propria Autorità portuale no-
nostante la vicinanza geogra-
fica al porto di Bari, già Auto-
rità portuale da diversi anni.
In questi stessi giorni, come si
evince dalla stampa locale e
regionale, la discussione si è
fatta più incalzante ed emer-
ge come proposta risolutiva
del problema l’estensione del-
la competenza dell’Autorità
portuale di Gioia Tauro anche

’E

al porto di Crotone. Si sostie-
ne che in questo modo il por-
to di Crotone, così come quel-
li di Corigliano e Reggio Ca-
labria, rientrerebbe in un si-
stema integrato di porti Cala-
bresi creato strumentalmente
per bypassare le incertezze
burocratiche dell’Autorità
Marittima (Capitaneria). Co-
loro che propongono questa
soluzione, inoltre, si dichiara-
no certi che questa adesione
rilancerebbe definitivamente
ogni porto e le città coinvolte
con una conseguente esalta-
zione delle tipicità e caratteri-
stiche di ogni struttura.

Ora, pur apprezzando sem-
pre e comunque, quanti pro-
vino a trovare soluzioni per il
rilancio del porto in questio-
ne, mi pare che qualche ele-
mento sfugga ad alcuni pro-
motori di questa sfida. E’ be-

ne non dimenticare che l’Au-
torità portuale è semplice-
mente una società di gestione
che non garantisce per defini-
zione un sicuro incremento
dei traffici navali dal momen-
to che le navi approdano li
dove c’è convenienza econo-
mica secondo le regole del
mercato. Ci sono porti senza
Autorità portuale, gestiti da
società consortili, con traffici
molto intensi e porti con Au-
torità portuale che comunque
vedono diminuire i loro traffi-
ci marittimi per la concorren-
za dei porti limitrofi. I porti,
come pure gli aeroporti, non
si possono sottrarre alle rego-
le della concorrenza che si at-
tua con fatica invogliando
questa o quella compagnia di
navigazione con l’offerta di
servizi, piazzali, banchine,
convenienza delle tariffe,
ecc.., tipico è il caso tra il por-
to di Genova e quello di La
Spezia.

Storicamente la gestione u-
nitaria di strutture natural-
mente concorrenti non ha sor-
tito i risultati sperati. In que-
sti ultimi mesi, dopo anni di
stasi, nel porto di Crotone si
sta assistendo ad un incre-
mento dei traffici in entrata e
in uscita grazie ad un rinno-
vato apparato produttivo.
Condea, cereali, Gress, rinfu-
se varie e, dragaggio permet-
tendo, il cippato per le cen-
trali di biomasse non sono al-
tro che traffici esclusivi, spe-

riamo in aumento, del porto
di Crotone che non proven-
gono da nessuna Autorità por-
tuale esterna. La particolare
posizione costiera di Crotone
consente di realizzare colle-
gamenti stagionali con la Gre-
cia. I reperti archeologici e le
bellezze naturali marine e
montane, con una buona a-
zione di marketing territoria-
le, potrebbero attrarre parte
del crescente traffico crocieri-
stico presente nel mediterra-
neo. Anche queste sono tipi-
cità che non possono prove-
nire da nessuna Autorità por-
tuale esterna camuffata da
promotrice di un territorio
che le è estraneo . 

Ritornando a Gioia Tauro, il
più importante porto del Me-
diterraneo specializzato solo
nel traffico dei containers
(non potrebbe essere diversa-
mente, per posizione geogra-
fica e per la mancanza di un
apparato industriale nelle vi-
cinanze), è stato creato in po-
chissimo tempo grazie agli in-
vestimenti statali e non già
perché esisteva l’Autorità por-
tuale. A questo si aggiunga
che oggi, come ieri e come do-
mani, la leadership di Gioa
Tauro può essere intaccata da
altri porti jonici concorrenti
quale Taranto che da qualche
anno lo fa con successo. Ep-
pure Gioia Tauro è Autorità
portuale. Ci sono porti che so-
no diventati sub-Autorità, ve-
di Milazzo con Messina, che
hanno visto da un giorno al-
l’altro le loro maestranze so-
stituite da quelle dell’Autorità
con tutte le attrezzature al se-
guito e che rimpiangono la lo-
ro autonomia.

Occorre riflettere. Da pochi
giorni il porto di Manfredo-
nia, più piccolo di quello di
Crotone è comunque con un
traffico che non raggiunge il
livello necessario consentito
dalla legge per richiedere
l’Autorità è diventato Autorità
portuale autonoma nonostan-
te la vicinanza dell’Autorità
portuale di Bari. Questo vuol
dire che lo scenario futuro dei
porti italiani cambia. Si può
procedere alla costituzione
delle Autorità portuali in de-
roga alla legge anche con quo-
te di traffico molto più basse
del consentito. Allora perché
non creare anche per il porto
di Crotone uno strumento di
gestione autonomo? E se non
può essere Autorità portuale
che sia una società di gestione.

Io credo che questo sia il
momento decisivo per realiz-
zare questa autonomia e pen-
so che l’incalzante volontà al-
l’adesione che emerge dai di-
battiti sia da valutare con
grande cautela. Certo i tempi
sono stretti e bisogna decide-
re. Se poi sarà necessario a-
derire a Gioia Tauro si faccia
pure, ma bisognerà poi ricor-
dare che Crotone ha conse-
gnato la sua più grande strut-
tura, ancora una volta, agli a-
mati forestieri.

Sandro Monti
Direttore Associazione
Mediterraneo Crotone

a anni su queste colonne, in
splendida solitudine, provia-
mo a tener desta l’attenzione

delle istituzioni e dell’opinione pub-
blica sullo stato di abbandono in cui
versa la struttura portuale, ricordan-
do a noi stessi, ma anche ad altri, che
la diversità di Crotone, protrattasi per
tre quarti di secolo, trae origine, co-
me la sua fondazione ad opera dei
greci, per l’approdo marittimo. Di tut-
to questo, salvo qualche sporadico
convegno, che non ha prodotto alcu-
na conseguenza, non si è mai di-
scusso né nelle stanze dei bottoni, né
tra gli operatori industriali e com-
merciali, fatto salvo l’ultimo anno e
mezzo, da quando l’Assindustria pri-
ma e la Camera di Commercio, più di
recente, hanno preso a cuore il pro-
blema, coinvolgendo le istituzioni lo-
cali.

Ciò premesso occorre anche ricor-
dare che alcuni anni orsono sia le i-
stituzioni (Provincia, anche come re-
sponsabile del Contratto d’area), As-
sindustria e sindacati incaricarono
l’allora presidente della Cciaa di pro-
cedere alla costituzione di un con-
sorzio misto, pubblico - privato, per
affrontare la gestione del porto. Di
quella vicenda si sono perse nel tem-
po le tracce, salvo emergere da qual-
che parte che l’incarico era stato “gi-
rato” esclusivamente a soggetti pri-
vati che avevano costituito tra loro un
consorzio, limitando l’adesione solo
a coloro i quali espletano la loro at-
tività sul porto, con traffici marittimi
che vengono creati da altri, sia a-

D
ziende industriali che commerciali,
le quali sono state tenute debitamen-
te a distanza.

Il consorzio, dunque, era stato
concepito come una sovrastruttura
che avrebbe riversato i suoi costi sul-
l’utenza portuale, aggravando una si-
tuazione tariffaria di per sé già oltre-
modo onerosa, come abbiamo dimo-
strato su queste colonne mettendo a
confronto le tariffe con quelle degli
altri porti della Calabria, ed anche
della vicina Taranto.

Ebbene, da qualche tempo in qua
soggetti che hanno titolo hanno in-
travisto l’opportunità di “ripararsi”
sotto l’ombrello dell’Autorità portua-
le di Gioia Tauro. E questo per una
molteplicità di considerazioni, prima
fra tutte, l’affrancamento dall’auto-
rità marittima che con la sua buro-
crazia, non disgiunta dai continui
avvicendamenti del personale di ver-
tice, ha rappresentato negli anni e an-
cora rappresenta un freno allo svi-
luppo. Basterebbe solo il recente epi-
sodio della fornitura di energia elet-
trica alla banchina di molo Giunti,
per capire come vanno le cose. Con
questo non si vuole colpevolizzare al-
cun soggetto in particolare, ma chi
conosce poco poco le vicende del por-
to sa che ancora oggi non si ha un
piano regolatore della struttura, seb-
bene la pratica sia stata aperta non
meno di dieci anni orsono. Da allo-
ra al comando della Capitaneria di
porto si sono avvicendati quattro co-
mandanti.

D’altra parte non si può nemmeno

chiedere agli ufficiali della Capita-
neria di porto di promuovere lo svi-
luppo di uno scalo marittimo, di fa-
re operazioni di marketing, di inte-
ressarsi presso il ministero perché
siano progettati e realizzati interven-
ti che sono vitali per la struttura.
Questo ce lo ha insegnato l’esperien-
za. Da venti anni, ormai, non si rie-
sce a risolvere il problema della tra-
ve che sostiene il binario di corsa del-
la gru a gancio del molo sottoflutti;
eppure quella banchina è stata anche
utilizzata per spettacoli canori, senza
che qualcuno rilevasse pericoli. Così
come da anni esisteva un progetto re-
datto dal Consorzio industriale per
la rete idrica e, se non ricordiamo
male, per la tompagnatura della tet-
toia per il ricovero dei mezzi mecca-
nici, di proprietà del Consorzio e ce-
duti alla Capitaneria che li ha girati
alla Cooperativa dei lavoratori por-
tuali. Ma di quei progetti non si è sa-
puto più nulla, perché nessuno se n’è
interessato, poiché nessuno ha com-
petenza per farlo. E anche quando i
bisogni del porto sono stati eviden-
ziati, ripetutamente, su queste colon-
ne, nessuno si è mosso. Quasi che il
porto fosse meno importante della
Ferrovia, della 106 e dell’aeroporto.

C’è poi un motivo di “marketing”
(si dice così?) che spinge in direzione
dell’Autorità portuale di Gioia Tauro.
Quel porto è esclusivamente dedica-
to al transhipment, quindi non ha
nulla a che fare con altri tipi di tra-
sporto che non siano i containers, e
però Gioia Tauro è conosciuto in tut-

to il mondo come il porto della Ca-
labria, non a caso riceve richieste di
movimentazione di merci di ogni ge-
nere; richieste che non può evadere,
mentre allargando la sua operatività
a tutti i porti calabresi avrebbe l’op-
portunità di smistare sui diversi sca-
li, a seconda delle specifiche richieste
navi e merci. Il tutto per raggiungere
quei quantitativi di merci movimen-
tate che consentiranno di chiedere, a
giusta ragione, l’istituzione di un’au-
tonoma Autorità portuale. E però noi
ci preoccupiamo del “pennacchio”,
temiamo di perdere la sovranità sul
nulla, ma quel nulla è tutto nostro e
ce lo vogliamo tenere ben caro. C’è già
chi si preoccupa qqualora,  domani,
dovesse essere costretto a rivolgersi a
Gioia Tauro per spostare una nave da
una banchina all’altra, e preferisce
che di navi non ce ne siano né da spo-
stare né da caricare e/o scaricare.

Per intanto, mentre i medici stu-
diano il malato è con i piedi nella
fossa. Il porto di Crotone ha perso in
un decennio almeno l’80 per cento
dei traffici, la Cooperativa dei lavo-
ratori portuali è al dieci per cento del-
la sua originaria forza lavoro, i ri-
morchiatori praticano tariffe impos-
sibili perché devono far fronte ai co-
sti fissi con poche operazioni, i pilo-
ti e gli ormeggiatori pure. Alla fine
quando il porto sarà definitivamente
“chiuso” avremo vinto la nostra guer-
ra d’indipendenza, forse, ma il porto
servirà per pescare con la canna o per
farsi le canne.
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Qualcuno pensa di ripararsi sotto l’ombrello di Gioia Tauro, qualcun altro invece pensa al pennacchio

Porto, una inutile guerra d’indipendenza

UNA STRUTTURA AL CAPOLINEA


