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Foglio telematico a cura di Decio Lucano  7 settembre 2017
Nell'interno: Non c'è pace tra gli armatori; La nave senza equipaggio; Il mozzo, figura della tradizione marinara; La civiltà agricola vesuviana tra terra e mare.
DL NEWS con immagini  è ospitato nel  profilo Facebook del dottor  Stefano Briata, storico dell'arte,  esperto antiquario e archivista al www.facebook.com/briata stefano e facebook.com/dlnews2008/
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XV CONVENTION NAZIONALE The International Propeller Club
Camera di Commercio di Taranto, Sala Resta - Viale Virgilio n. 152

Taranto, 29 settembre 2017

Convegno:Le Autorità di Sistema Portuale ad un anno dall'entrata in vigore della Legge di riforma LE NUOVE SFIDE DEL MEDITERRANEO
Modera: Nicola Capuzzo - MF Shipping e Logistica

Letteratura e lavoro sul mare raccontati dagli uomini di mare
Nell'allegato inviato il 31 agosto con l'articolo sulla letteratura e il lavoro sul mare e nei porti pubblicato dalla rivista a Compagna nell'elenco dei capitani scrittori ( che ha avuto un'eccezionale consenso negli ambienti culturali ) è saltato il libro del comandante Bruno Malatesta, La via delle meridiane,2014,  Camogli: contemplare e comprendere il nostro legame con l'Universo, un testo lirico e scientifico di straordinaria bellezza . Ci scusiamo con l'autore, che cura il sito professionale e culturale della societa capitani e macchinisti di Camogli, e con altri autori non citati, per quanta cura abbiamo messo nel nostro lavoro.

Mi pare giusto in questo contesto fare menzione anche del professor  Silvestro Sannino . Un personaggio della Campania assurto a livello nazionale ,dal mare alla dirigenza nell'amministrazione Pubblica, da insegnante a autore di volumi storici e scientifici, uno scienziato che ha cominciato dal mare e al mare è rimasto legato , ma che proprio in questo foglio per dimostrare una omogenieità antropologica tra uomini di terra e di mare ci racconta alcuni spunti della civiltà agricola vesuviana. Cari lettori se avete qualche osservazione aspetto le vostre mail . (DL)

Le assicurazioni incontrano il mondo dei trasporti : nuove sfide e nuove opportunità
SIAT  cinquant'anni di TERRAMARECIELO

18 ottobre 2017 Auditorium Acquario di Genova (9.30/13.00)

Lerici legge il mare 

I Colori del Mare 8 - 9 - 10  settembre

IL MARE a settembre regala sensazioni uniche fatte di colori scintillanti, suoni rilassanti e profumi avvolgenti. Queste intense sfumature che coinvolgeranno le profondità

dell’anima saranno caratteristica degli incontri, presentazioni, conferenze dell’ottava edizione di Lerici Legge il Mare. Tutti gli incontri, salvo diversa indicazione, si tengono in Piazza Garibaldi. Ospite relatore e conduttore lo scrittore e giornalista storico Massimo Minella.
Notiziario CSTN Centro Studi Tradizioni Nautiche Lega Navale Italiana, il mensile edito a Napoli online è uscito in questi giorni , come sempre ricco di storia e notizie , una rivista graficamente impostata come fosse  di carta, e quindi più leggibile e piacevole. cstn.it
EMSA News
Provision of shore-based automatic identification systems (AIS) equipment to ENP beneficiary countries        Deadline: 02.10.2017 
Dove veleggia Shipping Italia
QUESTO NOSTRO “CLUSTER” COSI' DISARTICOLATO 
Confitarma o Confimare ?
Le riflessioni di Tobia Costagliola sul rischio di scissione della storica associazione degli armatori italiani 
Caro Decio, il  tuo “Tranchant”sull’argomento a margine, riportato nel 30 DLNews 2017, mi spinge a fare alcune considerazioni che non escludo potrebbero rivelarsi inopportune e per qualcuno, di cattivo gusto.

Un tempo si usavano la parole Armamento, Marineria oppure Marina Mercantile per indicare molto genericamente e, forse impropriamente, l’industria marittima  con  tutte le attività collegate col mare, le navi, i trasporti marittimi, il personale addetto ecc. Gli Inglesi, da tempo immemorabile, usano ancora oggi, il termine “shipping” ( ormai divenuto di uso corrente anche in Italia), insostituibile ma chiaro ed inequivocabile, per individuare, con una sola parola, il “mondo marittimo” e tutto il suo vasto indotto. Da un po’ di tempo, soprattutto in Italia, si comincia ad usare e ad abusare di un nuovo termine che suona come “Cluster marittimo”. Mi sono divertito a studiare il significato del termine “Cluster”, di derivazione inglese, ed ho trovato quanto segue: 

Dizionario delle Scienze fisiche (Treccani 1996) : “Cluster” = “Grappolo”, usato in italiano al maschile. Termine introdotto inizialmente da astronomi statunitensi e inglesi per indicare ammassi stellari e passato poi a indicare oggetti vari, raggruppati insieme strutturalmente o funzionalmente. Con significato  più generale, nel linguaggio scientifico  e tecnico, insieme di oggetti collegati tra loro; in informatica, raggruppamento di più elaboratori o terminali che formano un insieme integrato; in musica, un insieme di note ravvicinate e dissonanti che coprono un ampio spazio intervallare, usato nella musica d’avanguardia; in statistica, cluster analysis («analisi degli addensamenti»), metodo per individuare in una popolazione caratteristiche che presentino un certo livello di correlazione; cluster bomb, lo stesso che bomba a grappolo (v. grappolo). La versione che forse più ci interessa da vicino è quella che riguarda il settore “economia” dove si parla di un “cluster industriale” ed è un insieme di imprese, fornitori e istituzioni strettamente interconnesse.

Questa logorroica premessa per ritornare al punto di partenza: “Cluster marittimo italiano”, termine utilizzato, durante le ferie estive, per aiutare a meglio comprendere la innovativa, fantastica e meritevole  ipotesi di una nuova federazione del mare “in grado di accogliere le diverse anime del settore marittimo” così come descritto da Matteo Dell’Antico sul  Secolo XIX del 18 agosto. Finalmente un progetto di ampia portata e lungimirante, apparentemente voluto dai fuoriusciti da Confitarma, i quali , finalmente liberi dai “lacci” troppo stretti di questa associazione 

Intenderebbero creare una nuova realtà “il cui scopo sarebbe quello di rappresentare  armatori, terminalisti, spedizionieri e agenti marittimi, come singole aziende, oppure come associazioni di categoria già esistenti”. E’ legittimo chiedersi come mai i cosiddetti “ fuoriusciti” non siano stati in grado o non abbiano mai promosso una ipotesi  del citato progetto all’interno di Confitarma. Qualcuno sospetta che sia tutto “ fumo” per dare un tardivo  significato o una più credibile giustificazione  alla  decisione insensata  di uscire da Confitarma, quasi “a dispetto”  e,  certamente dovuto, dopo quanto è scorso sotto i nostri occhi, a risentimenti e rancori risalenti anche a insoddisfacente andamento di personali  interessi. 

Significativo ma anche preoccupante ,secondo il nostro punto di vista, quanto affermato dal Presidente Gianenzo Duci di Federagenti che non crede che la creazione di una nuova associazione possa ulteriormente dividere il mondo marittimo italiano. 

In una sua intervista al Secolo XIX del 31 agosto, Duci così risponde a Matteo dell’Antico : << Il nostro obiettivo, in termini generali, è esattamente il contrario. 

Sono anni che spingiamo per una voce comune che unisca, che appiani le divisioni interne, spesso anche giustificabili ma comunque contrarie all’obiettivo prioritario che deve essere quello di far valere il peso di un settore che genera il 2,6% del Pil italiano. Finora non abbiamo avuto grande successo, ma io non dispero e aggiungo che il fattore tempo è importantissimo: il quadro politico ma anche normativo nonché il posizionamento globale del nostro paese potrebbe subire modifiche e il cluster marittimo non può farsi trovare impreparato >>  Duci continua : << Per noi è più che mai importante favorire processi aggregativi per creare un soggetto che diventi interlocutore stabile, autorevole, riconosciuto per il sistema politico. […] Federagenti fa parte di tutte le più importanti associazioni del settore, che non considerano inconciliabile la presenza in altre associazioni. Questa nostra partecipazione è la prova tangibile di una volontà di unire, non di separare. Oltre che in Confcommercio, siamo in Confetra o come associazioni territoriali in Confindustria. 

Nel nostro codice genetico c’è la spinta per l’unificazione del cluster. Spinta che si è manifestata anche nel tentativo di mediazione fra le posizioni del gruppo Grimaldi e del gruppo Onorato >>.

Duci sembra stranamente ignorare Confitarma che da lunghi anni  ha accompagnato l’armamento italiano nel suo lungo e travagliato processo di crescita, ammodernamento e trasformazione ed inserimento in tutte le sedi più rappresentative, non solo in Europa ma anche a livello internazionale, non senza aver prima acquisito un ruolo autorevole di interlocutore insostituibile con il sistema politico italiano. Come pensa Duci di favorire un processo di aggregazione escludendo Confitarma e chiaramente sfruttando, al contrario, un pericoloso processo inverso di disgregazione innescato dai fuoriusciti? 

Come si può realizzare la citata  volontà di unire, giustificando, di fatto, un processo di disgregazione da cui dovrebbe nascere una anomala “associazione forte”? Considerando le sfide in corso e quelle che aspettano il nostro “shipping “  sono convinto che non ci si salva separandosi per poi  trovare nuove formule di aggregazione ma bisogna che “ gli armatori”, innanzitutto, elevando i traguardi ed i metodi del loro associazionismo, trovino il modo di uscire, tutti insieme, dalle difficoltà. Abbiamo elencato alcune categorie come armatori, terminalisti, charterers, spedizionieri e agenti marittimi. Potremmo aggiungervi, per completare il quadro degli interessi in gioco, trasportatori terrestri di merci e passeggeri, ditte di catering e fornitori vari, agenzie di viaggio, qualche cantiere e perché no, potremmo aggiungervi anche qualche banca. Solo così potremo ottenere un bel Cluster solido e potente, “ interlocutore stabile, autorevole, riconosciuto dal sistema poltico” ma , ahimè, anche  grossolana rappresentazione di uno strisciante oligopolio…. 

Non dimentichiamo che oggi qualche gruppo armatoriale è proprietario di terminals, di ditte di trasporto, agenzie viaggio, ecc. e qualche banca sia essa stessa armatore… E’ forse questa l’aggregazione che abbiamo in mente?

Vedremo cosa succederà realmente in autunno. Si parla di una nuova associazione già battezzata come “Confimare”. Un piccolo dubbio. Come faranno i litigiosi fuoriusciti di Confitarma incapaci di avere “pacifici” e costruttivi rapporti con la loro stessa categoria, riuscire ad andare d’accordo con tutta una serie di figure di diverse estrazioni, con diversi e, talvolta, contrastanti interessi, che, tradizionalmente, ma anche secondo la terminologia legale anglosassone vengono ancora  definite “servants” degli “shipowners” o dei “ carriers” ?

E’ probabile che tutto ciò sia realizzabile più facilmente se tutte le attività che rappresentano le varie anime del Cluster facessero capo ad un solo o pochi “Patron”. Verrebbe evitato ogni conflitto…

Staremo a vedere. Auspico, nel frattempo, che con l’autunno una ventata di saggezza e di buon senso colpisca beneficamente il “nostro” Cluster così disastrato…

Tobia Costagliola
Autonomous Vessels
FOLLIA LE NAVI SENZA EQUIPAGGIO ? 

NO … FOLLIA LE NAVI CON EQUIPAGGIO

IMO nelle nuove guidelines chiede al management dell'industria marittima maggiore attenzione al cyber-risk perchè gli hackers si sono scatenati a livello di Stati e istituzioni, chi sono? Quali obiettivi perseguono padroneggiando la rete ,  questa invenzione così utile e così fragile ? La mettiamo in parallelo con la “ voglia matta “ di navi unmanned dal controllo remoto... , hackers permettendo. Apriamo un dibattito spero foriero di risposte; mi piacerebbe avere un parere del nostro caro amico Ugo Salerno, un uomo che non ha mai  smesso di credere nel futuro degli uomini e delle aziende. ( DL )

Follia le navi senza equipaggio? No…. follia le navi con equipaggio!
Carissimo Decio, è veramente dura, per me, trovarmi in disaccordo con due maestri e colleghi di carriera navale come Sandro Stefani e lei. Ma devo farlo.

A parte che potrei cavarmela semplicemente con il dire che se vogliamo che esista, in futuro, una flotta navale europea, occorre battere la concorrenza cinese, che altrimenti non e’ battibile (quante Università Marittime ha l’Europa? Con quanti studenti? la sola Dalian ne ha 22.000... pensiamo davvero di poter competere? Fateci una visita) sul fronte della tecnologia, e questo include in modo preponderante le navi senza equipaggio. Non per nulla RR ci si e’ buttata a pesce.

Ma lasciamo perdere questo fatto: abbiamo auto senza guidatori (e meno male), possedere un’auto e’ il peggior investimento che uno possa fare: per usarla 2 ore al giorno, occorre trovare due parcheggi – uno a casa ed uno al lavoro – in città sempre piu’ intasate. Si deprezza sin dal primo giorno; costa in manutenzione anche da ferma; costa in smaltimento, produce inquinamento, occupa spazio per nulla.... ma chi puo’ essere così demente da non capire che l’auto privata è una cretinaggine, e che il futuro è di auto totalmente automatiche, chiamabili con un tasto del cellulare, disponibii H24.

Abbiamo treni senza guidatori. Abbiamo aerei che volano per 10 ore in automatico, e 3/5 minuti al comando di un pilota che e’ presente solo per motivi psicologici. Ed abbiamo droni che operano in teatro di guerra comandati in remoto. 

Abbiamo casistiche che dicono che sui treni, aerei e navi i maggiori problemi sono causati da errore umano.

Ed allora, perche’ mai dite di no alle navi senza equipaggio? Ma dove troviamo piu’ gente disposta a navigare per mesi? I giovani di certo non lo vogliono piu’ fare. Ed allora prendiamo marittimi dalle isole Vanuatu, dalle Kiribati.... e gli diamo in mano navi da 50, 100 milioni di dollari dopo addestranmenti che non sempre sono ottimali.

Ma poi, possibile mai che ad ogni innovazione c’e’ chi e’ contro, dai tempi di Joseph Ludd? Ci siamo gia’ scordati le diatribe per l’UMS, l’OMBO, l’ECDIS? Ma che palle!

Io nel 2007 ho detto che le navi potevano essere gia da anni senza equipaggio, con la tecnologia che avevamo installato gia’ dal 1988 a bordo di nave Alliance. Nel 2011, nel corso di una conferenza a Cipro, fui contestato aspramente per aver affermato che alle navi l’equipaggio no serviva più.

Sto rientrando dalla conferenza Digital Ship di Tokyo, di cui ero Chairman; ho assistito alle presentazioni di NYK sul futuro delle loro navi. Sono gia’ pronti, preparati, organizzati, e lo faranno. Perche’ arrendersi alla tecnologia, quando ci far star meglio?

Un caro saluto,
Giampiero Soncini
Director, Volaris Marine Division

Breve risposta in attesa di un intervento mirato 
Ciao Decio, le opinioni altrui si rispettano, soprattutto se autorevoli come quella di Soncini.

Il mio punto di vista è diverso ovviamente ed è dalla parte di chi vede le autonomous ships come un inutile dispendio di tecnologia. Probabilmente si tratta di una moda ma, comunque, mai dire mai...

Preferisco preparare qualcosa di più articolato perciò passo la mano per preparare qualcosa di mirato. A presto
Sandro Stefani
Shipmanager senza lavoro e assicuratori in cerca di una motivazione reale : la nave drone come panacea all'errore umano e ai cyber risk
Caro Decio,  leggo sempre con molta attenzione il tuo "foglio telematico", sempre ricco di argomenti e spunti, per tutti coloro che lavorano e hanno a che fare in qualche modo con il mare, o soltanto lo amano.

Leggo, con piacere che ancora una volta (lo avevi già fatto nel 3° numero di quest'anno ), riprendi la questione delle autonomuos vessels, i cui vari progetti hanno trovato crescente spazio durante l'estate sulla stampa specializzata e non. Quello da te citato della compagnia di trasporto NYK è forse quello più eclatante, perché riguarda il trasporto containerizzato di medio-grandi dimensioni, ma anche i norvegesi hanno già un loro progetto di una nave cargo la "Yara Birkeland",  subito ribattezzata la  "Tesla dei mari", che prevede dal 2020 l'utilizzo del solo controllo da Remoto. 

I grandi produttori motoristici , si stanno muovendo con nuovo vigore e impiego di risorse economiche verso questa direzione, e di conseguenza si sono già attivate  anche le grandi associazioni  internazionali (IMO, CMI e BIMCO), per citarne soltanto qualcuna e che governano la navigazione, con lo scopo di non creare un vuoto normativo a questo nuovo scenario.
E la posizione degli assicuratori, da te chiamati in causa? Da subito, qualcuno ha avanzato preoccupazioni; secondo questi , come potrebbe succedere per le automobili, con le navi senza equipaggio i premi subirebbero un consistente calo, se non addirittura azzerati. A quest'ultimo scenario credo poco.  Il calo ci sarà, ma dato già il livello attuale a cui sono richieste o vendute alcune polizze Corpi mi chiedo poi su cosa si baserà il servizio, insomma cosa riceverà in cambio il Cliente? 

Vero è, invece, che in questo ultimo anno , gli Armatori hanno preso coscienza che anche la loro attività non è al riparo dai c.d.  "cyber risks", dato dal fatto che è stato già da alcuni chiesta la cancellazione della Cl. 380 (Istitute Cyber Attack Exclusion) delle Istitute Time Clauses - Hulls - 1.10.1983 (è il capitolato adottato dalla maggior parte degli assicuratori), ma la sua re inclusione da sola non basta, e il mercato sia continentale che internazionale si sta già muovendo per fornire al Cliente un prodotto corrispondente alla realtà cyber attuale.  Ecco, su questo servizio verrà giocata la partita del futuro, poiché posso essere d'accordo con il tuo illustre lettore che le navi droni sono una follia, per tutti i rischi e danni che potrebbero causare in caso di hackeraggio, ma sono rassegnato al fatto che, come già abbiamo assistito in passato, quando gli  interessi di grandi gruppi, lobbies, e perché no gli stessi utilizzatori finali si sono uniti situazioni e scenari che ci parevano irrealizzabili sono diventati realtà.

Non vorrei, però, che questa nuova "corsa" verso le autonomous vessels", fosse dettata dalla consapevolezza che il sempre più crescente ricorso a personale marittimo scarsamente professionale, per contenere i costi di esercizio, non stia alla lunga dando i risultati sperati. Anzi negligenza o scarsa manutenzione sono le cause principali di danni a terzi nel settore del trasporto marittimo, e che quindi adesso si tenti nuovamente la carta della "nave drone", come panacea per risolvere la questione. 

Cosa ne pensi, tu che per anni ti sei battuto per dare la giusta considerazione a una categoria che sarà sempre nei nostri cuori? 

Un caro saluto.
 Paolo Guglielmotti
L'esperienza e i consigli di un ingegnere che ha cominciato la carriera  in mare a tu per tu con la tecnologia matura

Pro e contro le navi prive di equipaggio
Partiamo dalla nonna del sistema: l'automazione nell'industria e nella ricerca, nei sistemi complessi come le reti ferroviarie ed elettriche. 50 anni di successi, 50 anni di "basta che", 50 anni di "a saperlo prima", 50 anni di messa a punto continua delle "logiche, dei programmi, dei software".  Sulle navi mercantili dal 1962, primeggiano gli Italiani con "Marconi" e "Galilei" del Lloyd Triestino.
 L'automazione ha una caratteristica: l'automazione lavora in un ben confinato insieme: rigide rotaie e scambi, trasformatori anche lontanissimi => in ambienti "conosciuti" per quanto estesi ma conosciutici. Risultato? Fino ad un certo punto meglio dell'uomo! Gestione di routine senza patemi, le "crisi conosciute". vengono gestite. 

Tuttavia le "crisi sconosciute" danno risultati a sorpresa e forse "divergenti rispetto la logica umana". In parole povere non è difficile che la automazione impazzisca quando si ha più bisogno. 

TUTTE hanno un grande pulsante rosso che le blocca in sicurezza, almeno è previsto che si possono fermare dopo aver fatto il danno. E non è detto che si fermino ad un danno circoscritto. 

Come "hardware" l'automazione deve essere a prova di guasto, capir dove si è guastata, decidere di sopperire. Così apparecchiature, sensori, reti di comunicazione e di alimentazione sono raddoppiati  e triplicati, con una gerarchia sopra di cui "l'automazione di sicurezza autonomo resistente all'emergenza" veglia sempre e interviene soprattutto in caso di problemi. Il tutto monitorato e controllato da una sala remota. Il tutto sufficientemente veloce a intervenire, fatto da sistemi compatibili e aggiornabile a blocchi. 

Tutto questo esiste già, noi stessi vi siamo assoggettati quando la fotocellula tiene aperta la porta dell'ascensore al nostro passaggio. 

Il "software" è la parte che organizza, il pensiero del cervello che si estende in nervi, sensi, muscoli e dita in simbiosi con il Mondo intorno, quello imperfetto di tutti i giorni . 

In questo colloquiare bidirezionale Automazione e Mondo intorno devono capirsi. 

E proprio qui si concentrano le variabili inaspettate: se il Mondo è vario un sensore deve interpretare i dati "non ideali", gli attuatori devono agire correttamente e in tempo su un mondo "non ideale". 

C'è per fortuna molta esperienza e si conoscono i limiti di affidabilità nel mondo del mare.

E raccomandano prudenza e manutenzione. 

La nave sia navigante in mare aperto, sia nei passaggi critici, ma  l'apice sarebbe l'attracco senza difficoltà.  Ricordiamo che al crescere delle difficoltà crescono gli elementi di automazione e l'interazione fra le decisioni cresce vertiginosamente e cresce vertiginosamente il rischio di errore da interazioni non testate.

Dunque conviene "navigare in condizioni semplici” perché l'automazione non sia prevista per una navigazione troppo variegata.

Ne viene che la condizione più conveniente non è quella di complicare l'automazione fino a farla diventare "brava" come un "bravo comandante" e un "fidato equipaggio", ma quella di semplificare la navigazione creando corridoi preferenziali (leggi obbligati), ormeggi distanti dai pericoli, sistemi di ormeggio rivoluzionari diversi da "cavi" e "verricelli" e forse fare le "banchine che attraccano alla nave". Ne vengono costi delle infrastrutture per il solo soddisfare la automazione. 

Non parlo di intelligenza artificiale? Non tiro in ballo la fantascienza? No, ritengo che una cosa seria come la navigazione deve tener conto di dove siamo arrivati con la tecnologia matura. 
Piuttosto domandiamoci (*) se siamo vicini con la tecnologia a quello che vogliamo e quanto costa un sistema (automazione nave rotte porti)  altrettanto affidabile di un comandante e di un equipaggio.  

(*) con l'umiltà del tecnico che deve far funzionare le cose tutti i giorni

Lasciamo a chi lavora nel settore mostrarci le condizioni, i progressi e i tempi di realizzo del sistema con ragionevole rischio e per gradi.

Redigiamo nel frattempo normative, leggi,  inquadriamo la responsabilità sul software, i contratti assicurativi per i "casi fortuiti" che ne deriveranno.  Per non trovarsi impreparati.

Giorgio Marega     Capitano ed ingegnere elettronico 
ECONOMIA
Ma noi ci rendiamo conto del nostro potenziale economico marittimo?
DUELLO ITALIA-FRANCIA : ITALIANI PROTAGONISTI 

di Nicola Silenti
L’ambigua e urticante contingenza del caso Stx – Fincantieri sta costringendo l’Italia e le sue distratte istituzioni a fare giocoforza i conti con l’universo marittimo e il suo potenziale dirompente. Un potenziale economico e occupazionale che si lega a doppio filo al patrimonio di cultura e tradizioni di una terra votata per definizione al mare, eppure da troppi decenni trascurato, ignorato o addirittura maltrattato. Un patrimonio che è il ritratto di un Paese e della sua vocazione a vivere, anche se non soprattutto, col mare e di mare: una vocazione che sta scritta nei suoi ottomila chilometri di coste, segno tangibile del suo essere il secondo Stato per estensione costiera dell’Unione europea dopo la Grecia.

Eppure i travolgenti contorni del duello Francia – Italia sui cantieri navali d’Oltralpe costringono anche i più restii a interrogarsi sulle reali potenzialità di un settore economico che, a dispetto di crisi economiche, dinamiche dell’economia globale e ingerenze comunitarie, continua a vederci a giusto titolo tra i protagonisti mondiali. Italiani protagonisti nel settore dei containers con un attore del calibro della MSC – Mediterranean Shipping Company, fondata a Napoli 50 anni fa e controllata dalla famiglia Aponte.

Italiani protagonisti nel settore dell’intrattenimento con la Costa crociere, in pianta stabile tra i cinque più importanti players al mondo in un settore, quello crocieristico, in grado di fornire un contributo diretto sull’economia di oltre 4,5 miliardi di euro. 

Italiani protagonisti anche nella produzione di yacht e unità di lusso con l’indiscussa leadership mondiale del settore del gruppo Azimut – Benetti, capofila di un comparto produttivo che annovera altre eccellenze come Sanlorenzo e il gruppo Ferretti: gioielli di un settore che vede da decenni l’Italia surclassare la concorrenza in termini di unità prodotte e di fatturato. Italiani protagonisti nel settore della cantieristica, capace di generare ogni anno investimenti per 4,5 miliardi di euro e oltre 100 mila posti di lavoro, ennesimo primato europeo davanti a Gran Bretagna e Germania, con un corollario di eccellenze ulteriori soprattutto nel settore ad alta tecnologia applicato alla difesa, con aziende del calibro di Leonardo Finmeccanica, Selex e Oto Melara da anni coinvolte in molti dei processi produttivi del colosso Fincantieri. 

Un primato che non si limita alla produzione delle unità navali, ma che prosegue nella ricettività portuale con l’Italia principale destinazione crocieristica in Europa con oltre 7 milioni di passeggeri all’anno.

Eppure, a fronte di un simile ruolino di marcia colpisce la fredda dissonanza tra questa brillante realtà di fatto e la generale indifferenza pubblica con cui istituzioni e media generalisti accolgono questi numeri. 

Il fatto è che, se non si frequenta anche solo alla larga il mondo marittimo in una delle sue molteplici manifestazioni, gli italiani sono portati per la gran parte a ignorare la grandezza dell’universo mare targato Italia, e di conseguenza a restare all’oscuro delle sue enormi potenzialità e i suoi smisurati margini di crescita. 

Così, senza un’adeguata percezione del fenomeno mare, la gran parte dei nostri connazionali continua a ignorare di custodire “dentro casa” un simile patrimonio: un patrimonio degno dell’attenzione e della visibilità universalmente riconosciute al settore della moda, dell’arredamento, dell’industria alimentare e di quella automobilistica, sempre che ancora abbia un senso parlare di un’industria automobilistica italiana dopo la cura Marchionne.
 Nicola Silenti       ( destra.it)
                          °*°*°*°*°*°*°*°*°
IN VIAGGIO CON  DL NEWS 

a cura di Stefano Briata
CESENATICO,  UNA FINESTRA MUSEALE SULL'ADRIATICO
Il Museo della Marineria di Cesenatico l’ho scoperto al convegno di ATENA, che ci fu a settembre 2016 alla Facoltà di Architettura di Genova, grazie all’interessante relazione del suo direttore, Davide Gnola, con una relazione su “A cosa servono i musei marittimi? Il percorso da raccolta di cimeli a interpreti del paesaggio culturale”. Gnola si è soffermato sul problema di fare conoscere i musei marittimi e le varie tipologie di tali musei, di cui avevamo già parlato.

Nei giorni 20-24 luglio ero in una mini-vacanza a Rimini per il compleanno di una carissima amica, anche bella donna, la cui festa si è svolta a Riccione. Essendo in questa parte di Romagna, colgo appunto l’occasione per recarmi a Cesenatico a visitare il Museo della Marineria.

Domenica 23 febbraio, dopo avere visitato il centro storico di Rimini, tra il Tempio Malatestiano e l’Arco di Augusto, e avere mangiato una piadina romagnola come si deve, mi reco alla Stazione, per prendere il treno in direzione di Ravenna, con discesa alla stazione di Cesenatico. Il viaggio è stato veloce nonostante la ferrovia sia a binario unico. Quando il treno rallenta per fermarsi alla stazione di Cesenatico, dalla carrozza del treno stesso, a pochi metri di distanza, si apre lo spettacolo del canale dove sono presenti le imbarcazioni a vela del Museo. Davvero uno spettacolo unico, ve lo posso garantire.

Scendo alla stazione di Cesenatico, ed incontro subito il Museo dedicato al ciclista Marco Pantani. Proseguo verso sud, verso il canale, dove si trova il nucleo storico di Cesenatico, con edifici restaurati, locali pubblici che si trovano nelle due sponde del canale. Il centro storico si apre con i citati velieri del Museo della Marineria. Proprio qui sta la novità, dato che il Museo è l’unico in Italia ad avere esposti in acqua imbarcazioni a vela debitamente restaurati.

Essendo in anticipo, visito la cittadina ammirando il centro storico e i suoi locali pubblici, direi molto eleganti, che presentano tutti specialità marinare, e giungo al porticciolo vero e proprio dove sono ormeggiati imbarcazioni da diporto e pescherecci. Attendo l’apertura del Museo, rilassandomi all’ombra, perché faceva caldo (34° all’ombra).

Il Museo è composto da due edifici comunicanti: l’antica palazzina dove c’è l’ingresso vero e proprio con il negozio di vendita libri e di ricordi; al primo piano sono ospitate mostre temporanee dedicate alla marineria, mentre il secondo è ancora in fase di allestimento e dovrebbe ospitare la parte archeologica e quella naturalistica, sempre dedicata al mare. L’ala nuova, edificata qualche anno fa alle spalle della palazzina d’epoca, ospita il Museo della Marineria, costruito in modo particolare da poter farci stare anche i velieri con i loro alberi, direi un raro museo progettato e costruito in modo intelligente.

Entro al Museo, pago 2 euro il biglietto, vado nel tunnel di collegamento alla nuova struttura dove vengo accolto dal presepe permanente in stile marinaro, con conchiglie e reti. Entro nella nuova ala, e mi si apre lo spettacolo dei due grandi velieri esposti, che descriveremo alla fine, con le giuste gradazioni di luce artificiale e naturale grazie a numerosi lucernari.

Il mio occhio nel Museo cade subito su un sandalo a “sbatola” dalla curiosa forma della prua, utilizzato a Venezia tra fine ’800 e primi del ’900. Proseguendo vedo esposti gli attrezzi di maestri d’ascia con il banco da lavoro, i tronchi di legno parzialmente lavorati, e le corde, tutte di canapa, prodotte nelle corderie di Forlì, Bologna e Ferrara, e la ruota del cordaio dove venivano avvolte le corde prodotte e poi da utilizzare in mare. Seguendo il percorso consigliato da sinistra a destra, incontriamo una imbarcazione a metà esposta in longitudinale  per vedere come è fatta all’interno. La novità è rappresentata dalle ancore, recuperate in fondo al mare davanti alla costa romagnola, completamente diverse da quelle che sono abituato a vedere in Liguria, dato che a Cesenatico sono esposte quelle tipiche della Romagna e del Veneto.

Proseguendo vedo il “topo” o “mototopo”, tipica ed agile barca da laguna. I motori sono una componente importante per le imbarcazioni a vela, dato che nei primi anni del ’900, gradualmente, esse, dal veliero di 11 metri alla lancia, passano alla propulsione diesel, rendendo possibile la navigazione anche durante le fasi di assenza di vento (o bonaccia), ce ne sono di vari tipi, soprattutto quelli degli anni ’30 e ’40 del ’900 e un timone.

Il primo piano del Museo è aperto sul piano terreno, fatto in modo da poter ammirare e capire dall’alto la struttura dei due velieri lunghi 11 metri. In questo primo piano sono esposti i bauli dei marinari e dei capitani, molto carini, decorati a tempera all’interno, è stato ricostruito un banco di venditore d’epoca del pesce con la classica bilancia in ottone, in uso fino agli ’70 del ’900. Di fronte al banco vendita della pesca è collocata la lancia Falcia, tipica imbarcazione romagnola costruita nel 1949 dal maestro d’ascia Giovanni La Santina di Cattolica, rinomato per la qualità del lavoro, per conto dei fratelli Giovanni e Siro Ricca Rossellini; la lancia, in senso stretto, veniva utilizzata per la pesca e per la “portolata”, cioè il trasporto veloce del pesce appena pescato al largo ai mercati sulla costa; la Falcia, invece fu utilizzata negli anni ’50 e ’60 come imbarcazione da diporto dai due fratelli, soprattutto da Siro, che è stato uno studioso della marineria tradizionale ed uno dei promotori e uno dei primissimi collaboratori del Museo della Marineria di Cesenatico. Quando la Falcia fu posta in disarmo, e dato che l’attuale Museo ancora non esisteva, Siro la donò al Museo Etnografico di Palazzo Gaddi a Forli, e quando fu finalmente aperto nel 2015 il Museo di Cesenatico, e previo accordo tra le due amministrazioni comunali, la lancia fu portata qui come deposito del Museo Etnografico.
La battana è la barca più umile dell’Adriatico e sicuramente anche la più rappresentativa, dato che si poteva semplicemente costruire nel cortile utilizzando tavole dritte e legnami a buon mercato. Essa era costruita anche dai maestri d’ascia. Era una barca tuttofare, utile per pescare sotto costa con le tratte, la nassa, i parangali e il “ferro” da vongole o per sostenere una bilancia in un canale; serviva per muoversi nei porti, anche come traghetto, e come barca da passeggio o da diporto. Il porticciolo di Bellaria è stato la culla delle battane, mentre a Comacchio diventa una barca di valle, e in Istria (chiamata batana) era molto diffusa, a Rovigno vi è un museo dedicato a questa imbarcazione.

Proseguendo la visita al primo piano vediamo esposte vari tipi di bussole, fregi o “occhi” delle imbarcazioni da mettere a prua o a poppa, come decorazione, in legno grezzo o decorato in policromia, pezzi di relitti e i motori di aerei recuperati dai pescatori tramite palombari davanti alle coste della Romagna di aerei militari della Seconda guerra mondiale, precipitati nell’Adriatico perché abbattuti dalla contraerea nemica o per guasti o mancanza di carburante.
Ora torniamo al piano terreno e descriviamo i due grandi velieri esposti, uno vicino all’altro, tutti restaurati: il primo è il trabaccolo da pesca Cidia, costruito a Fano nel 1921 dai cantieri Persini utilizzando legno di quercia per la chiglia, le ordinate e il fasciame, e larice per la coperta. Lo scafo è lungo 11 metri per una larghezza di 3,20 e una stazza lorda di oltre 8 t.; essendo in origine veliero, negli anni ’70 fu adattato ad ospitare un motore diesel, e a poppa fu realizzato un foro per l’asse dell’elica, che è visibile, passante per la chiglia; a dritta  sono appesi due parabordi di corda che servivano a proteggere la fiancata dagli urti.

Il Vigo è un bragozzo da pesca costruito a Chioggia nel 1921, che naufragò a seguito di un fortunale  al largo di Rimini dopo essere stato ancora attivo negli anni ’70. Dopo il suo recupero è stato sottoposto a restauro insieme al Cidia nel 2003-2004 con il ripristino del timone, degli alberi, dell’attrezzatura e di parte della coperta. Lo scafo è in legno di quercia e larice, lungo 11,20 metri e largo 3. Ha navigato esclusivamente a vela fino a dopo la Seconda guerra mondiale, quando fu dotato di un motore diesel da 31 cavalli. Lo specchio di poppa è privo di fasciame nel punto in cui la barca durante il naufragio ha urtato il fondale.

Traendo le conclusioni di questa visita, devo dire che il giudizio su questo Museo è estremamente positivo, dato che racconta bene la storia della marineria dell’Alto Adriatico, e sono sicuro, con buona volontà e pubblicità adeguata, avrà uno sviluppo, tanto più che fa parte dell’associazione dei musei marinari del Mediterraneo, che sono appunto numerosi.
ps: le foto, insieme a questo racconto, saranno postate nel mio profilo Fb.
Stefano Briata

                 °*°*°*°*°*°*°*°*°*°
STORIA DELLA MARINERIA DELL’800
Gente di mare
Nel pieno del dibattito sulle navi drone il nostro Tobia Costagliola ci ha mandato , in due parti, la storia di una figura dell'equipaggio, il mozzo, che “è, tra la gente di mare, l’essere umano che, dopo aver affrontato l’inferno in mare, ha  guadagnato, nella sua pur breve giovinezza, il diritto al Paradiso”... Tobia prosegue con la leggerezza stilistica dello scrittore delicato e lirico la rappresentazione pedagogica  di questo (ormai dimenticato ) essere umano che era il primo scalino del ruolo equipaggio...vittima di una tradizione spesso disumana e crudele... ( DL )
Gente di mare : IL MOZZO   (Prima parte)
di Tobia Costagliola
Esiste tra la gente di mare una categoria che, pur se storicamente “sottovalutata”, è stata parte integrante di quella linfa umana che ha dato vita e forza  ad ogni “ legno” che si muove sul mare fin dalla notte dei tempi. Non è difficile evocare ed individuare, con un po’ di fantasia, anche  per chi non conosce il mare, una  schiera infinita di giovanetti dal volto abbronzato  e scarno, con occhi vividi e sguardo penetrante, capigliatura lunga o testa completamente rasata, con piedi nudi o con stivali, con abiti strappati e fradici di acqua salata, talvolta avvolti in rozzi e smisurati mantelli di tela oliata o cerata. Una schiera interminabile di “ragazzi” che nei vari idiomi “dell’orbe terraqueo” è stata identificata con un’unica, inequivocabile definizione : Mozzo. 

Se dovessi dare a costoro una collocazione nella Divina Commedia li piazzerei direttamente nel Paradiso. Sulle tolde dei bastimenti, tra i flutti del mare, “tenera appendice” di rozze ciurme in continua lotta con gli elementi scatenati o alle prese con il sole cocente nei lunghi giorni di bonaccia, il mozzo è, tra la gente di mare, l’essere umano che, dopo aver affrontato l’inferno in mare, ha già guadagnato, nella sua pur breve giovinezza, il diritto al Paradiso. Limitandoci alle memorie ed alle testimonianze del periodo della vela, il mozzo appare come una figura usata, abusata, spesso privato dell’ adolescenza, dalla giovinezza spesso violata, una figura discriminata da collocare nella più infima posizione gerarchica, senza alcuna facoltà di parola o di protesta e tanto più di “mugugno”.  A tranquillizzare le coscienze basta la stereotipata affermazione banale e retorica ma, allo stesso tempo lapidaria : <<  deve farsi le ossa >> oppure : << deve imparare >> e ancora : << è necessario se vuol diventare un vero uomo e un vero marinaio >>.  Dopo questa descrizione che è ben lungi dalla rappresentazione di una più cruda realtà, viene da chiedersi come è stato possibile, nel corso dei secoli, perpetuare una tradizione così disumana e crudele nei confronti di ragazzi, troppo spesso minorenni, che venivano affidati ai comandanti dalle stesse famiglie o che, anche da orfani, venivano imbarcati col beneplacito dei cosiddetti “comitati di tutela “. Eppure, l’imbarco da mozzo costituiva l’unica via di accesso alla vita di mare spesso anche per gli stessi capitani. Era, tuttavia, l’ingresso ad una insolita, dura e talvolta disumana scuola da cui si usciva temprati, forgiati ed irrobustiti nel corpo, nella mente e, soprattutto, nell’anima. 

Mi viene in mente una frase dello scrittore svedese Par Lagerkvist, premio Nobel per la letteratura 1951 il quale, nel suo romanzo “Pellegrino sul mare”, scrive: << Anche se percorri la terra tutta intera,  non imparerai mai tante cose quante ne imparerai dal mare. Non troverai mai pace se non sul mare, che da parte sua non ha mai pace >> .

Mi piace ancora evocare ciò che scriveva il capitano  Mario Taddei a proposito della “pedagogia” del mare, nel suo indimenticabile libro “ Una vela intorno al mondo” : 

<< Un bastimento in mare è una dura scuola, che non ha soste, che non dà tregua. Il suo orario di insegnamento di ventiquattrore al giorno, non conosce distrazioni. Autentici panettieri, barbieri di salute cagionevole, barrocciai sperduti per il mondo in cerca di un mezzo qualsiasi per riaggrapparsi a questo o quel continente, in capo a qualche mese di tale scuola si comportano quasi come marinai autentici. Non importa se gli altri, quelli del mestiere, negano ostinatamente di riconoscerlo>>. 
Sembra un paradosso ma per un giovane mozzo, privo di qualunque esperienza di vita e di lavoro, uscito prematuramente da quello che dovrebbe essere il guscio protettivo della famiglia a cui ogni bambino, ogni adolescente dovrebbe aver diritto, il potenziale di adattamento e di apprendimento è sempre stato ai massimi livelli, salvo casi veramente eccezionali. 
Per completare la descrizione generica della figura del mozzo ritengo utile riportare alcune definizioni trovate in vari dizionari:

1. Su una nave mercantile il mozzo è un ragazzo minorenne che svolge servizi di garzone, apprestandosi a diventare marinaio (Definizione moderna molto edulcorata ed elegante al confronto di quanto scritto prima) ;

2. Nella marineria classica il mozzo è un ragazzo di età inferiore ai 15 anni, addetto ai servizi di cucina e pulizia;

3. Mozzo è un giovane addetto ad umili servizi ;

4. Nell’800 il mozzo era descritto come  quella persona che, a bordo di un'unità navigante, ha il ruolo di svolgere i lavori di coperta più umili. 

Ma ciò che conferisce un giusto riconoscimento e maggiore dignità al ruolo del mozzo, tanto umile ma tanto necessario per trasformare giovani imberbi in provetti marinai, è l’etimologia di questa parola a cui i latini  davano una significativa identificazione evidenziando, già nel presente, la naturale futura evoluzione : mustĕu(m) “giovane, fresco”, derivante da “mŭstum”, mosto, vino giovane, destinato, col tempo, a divenire vino robusto, corroborante, con tutte le sue ben note qualità.

Nella narrazione della lunga, gloriosa e leggendaria storia della marineria velica, talvolta tragica, eroica, ma sempre esaltante, non è difficile riscontrare notizie, dettagli, aneddoti che rivelano come, tuttavia, il mare provvede ad amalgamare tutte quelle che oggi definiremmo “ risorse umane” che compongono la grande o piccola famiglia a bordo, eliminando, gradualmente, tutti quei fattori discriminanti tra “novellini”ed “esperti”, tra “terrazzani” e “ veri marinai” e il mozzo, anche se ultimo tra gli ultimi, ne trae, anche lui , significativi e vitali benefici… Non solo il boccone di carne secca o il pezzo di galletta senza vermi che l’anziano marinaio gli offre fingendo di essere già  sazio a sufficienza ma, consigli, insegnamenti spontanei, paterni e premurosi. C’è chi gli parla e racconta come solo i marinai sanno fare, c’è chi sa leggere e scrivere e si trasforma, quando possibile, in un insolito e provetto maestro. Salvo rare eccezioni, tutti si sentono coinvolti nell’educazione marinaresca del “giovane” : come muoversi in coperta, arrampicarsi fin sulle coffa oltre i controvelacci, imparare a cucire le vele, a scrutare il cielo, il mare e l’orizzonte, a fare impiombature, a far luccicare il ponte… Non è raro leggere anche del coinvolgimento nella preghiera che spesso era un rito abituale nelle lunghe navigazioni. E così si legge di vecchi marinai, rozzi nel fisico ma sempre nobili nell’animo, che rimpiangono i tempi in cui venivano  maltrattati, derisi e oggetto di tante umiliazioni. Quanti mozzi, dopo la prima campagna, con sacrificio e determinazione, sono ritornati nei banchi di scuola per poter poi riprendere la navigazione da ufficiali e diventare provetti capitani!

Sfogliando tra diverse convenzioni di arruolamento di alcuni velieri dell’800 sono stato attratto dall’età dei mozzi: variava dai 13 ai 18 anni ! Quasi sempre uno soltanto su un equipaggio di 14/16 persone ( bastimenti procidani da circa 300 a 1000 Tsn). 

Tra il 1860 ed il 1890 lo stipendio di un mozzo variava dalle 45 alle 60 lire mensili. Nella convenzione di arruolamento era riportato l’importo massimo che il mozzo poteva prelevare, ogni mese, di 10 lire. L’armatore si impegnava a trasferire mensilmente la differenza  ai genitori o ai  tutori.

Sulla convenzione firmata dall’armatore o suo rappresentante, dai marittimi, dai testimoni per coloro che firmavano solo con la croce , era riportato anche il consenso all’imbarco dei minori da parte dei genitori o da chi esercitava la patria potestà.

Mi è capitato di leggere in un giornale nautico del 1890, il rapporto fatto dal Capitano di un bastimento procidano al Console di Charleston per un mozzo di 16 anni il quale, durante la sosta in porto, aveva, per varie notti, lasciato il bastimento  senza  alcuna autorizzazione. Il mozzo era solito scappare a terra di nascosto lasciando sul suo strapuntino un barile d’acqua sotto la coperta.  Il Console ascoltato le parti, accertò la mancanza di rispetto e di ubbidienza da parte del mozzo verso il capitano e gli ufficiali di bordo e, avvalendosi delle facoltà accordate dall’art. 450 del Codice per la Marina Mercantile, ordinò la sospensione di 10 giorni di paga, da essere versato nella Regia Capitaneria del porto di Napoli dal Capitano e passarla nella cassa degli invalidi della Marina Mercantile.

Ho anche letto di un mozzo minorenne che, aspramente redarguito per aver fatto distruggere un centinaio di uova nella calce viva non sufficientemente raffreddata, in porto a Genova, scappò via senza ritornare più a bordo. 
Chi non ricorda la straordinaria vicenda del mozzo genovese  del brigantino MARIA 

MADRE ? 

Nel numero 1 DL  News 2015 avemmo l’opportunità di raccontare  la storia di Angelo Viacava  che, imbarcato ancora adolescente, nel 1901, aveva sacrificato tutta una giovinezza pur di restare fedele alla sua nave. Il mozzo Viacava era rimasto, per ben 36 anni, fedele guardiano sul brigantino sotto sequestro giudiziario nella baia di Paysandù (Uruguay).  Con le lacrime agli occhi e con un groppo in gola, il mozzo che era salito sul MARIA MADRE ragazzo, lasciò il veliero con i capelli bianchi e giunse finalmente a Nervi dove lo attendeva ancora la madre, una piccola, cara vecchietta, cui la speranza mai era mancata, degna moglie e madre di marinai, di quella stirpe che solo le nostre terre marinare sanno dare.
 (continua al prossimo numero)
 Tobia Costagliola
                           °*°*°*°*°*°*°*°
MARINAI E AGRICOLTORI CHE HANNO FATTO L'ITALIA
Aspetti e spigolature della Civiltà Agricola Vesuviana
‘A voce dei venditori ambulanti
 di Silvestro Sannino
Un quadretto pittorico , frizzante, pieno di umanità e di suoni, descritto da Silvestro Sannino 
La voce (‘a voce) una volta era associata in modo quasi esclusivo all’azione di promozione della propria merce (frutta, verdura, pesci, frutti di mare etc.) dei venditori ambulanti napoletani o dei mercatini rionali; poi la voce (the voice) divenne sinonimo del cantante per eccellenza, vale a dire Frank Sinatra. Ma anche nei mercati di ortofrutta il sensale (‘o sanzaro) per richiamare l’attenzione dei compratori sulla bontà della merce in vendita intonava una serie di ritornelli, in genere improvvisati su motivi già collaudati. Un’antologia spesso pittoresca di attributi per decantare il prodotto in offerta veniva sciorinata dal venditore che accompagnava talvolta con maliziose allusioni le sue declamazioni, non prive di geniali inventive. Oggi queste voci ai mercatini sono sempre più rare ed i venditori ambulanti con carretto e cavallo o con asino (‘o ciuccio) sono da un pezzo spariti e con essi anche la poesia del saper vantare e vendere la frutta e le verdure, il mercato creativo.

Una nota lirica di Salvatore Di Giacomo – ‘E ccerase – dice: “Abbrile, abbrile! Mmiez’ ‘e fronne ‘e rose//vaco vennenne ‘ o frutto ‘e chisto mese//cacciate ‘a capa, femmene cianciose//’i donco ‘a voce e vuie facite a stesa”. Questi  versi possono ritenersi  una specie di “manifesto” della voce dei venditori ambulanti. ‘A voce invita ‘e femmene cianciose, cioè le donne leggiadre, briose, sorridenti e ammiccanti, ad affacciarsi al balcone in modo da formare una “stesa” di donne belle e simpatiche e intriganti, una collana di perle , come una stesa di lenzuola linde appena uscite fresche di bucato. Poi ‘a voce aggiungeva, come ricorda un’altra canzone napoletana “Signò acàlate// ca dimane nun ce vengo” per invogliare le gentili clienti a calare il paniere (‘o panar’o) e a comprare in abbondanza  per evitare di rimanere in “panne” il giorno dopo. Quindi ‘a voce cominciava a vantare le qualità e le virtù della frutta e dei propri ortaggi in offerta. Ad esempio intonava questo ritornello che può considerarsi una espressione geniale, da antologia:
“Tengo tutta ‘rrobba paisana!//Rrobbe ‘e rinforzo…//Cucuzzieeell’o…!” 

Che il prodotto fosse nostrano (paisano) era ed è d’obbligo anche se esso spesso veniva e viene da zone lontane o da paesi stranieri come la Romania, la Turchia, l’America Latina, la Cina…E qui è da notare il contrasto (il linguista direbbe l’ossimoro) tra la promessa di una cosa sostanziosa, di rinforzo e l’offerta di un insipiente cocozziello, una volta considerato prodotto scipido, scadente ma che ora tutti ritengono cosa di pregio e chiamano col nome edulcorato ed ingentilito di zucchine.

Se la voce riportata sopra veniva data da un banco (o’ puosto, a’ paranza) di un mercatino rionale non di rado si sentiva da un banco vicino una pronta risposta del tipo:
“E ‘i tengo ‘e cumpare vuost’e…//Cucuzzieeell’i…! “

Qui il significato può essere duplice nel senso che la risposta dell’altro venditore può indicare che anche i suoi zucchini sono di pregio; però a seconda dei gesti e del tono con cui viene pronunciata la parola cucuzziell’i essa può avere un senso più malizioso se non associata tanto all’ortaggio ma diretta al venditore rivale. In tal caso il cucuzziello diventa un termine sarcastico, irridente, quasi offensivo (na’cuffiata) come pure lo sono i termini citrul’o, chiochiar’o, puparuol’o e così via quando rivolti ad una persona..

Il venditore ambulante spesso era un “verdummaro” di San Giovanni a Teduccio o di Volla. Sul suo carretto con pianale alto sulle ruote e molto ampio, trovavano posto in cesti e “spase”, in relazione alla stagione: cavoli, cavoloni, broccoluti, cavolfiore, verza, cappuccio, broccoli natalini e tardivi, carote, ravanelli, rape, friarielli, lattuga, pastinache, carciofi, peperoni, melanzane, agli, cipolle, patate, pomodori, bietole, asparagi, finocchi,fave, piselli, cetrioli, zucchine, zucche e tanti altri ortaggi ai quali si aggiungevano i preziosi odori quali il basilico, il prezzemolo, il sedano, l’origano, la salvia, la rucola ed altri ancora che il verdummaro teneva negli angoli più riposti, più remoti, più impensati della sua capiente “carretta a balestre”, trainata dal suo paziente cavallo. 

La massaia aveva, ed ha, troppo spesso il malvezzo di mettere le mani nella frutta e negli ortaggi  per  provare e/o scegliere il meglio. Il verdummaro, con i suoi pantaloni di pelle di diavolo, sempre imbrattati di fango, ed il perenne coltello nella mano, interveniva con garbo: “signora… non mi tastate il pisello… perché è sensibile!” e qui qualcuno vedeva una celata allusione all’organo sessuale maschile. Poi, girando la testa ed a voce alta, intonava: ”Tengo ‘na bella pastenaca, chi ‘voo…oh!” E vi posso assicurare che non vi era alcuna allusione maliziosa di tipo anatomico perché il Nostro non conosceva la massima della Scuola Medica Salernitana “Pastinaca confortat coitum”, un po’ come i frutti di mare dell’ostricaro Gennarino ‘o Puzzulan’o che aveva ‘o puosto a poca distanza, e nelle sue tinozze esibiva taratufi e datteri di mare, cannolicchi e vongole veraci, cozze pelose e ostriche del Fusaro, ancine (ricci di mare) e spungille frische ‘e  ‘juarnat’a , telline patelle e fasulare… decantandone le miracolose proprietà afrodisiache, specie se accompagnati da una bella bottiglia di champagne gelata (leggi vino ‘e Lettere  frizzante) . E poi, tanto per cambiare, per esaltare i propri cannellini freschi, vociava:”Il fagiolino mio è sempre turgido, non s’ammoscia mai!” Ma una voce bassa, un po’ ironica e quasi cavernosa gli faceva eco: “E chi ‘nce crer’e?”

Sempre con spirito emulativo e tono di sfida ai rivali venditori Peppe ‘a Petrella, il pescivendolo locale, intona con voce piena ed  ariosa: “venite, venit’e!… vedit’e ‘nu poco che v’i dò!… murzelline e purpetielli  ‘e scoglie!...Spigole ‘e mare! .. gamberi ‘e calamari!...’O pesc’e è bell’o e fa ‘bbene!!!… pigliate, pigliat’e!

Intanto, accogliendo il precedente invito di “acàlare ‘o panaro”, la signora in morbida vestaglia e dalle forme giunoniche (una come Anita Ekberg o Sofia Loren prima facie?), apre il balcone al primo piano e mostra e cala il paniere (‘o panaro, metafora anatomica, quasi erotica) facendo intravedere l’intimo. Il venditore si porta presso il paniere per riporre ivi gli ortaggi chiesti dalla giunonica signora, guarda all’insù e con la mano libera protesa in alto, verso il primo piano, esclama a viva voce “ ih! che bella ’nsalata! ‘E che bella patana!” E la signora in cuor suo non sgradiva l’attenzione ed il vezzo allusivo, come si poteva vedere dalle sue movenze e dal suo enigmatico sorriso di nonchalance, mentre la vicina di balcone non sapeva nascondere, con lo sguardo e con la mimica, una reazione di irritazione stizzosa, come fa in genere una donna  “vrucculos’a” e acidella, perché non riceveva mai tali tipi di galante attenzione.

Sono scene varie, sempre fresche e frizzanti , di grande presa e vitalità, ricorrenti ed imprevedibili, degne di quelle che stimolavano la fantasia e la creatività di un Raffaele Viviani. 

Talvolta il verdummaro doveva però sostenere una dialettica impegnativa con massaie meno timorate, più vispe, disinvolte, disinibite e sbrigative come lo può essere una vera e propria chiappa ‘e ‘mpesa comme ‘a Lilina ‘a capera, una bella luciana con scialle e pettenessa, la quale si portava vicino al carretto con gli ortaggi e senza fronzoli, si rivolgeva al verdummaro: ”Neh! Giggì ‘o rafaniello oggi comm’è? La risposta, perentoria e cadenzata, non si faceva attendere:” Lilì, è’ russo… e ‘ttuosto! E’ comme ‘a Endimione,,, e va’ truvann’o ‘a Luna chien’a” , accompagnando le parole con un gesto fatto con i pollici e gli indici delle due mani ad indicare una bella, generosa rotondità. E subito, di rimando, Lilina ‘a capera “ incalza: “ ‘e ‘mbeh! E a chi aspetta chistu Endimione? Stasera po’ truvà ‘na bella Luna chiena e ‘accussì le passe ‘a  frennesia”. E qui il dialogo si interrompe per un imprevisto, perché Giggino ‘o verdummaro non si ricordava dove e quando avesse sentito il nome Endimione, il giovane amante della Luna della mitologia greca.

Il venditore ambulante che di buon mattino vendeva le classiche gelse more era convinto della bontà del suo succulento, saporito frutto e ci teneva a precisare che un soldo era per la neve (che allora proveniva dai cumuli invernali conservati sotto le fascine di frasche sui monti avellinesi di Mugnano del Cardinale e di Montevergine) e l’altro era per le gelse:
“Uno ‘e neve e n’ato ‘e cèveze//‘a neve ‘int’e cèveze, ‘e cèveze annevate!”

Chi vendeva le nocelle di Natale, dette pure Avellane, intonava la voce con un argomento sfizioso e allusivo
“ ‘E tenevo ‘ncimmo ‘a muntagna ‘e nucelle//Hanno fatt’ ‘o culo russo ‘e nuceeelle!”

Ed il venditore di fichi si poteva permettere il lusso di usare il femminile al posto del genere maschile:
“ Mo’ so’ bbone, mo’ ch’ ha chiopp’ete!”

I fichi temono le piogge ma se ben tenuti e curati non si lasciano inacidire dall’acqua.

In autunno la voce si adeguava ai frutti tipici della stagione:
“ Quanno sentite sovere e nespole, chiagnite//che song l’urdeme frutti de’ stagione!”

Ricordo che qui si tratta delle nespole classiche, a calice, o ‘e vierno e non di quelle gialle del Giappone ben note a tutti e che maturano a maggio. Nei “sussidiari” delle scuole elementari veniva quasi sempre riportato il proverbio: “Col tempo e con la paglia maturano le nespole”

Non poteva certo mancare l’uva. Una “voce” del seicento ricorda l’uva Catalanesca in questi termini:
“Sta pure l’uva, na’ catalanesca;//E ‘a sera, ‘a tiempo, siente ‘a voce:// E’ venuto Natale e ancora è fresca!” 
 La Catalanesca, si vuole importata dagli aragonesi nel XV secolo, era fino agli anni ‘950 consumata come uva da tavola, prima che i vitigni “Uva Italia”, Uva Regina” ed altri invadessero i nostri deschi. Come uva da vino è stata valorizzata da persone dai gusti non proprio di grande finezza.

Mentre il venditore dei limoni, classico agrume descritto in modo superbo dal Conte  Giorgio Gallesio nel 1810, mentre si trovava a Parigi, in un elegante ed insuperato saggio, offriva il suo prodotto chiedendo i desiderata della gente e si esprimeva con la seguente “voce”:
“E’ bbuò aspre o doce, ‘e ‘llimone?”

Poi , passando davanti a una certa dimora, osava, l’impudente e ardito venditore, sfoderare una “voce” più maliziosa e insinuante: “ ‘A sera ‘o vonno ‘o ‘llimooone//Chelle ‘llà ‘o vonno ‘a seeera!”

E puntualmente, di rimando all’incauta “voce”, da una finestra appena aperta, una donna ben imbellettata e dalla chioma d’oro, senza scomporsi troppo, fulminava il malcapitato venditore ambulante:
“ ‘E mangete ‘o limone… tieeeh!”

Ed accompagnava il pungente dicto con il classico segno nostrano, diventato ormai di diffusione universale, dell’avambraccio destro proteso e frenato al gomito dall’altra mano.

Ed il repertorio potrebbe continuare a lungo su questi temi, su questi  tasti quasi georgici!
Silvestro Sannino     ( novembre 2015 )
                                        °*°*°*°*°*°*°*°*°
LIBRI E LETTURE
Viaggio nella Grecia antica da Oriente a Occidente
Giovedì 7 Settembre 2017 ore 18.30 presso i locali della Libreria Il Mare Via del Vantaggio, 19, Roma presentazione in anteprima assoluta del volume

Viaggio nella Grecia antica da Oriente a Occidente di Carlo Ruta e Sebastiano Ruta

dialogherà con gli autori Pippo Cappellano Giornalista, documentarista.

Un altro viaggio in forma di dialogo, stavolta nella Grecia antica; ancora uno scandaglio breve e veloce, compiuto, si direbbe, di corsa, ma, attraverso un serrato confronto con le fonti, il più possibile rispettoso della storia. In questo «cammino» vengono rivisitate le vicende dell'Ellade nei suoi momenti essenziali, i topoi materiali e immaginativi più emblematici, lungo un orizzonte esteso e differenziato che, dall'epicentro della Grecia continentale, finiva con il percorrere l'intera regione mediterranea e alcune aree dell'Asia Minore. Vengono sottolineati allora i contagi materiali e culturali che ebbero maggiore rilievo nella formazione del mondo greco, ricercandone gli effetti nelle arti, nelle lettere e, in senso lato, nell'immaginario, che introduce nelle policrome ambientazioni del mito, di cui vengono scandagliati alcuni elementi fondativi, legati ai cicli naturali e alla fecondità della terra. Si sosta perciò nell'immaginario greco dell'Occidente, animato da forti tensioni dualistiche che tendono a fondere fino al paradosso luce e buio. Si ritorna a viaggiare quindi nella vicenda materiale, nell'Atene di Pericle, emblema e arché di tutte le primavere civili della storia, per ritrovarsi poi nei tempi, ora lenti ora veloci, del decadimento, quando, lungo gli scenari della guerra del Peloponneso, la Grecia sprofondava nel regno della h?bris, della discordia e della violenza. La democrazia della polis più illustre si svuotava, diventava altra cosa, rendendosi infine capace di mettere a morte Socrate, uno dei più grandi pensatori del mondo antico. Il lascito civile e intellettuale della Grecia, fecondato dalle culture ellenistico-alessandrine, restava tuttavia imponente e riviveva con tenacia nella Roma conquistatrice, quando l'assassinio di Archimede di Siracusa, il più grande scienziato dell'antichità, aveva chiuso emblematicamente la grande parabola dell'Ellade.

LE OSSERVAZIONI DI SILVANA CANEVELLI
caro Decio, ti invio un breve scritto estratto da" Le lettere meridionali sulla questione sociale in Italia" 1878 di Pasquale Villari, storico dell'800...

"...La rivoluzione italiana fu opera d'una minoranza intelligente e patriottica  la quale ebbe un senno politico meraviglioso. Creati l'amministrazione, l'esercito, la flotta, aperte in buon numero strade e scuole, compiuto quasi tutto il corpo della nazione, si cominciò a vedere con meraviglia, che la vita non si svolgeva con sufficiente energia nel vasto meccanismo che si era apparecchiato. Le moltitudini, che non avevano partecipato a questo lavoro, sembravano spettatrici indifferenti , in alcune province restavano nell'ignoranza e nell'oppressione in cui le avevano lasciato i passati governi. Così crebbero di molto colla libertà i vantaggi al numero ristretto di coloro che già erano agiati, ma non crebbero del pari i benbefizi a chi più ne aveva bisogno. Che ciò fosse un serio male ed una vera minaccia per l'avvenire d'Italia, veniva messo in evidenza da malattie sociali come il brigantaggio, la camorra e la mafia in alcuni luoghi, in altri invece da una improvvisa tendenza da parte dei più bisognosi ad emigrare.
Silvana Canevelli
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