
Ministro, per la prima volta dalla sua
costituzione il Ministero delle Infrastrutture
e dei Trasporti è stato suddiviso in due. Può
illustrare i compiti del suo Ministero, le
differenze e i punti di contatto con quello
delle Infrastrutture?
Il Ministero dei Trasporti si occupa della
p r o g r a m m a z i o n e  e  q u e l l o  d e l l e
I n f r a s t r u t t u r e  d e l l a
realizzazione delle opere.
Ci  sono  de i  punt i  d i
contatto che insieme al
Ministro Di Pietro non
abbiamo difficoltà a gestire
d i  c o m u n e  a c c o r d o .
Per  que l  che  r iguarda
l'attività del Ministero dei
T r a s p o r t i ,  s t i a m o
ultimando la stesura delle
l inee  guida  de l  nuovo
P i a n o  g e n e r a l e  d e l l a
mobilità, che contiamo di
presentare entro la fine di marzo. Si tratta
di programmare come si muoverà il Paese
nei prossimi trent'anni.
Stiamo poi  lavorando sul nuovo piano di
riordino del settore aereo, dentro il quale
si inserisce il progetto di privatizzazione
di Alitalia e su un ampio programma di
valorizzazione delle autostrade del mare,
come punta di diamante di una più

generale idea - contenuta appunto nel
Piano generale della mobilità - che ci
porterà a spostare il maggior numero
possibile di persone e merci dalle strade a
favore del trasporto su ferro e per mare.

Recentemente il Presidente Prodi ha richiamato
l'attenzione sulla necessità di investire sulla

logistica, di fare di più per lo
sviluppo dei porti. Come? Con
quali risorse? In particolare,
quali sono le priorità del Suo
Dicastero in materia portuale?
La Finanziaria 2007 ha
d e s t i n a t o  r i s o r s e
significative allo sviluppo
dei porti :  nel  prossimo
b i e n n i o  c i  s a r a n n o  a
di spos iz ione  c i rca  280
milioni di euro per opere
i m m e d i a t a m e n t e
realizzabili e 100 per gli

interventi negli hub portuali di interesse
n a z i o n a l e .  S o n o  s t a t e  r i m o s s e  l e
disposizioni che limitavano la possibilità
di utilizzo delle risorse già disponibili.
Per non parlare del provvedimento, presente
in Finanziaria, che riconosce un importante
inizio di autonomia finanziaria alle Autorità
Portuali, cui è immediatamente attribuito
il gettito delle tasse portuali.

Bimestrale di informazione,
notizie e commenti

sull’attività del porto di Napoli
Anno IV n.1 mar - apr 07

all’interno

I professori Lo Cicero e Passaro
analizzano lo studio dell’A.P. sul Porto

pag. 2

Focus: il lavoro nel settore del
traffico petrolifero

pag. 3

Biagina Di Benedetto commenta
il libro di Teresa Colletta

  pag. 4

Sped. abb. post. - 45% - art.2
comma 20/b legge 662/96

Il Ministro dei Trasporti Alessandro Bianchi

Utilizzare al meglio le risorse disponibili

focus

Focus di questo numero è il lavoro nel settore

del traffico petrolifero. In prima pagina Emilia

Leonetti intervista i Ministri dei Trasporti e

delle Infrastrutture sui temi della riforma e

della politica portuale del Governo. La seconda

pagina ospita gli articoli di due autorevoli

economisti, i professori Passaro e Lo Cicero,

sull'analisi delle attività industriali nel Porto

di Napoli nel periodo 2001 - 2005. In ultima

pagina, una riflessione sul volume di Teresa

Colletta: “Napoli, città portuale e mercantile”.

Il lavoro nel settore
del traffico petrolifero

D o m a n d e  u g u a l i  a i  d u e
responsabili politici sulle scelte
che riguardano il sistema dei
trasporti e la componente portuale.

Interviste parallele sul sistema portuale italiano

Una ricaduta importante sul settore,
però, avranno tutte le disposizioni che
abb i amo  p r e v i s t o  p e r  i n c en t i v a r e
l'intermodalità e le autostrade del mare.
Che a loro volta, a catena, produrranno
un positivo effetto traino per il settore
cantieristico ed armatoriale.
Come vede non è poco, specialmente in
una finanziaria di risanamento come quella
che abbiamo dovuto approvare a dicembre.

La legge di riforma dei porti, la legge 84/94 è
da tempo all'esame del Parlamento. Quali sono
le principali modifiche da introdurre e perché?
Non credo che la legge 84/94 abbia
bisogno di una rivisitazione radicale. È
stata e rimane una buona legge, abbastanza
al l 'avanguardia  r i spetto a i  pr incipi
comunitari.  Certamente è necessario
provvedere ad una riclassificazione dei
porti, che  nella sua formulazione più
antica fa riferimento addirittura ad un
Regio decreto del 1885. Penso, ad esempio,
che bisogna creare un sistema portuale
interno che riesca a essere completo e
quindi, nel suo complesso, concorrenziale
con g l i  a l t r i  por t i  in te rnaz iona l i .

Segue a pag.4

Il Ministro delle Infrastrutture Antonio Di Pietro

Scelte strategiche per battere la concorrenza
Ministro, per la prima volta dalla sua
c o s t i t u z i o n e  i l  M i n i s t e r o  d e l l e
Infras trutture  e  dei  Trasport i  è  s tato
suddiviso in due. Può illustrare i compiti
del suo Ministero, le differenze e i punti
di  contatto  con quel lo  dei  Trasport i ?
Con l 'Esecutivo Prodi s i  è  scelto di
suddividere il Dicastero in
due: quello dei Trasporti e
quello delle Infrastrutture
d i  c u i  s o n o  i o  i l
responsabile. Non entro nel
merito di questa scelta, né
p e r  q u a n t o  r i g u a r d a  l e
motivazioni che sottendono
a d  e s s a .  M i  s o n o  s o l o
limitato a prenderne atto. Il
M i n i s t e r o  d e l l e
I n f r a s t r u t t u r e  h a  l a
responsabilità di tutte quelle
opere che servono al Paese
e alla collettività…insomma, ai cittadini.
Dalle strade alle autostrade, dalle linee
ferroviarie agli acquedotti, agli aeroporti,
porti, ponti e quant'altro. Insomma un
bel  po'  di  cose. . .  ora  che c i  penso.
Re spon s ab i l i t à  impor t an t i  p e r ché
attraverso l'insieme delle infrastrutture
si muovono i cittadini e le merci. Viaggia,
per così dire, l'economia che incentiva
lo sviluppo del Paese. I punti di contatto
col Ministero dei Trasporti sono, come

Nonostante le difficoltà economiche,
abbiamo poi trovato fondi e cantierato
altre opere anch'esse prioritarie. Detto
questo, per far ben comprendere in quali
difficoltà ci siamo mossi, passiamo ai
porti. Per quanto riguarda lo sviluppo
dei  port i ,  c 'è  stato,  innanzitutto,  i l
p rovved imento  in  f i n anz i a r i a  che
consente alle Autorità portuali di avere
una autonoma gestione economica. Un
provvedimento che  s i  a t tendeva  da
tempo. Questo vuol dire che le tasse
pagate dalle compagnie di navigazione,
ora vanno direttamente nelle casse delle
A u t o r i t à  p o r t u a l i .  U n ' a u t o n o m i a
finanziaria di non poco conto. Manca
anco r a  l ' app rova z ione  de i  d e c r e t i
ministeriali ma credo che il Governo
darà un'accelerazione in questo senso.

In particolare, quali sono le priorità del
suo  Di ca s t e r o  in  mat e r i a  po r tua l e ?
Per ogni porto abbiamo individuato uno
o più interventi secondo le segnalazioni
che ci sono arrivate dalle regioni. Per
quanto riguarda il porto di Napoli, per
esempio, si prevede una soluzione per il
r a c c o r d o  f e r r o v i a r i o  d a l  v a r c o
Sant 'Erasmo al  parco ferroviar io di
Napoli Traccia (Basso).

Segue a pag.4

è  fac i l e  intu i re ,  mol t i .  Su l le  l inee
ferroviarie ci viaggiano i convogli, così
come sulle strade circolano le auto…e
cos ì  v i a  per  ae ropor t i ,  por t i ,  ecc .

Recentemente  i l  Pre s idente  Prodi  ha
richiamato l'attenzione sulla necessità di

investire sulla logistica, di
fare di più per lo sviluppo dei
p o r t i .  Come ?  Con  qua l i
risorse?
Questo è il vero problema.
Ho par l a to  spe s so  de l l e
difficoltà in cui ci ha lasciato
i l  G o v e r n o  B e r l u s c o n i .
Abbiamo ereditato qualcosa:
peccato che si trattava solo
di debiti  che ora bisogna
s a l d a r e .  “ C o r n u t o  e
mazziato”, come si dice dalle
mie parti. Le risorse per le

infrastrutture erano: zero. In compenso,
si fa per dire, abbiamo trovato una serie
di opere avviate, con cantieri aperti, che
il precedente Governo aveva inaugurato,
senza preoccuparsi dei fondi per portarle
a termine. Allora, siccome io sono per
completare quelle opere già iniziate, e
non buttarle alle ortiche sprecando soldi
dei cittadini,  mi sono rimboccato le
maniche ed ho fatto un lavoro che desse
p r i o r i t à  a l l e  o p e r e  p i ù  u r g e n t i .
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Trend positivi e rischi per il futuro
di Renato Passaro*

I dati presentati dall'Autorità Portuale di Napoli sulle attività
del quinquennio 2001-05, positivamente giudicati da vari
operatori e dall'Authority, evidenziano il trend positivo di
grandezze economiche quali occupazione, investimenti,
numero di aziende, fatturato, traffici.
Nell'ultimo decennio si è registrato un regolare aumento dei
traffici intercontinentali in seguito
all'affermarsi delle economie di Cina ed India.
Su questo i Porti italiani stanno giocando la
propria parte “catturando” il massimo dei flussi
commerciali in arrivo dall'estremo Oriente.
Per cercare di capire se il PdN è attrezzato
a rispondere alle dinamiche in atto e
confermare le performance registrate anche
in prospettiva occorre capire se quanto è
stato fatto è sufficiente a scalare posizioni
nella lista della competitività, per fornire un
contributo al rafforzamento competitivo dello
stesso, dell'intera città, della regione.
A tal fine è utile osservare alcuni dati. Si
prevede che il traffico container farà registrare
quasi un raddoppio fino al 2015. Il PdN è pronto a raddoppiare
i propri volumi? La partenza nel 2010 dell'area di libero
scambio produrrà un aumento dei traffici. É possibile porsi
autorevolmente rispetto a ciò?
I dati di Assoporti 2005 evidenziano che, per le merci, il Porto si
pone all'11° posto nella scala nazionale, con un'incidenza del 4,4%
sul totale. Al 6° posto per i soli container, un risultato modesto
se raffrontato al confinante Porto di Salerno, 7° a brevissima
distanza. Per il traffico passeggeri invece, che copre il 19,1% della
movimento nazionale, 3/4 dei traffici vanno ascritti alla presenza
del flusso pendolaristico/turistico con le isole minori; circostanza
che evidenzia la forte vocazione di regional-port mentre si
manifestano ambizioni da hub containeristico del Mediterraneo.
Bisogna inoltre riflettere su cosa comporterà la realizzazione
della darsena di Levante. Guardando allo scenario
internazionale si nota, infatti, l'aggressività e la lungimiranza
strategica della Spagna, che stanzia oltre 240 mld di ¤ per il
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proprio sistema di trasporto e portuale.
Altri concorrenti, come i porti del Northern Range, viaggiano su
altre lunghezze d'onda per progetti relativi al pescaggio e ai servizi
per megaportacontainer, mentre i Porti di paesi del Nord Africa
diventano temibili competitors per la velocità nel cogliere le
opportunità offerte dai trend di crescita. Altrettanto dicasi delle

Autostrade del Mare, che hanno mostrano sinora
confortanti risultati di traffico: quanto potranno
ulteriormente crescere e/o decollare del tutto?
Elemento confortante è certamente la sintonia
tra Authority e Ente regionale, per l'impegno
e la continuità nella programmazione di un
sistema logistico integrato. Il Porto può giocare
un ruolo centrale nello sviluppo delle attività
logistiche a valore aggiunto, da cui ricavare quote
di ricchezza e valore per il sistema economico-
imprenditoriale locale, ma ciò richiede spazi e
strutture al momento non disponibili. I due
Interporti della regione sono deputati ad
accogliere tali attività secondo un valente
elemento progettuale.

legittimi dubbi sui futuri sviluppi del sistema logistico e del
Porto, è innanzitutto l'annosa assenza di un “naturale”
efficiente sistema di collegamento su ferro con le strutture
interportuali poste a pochi km.
A fronte degli apprezzabili risultati delineati, è comprensibile
l'imbarazzo di fronte alla serie di criticità che il Porto ancora
vive e che, oltre a porre in dubbio la possibilità di divenire
uno scalo internazionale, rendono incerta la capacità di
sopravvivere in modo efficace nel medio e lungo termine.
L'auspicio è che si riesca ad uscire dalle criticità che
caratterizzano lo Scalo partenopeo. Enfatizzando
esclusivamente trend positivi del recente passato non si
contribuirebbe alla ricerca di ben più rilevanti soluzioni
prospettiche.

Buone notizie in un
panorama economico preoccupante
di Massimo Lo Cicero*

Dopo un anno orribile, il 2005, un anno mediocre come il 2006
sembra una benedizione. Nel 2005 si conclude, con un rallentamento
ulteriore per l'intera economia italiana, un triennio recessivo. Il valore
aggiunto generato dall'industria italiana diminuisce ad un tasso
annuo dello 0,6% tra il 2000 ed il 2004. La media, ricalcolata
includendo anche il 2005 diventa pari ad una diminuzione annua
dell'uno per cento. In Campania le cose vanno molto peggio: sui
primi quattro anni il tasso annuo di decremento è apri al 2,3%; se
si include anche il 2005 si scende ad una diminuzione media annua
del 3,5%. Il 2006 mostra timidi segni di ripresa, in Italia ed ancora
più timidi in Campania. La Spagna cresce al 3,7% mentre l'Unione
Europea si ferma al 2,4% e l'Italia, come la Campania, si ferma
al 2% medio annuo in termini di crescita del
prodotto interno lordo. L'utilizzo degli impianti
esistenti in Campania era al 74,8% nel terzo
trimestre del 2004 ed è pari al 74,5% nell'ultimi
trimestre del 2006. Segnale di un eccesso di
capitale investito rispetto ad una domanda che
riprende ma stenta a saturare la stessa capacità
produttiva installata.
Appaiono confortanti, al contrario, le dinamiche
economiche osservate nell'attività realizzata nel
Porto di Napoli: si tratta di un quadro che segnala
una situazione di tenuta e di modesta espansione
e, dunque, fornisce “buone notizie”.
In Campania esistono poco più di mille imprese
collegate alle attività portuali: 643 operano
prevalentemente nella città di Napoli. Il ruolo dei concessionari
autorizzati ad agire nell'ambito delle strutture portuali riporta
257 imprese. Nello studio dell'Autorità Portuale, se ne individuano
193, che rappresentano il nocciolo attivo dell'insieme osservato,
e ne vengono intervistate direttamente 168. Sono 112 le società
di capitali, il 67%. La concentrazione delle attività sembra elevata:
le prime cinque classi (servizi per le operazioni portuali; cantieri
di riparazione ed impiantistica navale; ormeggiatori; pubblici
esercizi; case di spedizione) rappresentano il 73% del totale. Per
queste imprese viene monitorata la dinamica di tre variabili:
occupazione; fatturato; investimenti.

Tutte le variabili crescono tra il 2001 ed il 2005: contraddicendo
la dinamica recessiva che, al contrario, ha dominato la scena regionale
nel suo complesso. La crescita dell'occupazione rallenta dopo il 2002
ma si mantiene positiva. La crescita del fatturato, al contrario, si
presenta lenta tra il 2001 ed il 2004 ed accelera nel 2005. Quasi un
sintomo della lenta ripresa complessiva dell'economia che osserviamo
in Campania per il 2006. Il terzo dato, gli investimenti, è davvero
singolare: dopo una stabilità nel triennio 2001/2003 si osserva una
certa espansione per il 2004 ed il 2005; in chiara controtendenza
con l'indicatore di una modesta utilizzazione della capacità produttiva
segnalata dalle medie regionali. Notevole, in particolare, l'incremento
di fatturato del settore cantieristico che espande, in parallelo, anche

le dimensioni dell'occupazione, ad un ritmo
inferiore e, dunque, con un incremento di
produttività. Il fatturato per addetto, infatti,
passa da 118mila a 149mila euro, con un
incremento di occupati da 534 a 653 unità. Un
risultato di rilievo se si confronta con il fatto
che la Campania produce il 6,55% del valore
aggiunto nazionale mentre vi lavora solo il 7%
della massa degli occupati italiani. Nel
Mezzogiorno si trova quasi la metà dei
disoccupati italiani ed in Campania oltre il 15%.
La Campania è più vicina del Mezzogiorno alla
media della produttività nazionale.
Ma, nella nostra regione, ci sono dieci italiani,
fatta cento la popolazione nazionale, ed anche

quindici disoccupati, fatti cento quelli del nostro paese. In effetti
emerge da questi dati una chiara ambiguità dell'economia regionale:
buona produttività media e contemporanea presenza di disoccupazione
strutturale, generata dalla densità demografica che si combina con
la dimensione ridotta della base produttiva. Troppa popolazione,
una ragionevole produttività media, una presenza preoccupante di
disoccupazione. Il porto di Napoli, ci dicono le statistiche degli
ultimi anni, si colloca nel lato delle luci e non in quello delle
ombre di questo quadro controverso ed ambiguo.

Sui risultati industriali ed economici, descritti nell'analisi fatta dall'Autorità Portuale per il periodo 2001 - 2005 (Lavoro e imprese nel Porto di Napoli) intervengono
due illustri economisti e professori universitari che sottolineano le performance positive, ma non nascondono i problemi che rimangono aperti, sia in ambito
internazionale per quanto riguarda la competitività dello scalo partenopeo, sia in riferimento alla situazione economica regionale e nazionale.

L a v o r o  e  i m p r e s e  n e l  P o r t o  d i  N a p o l i
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le sfide
internazionali.
I paesi
emergenti

Nel ringraziare i prof. Passaro e Lo Cicero
per i loro preziosi contributi all'analisi dei
dati di traffico del porto di Napoli, ci sembra
opportuno fare alcuni ragionamenti in merito
a quanto scritto.
Il risultato del porto di Napoli nel settore
container del 2006, pari a 444.982 teus, fa
registrare un incremento del 19,1% rispetto
al 2005, ed appare buono tale se lo si
confronta rispetto a quanto movimentato nel
porto di Salerno (nel 2006 di 372.464 teus),
che serve, come Napoli, un sistema territoriale
vasto ed articolato.
Bisogna poi considerare che i due porti non
espletano attività di transhipment come i
porti di Gioia Tauro, Cagliari e Taranto,
tolti i quali solo i porti di Genova, la Spezia
e Livorno movimentano più container degli
scali campani, servendo però questi ultimi
un territorio decisamente meno vasto ed
industrializzato.
Va dato anzi merito ai porti di Napoli e
Salerno, con un totale di circa 800.000 teus
movimentati, di costituire un sistema
regionale  di  grande importanza per
l ' e conomia  d i  tu t to  i l  Sud  I ta l ia .
Nel commentare poi il traffico passeggeri, si
fa giustamente riferimento al fatto che i tre
quarti di questo sono rappresentati dal
traffico per le isole del golfo di Napoli. Tale
traff ico,  come tutti  g l i  altri ,  genera
occupazione, economia, indotto, ecc., e poi
non si fa riferimento all'altro quarto del
traffico passeggeri, costituito dai 970.000
croceristi e dal milione di passeggeri del
traffico delle autostrade del mare (dati 2006),
numeri che pongono il porto di Napoli
rispettivamente al terzo posto in Mediterraneo
ed il primo in Italia per tali settori, con
incrementi percentuali nel periodo 2000 -
2006 che superano il 100%. Entrambi sono
traffici passeggeri non “obbligati”, ma
generati  dalla capacità gestionale ed
imprenditoriale del porto di Napoli.
Per il problema di collegamenti ferroviari
tra porto ed Interporti, facciano fede l'accordo
di programma in via di definizione tra
Autorità Portuale di Napoli, Comune di
Napol i  e  Regione Campania per  la
costruzione di sette fasci di binari in zona
retroportuale per incrementare il traffico su
ferro, e l'ingresso dell'Interporto di Nola
nella compagine azionaria della Ferport,
società che gestisce il traffico ferroviario
portuale. Elementi che testimoniano la
volontà politica ed imprenditoriale di
incrementare tale metodologia di trasporto.
Si pone infine in dubbio che il porto di
N a p o l i  p o s s a  d i v e n i r e  u n  p o r t o
internazionale: il porto di Napoli è uno scalo
internazionale, in tutti i settori di traffico,
come testimonia la compagine azionaria del
più grande terminal container, che vede le
compagnie amatoriali Cosco e MSC come
partner paritari.
Q u e s t e  p r e c i s a z i o n i  n o n  v o g l i o n o
nascondere le criticità infrastrutturali e
regolamentari della portualità napoletana
(ma non si dimentichi che per quattro
anni sono stati bloccati gli investimenti
nei porti), ma puntualizzare quanto si
s ia fatto,  pur in condizioni non cos ì
favorevoli come in altri scali.
Per il futuro, le Autorità Portuali di Napoli
e Salerno hanno dato mandato a Logica di
redigere uno studio sulla portualità campana
rispetto agli scenari mondiali, proprio per
comprendere in anticipo i fenomeni evolutivi
dei traffici mondiali.

Autorità Portuale:
alcune considerazioni
di Luigi Ricciardi
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Al terminal petrolifero del porto di Napoli si arriva uscendo dallo scalo per poi subito
rientrarvi superato lo svincolo per l'autostrada per Roma. Un gabbiotto con un finanziere
segnala che l'area è controllata, poi una sbarra e davanti, in un silenzio interrotto solo dal
vento che qui soffia più forte, una piattaforma con tubi, serbatoi alti una decina di metri,
pompe a indicare che il terminal è dedicato a prodotti liquidi: benzina, gasolio, gpl, oli
combustibili, carburante per l'aviazione.
Il lavoro al terminal petrolifero è così: avvolto nel silenzio se
manca la nave e frenetico e complesso quando attracca. Un mondo
diverso e che sembra staccato dallo scalo, non solo fisicamente.
Un luogo importante perché da questo terminal si trasferisce
l'energia necessaria per la Campania, per le regioni meridionali
e per il basso Lazio e perché su questa banchina vengono a fare
bunkeraggio le navi che operano nel Mediterraneo.
Una volta, quando funzionava la raffineria, prima che la scelta
delle Autorità Locali portasse all'interruzione dell'attività,
lavoravano oltre 600 persone. Ora tra il terminal e i depositi,
dove i prodotti petroliferi vengono conservati prima di essere
trasferiti su autobotti o tramite oleodotto ai vari destinatari,
lavorano circa 70 persone. “Si tratta per lo più - spiega il dott.
Vincenzo Barone della società concessionaria del terminal, la
Q8 - di diplomati ( chimici, elettrotecnici, meccanici), ingegneri, operai. L'età media dei
nostri dipendenti supera i 50 anni perché sono quelli che vent'anni fa lavoravano alla raffineria
e perché a noi servono, in particolare al terminal, persone dotate di grande professionalità
ed esperienza.”
Il “ciclo nave”, infatti, prevede che ad organizzare il lavoro sia il Coordinatore giornaliero
coadiuvato dal Coordinatore del terminal: sei persone in tutto che si alternano in turni
continui nell'arco delle 24 ore. Il Coordinatore giornaliero stila il programma della giornata
definendo nel dettaglio l'attività che ognuno deve svolgere per la nave e sulla nave. Colpisce
il fatto che la definizione del programma con le consegne avviene su un libro, una sorta di
giornale di bordo, su cui con scrittura minuta il Coordinatore giornaliero annota tutte le
informazioni utili per i Coordinatori del terminal che dovranno nell'arco delle 24 ore
avvicendarsi per assistere la nave. A loro volta anche i Coordinatori del terminal annotano

Il lavoro al terminal petrolifero

Professionalità ed esperienza per trasportare l'energia
di Emilia Leonetti

I l  P r e s i d e n t e  e
Amministratore Delegato
della Q8-Petroleum Italia,
ci ha rilasciato un'intervista
sul peso della società nel
porto di Napoli, sugli
investimenti presenti e
futuri e sul ruolo della Q8
nell'ambito del piano di
riqualificazione di Napoli
orientale
Che cosa ha rappresentato
la Q8 per la città di Napoli?
Quale ruolo ha oggi?
L'insediamento Q8 ha

avuto fin dal 1936, anno d'inaugurazione della raffineria
allora della Mobil, un ruolo vitale nel contesto partenopeo,
garantendo il rifornimento energetico di Napoli ed area
tributaria, creando opportunità imprenditoriali ed
occupazionali, contribuendo sensibilmente agli introiti
portuali, promovendo attivamente la diffusione di una
cultura industriale internazionale  nonché la qualificazione
professionale di moltissimi napoletani. Oggi la Q8 fa
parte del polo petrolifero napoletano che distribuisce circa
4,5 milioni di tonnellate all'anno di prodotti che soddisfano
tutta la domanda energetico-petrolifera di Napoli e della
sua area tributaria. La Q8 rappresenta l'impresa più
importante di tale realtà produttiva ed ha sempre svolto
le sue attività con criteri di efficienza e di rispetto della
sicurezza e della compatibilità ambientale. Lo conferma
il fatto che, dopo la chiusura e la conversione della raffineria
in terminale per la ricezione e distribuzione dei prodotti
petroliferi, avvenuta alla fine del 1993, la Q8 ha investito
fino ad oggi oltre 50 milioni di euro in migliorie di
efficienza, sicurezza e protezione ambientale, come attestato
dalle stesse autorità.
Come si riflette questa presenza nell'ambito dell'attività
portuale della città, in termini di occupazione e di volume
d'affari?
Per dare una misura, nel 2006 Q8 ha movimentato nel
porto di Napoli oltre 3 milioni di tonnellate di prodotti
petroliferi, oltre il 10% in più rispetto agli anni
precedenti. Tali prodotti hanno rappresentato nel 2006
un fatturato di circa 1700 milioni di euro ed includono
circa 400 mila tonnellate di prodotti bunker utilizzati
per rifornire le navi da crociera, container e traghetti
che transitano per il porto di Napoli. Esso è anche una
delle principali vie di entrata per il rifornimento di jet
fuel per l'aeroporto di Capodichino.

3 milioni di
prodotti

petroliferi
nel 2006, più
10% rispetto

agli anni
precedenti

su un registro le operazioni effettuate, le procedure seguite. Le moderne tecnologie informatiche
intervengono nella gestione e nel controllo del trasferimento dei “liquidi” dalla nave ai
depositi. Attraverso un sistema hw/sw  un addetto monitorizza e regola l'afflusso dei prodotti
ai depositi
 “Il nostro lavoro - precisa l'ing. Pasquale Fontana, Responsabile delle operazioni - si svolge

in stretto raccordo con la Capitaneria di Porto con la quale si
concorda l'ingresso della nave ed a cui si comunica ogni volta
la tipologia della nave in arrivo e la quantità e la qualità del
prodotto trasportato. Parallelamente pianifichiamo con le società
esterne, che collaborano con noi a terra, le attività per l'ormeggio
e il collegamento alla nave per la discarica. Una serie, infatti, di
attività legate all'attracco della nave sono svolte da terzi come
l'attacco-stacco nave, la guardianave, l'antinquinamento e
l'antincendio.”
Le società esterne impiegano per il terminal petrolifero circa
30 persone. A queste si deve aggiungere un terzo soggetto esterno
alla società Q8: la società di controllo. Si tratta di ispettori che
devono certificare per conto della Q8 che la quantità del prodotto
presente sulla nave corrisponda a quanto dichiarato dai documenti
di bordo. Il controllo, invece, sul rispetto delle norme di sicurezza

a bordo nave è effettuato da personale della Q8. La società, inoltre, è dotata di un proprio
laboratorio per la verifica della qualità e della quantità del prodotto che deve essere scaricato.
Il lavoro al terminal petrolifero, dunque, si sviluppa secondo una liturgia precisa e in maniera
complessa, perché diversi sono i soggetti coinvolti. Il tipo di prodotti trattati al terminal,
infatti, impone la presenza per motivi di sicurezza e di tutela ambientale di una società addetta
all'antincendio ed una all'antinquinamento, oltre alla società che fornisce un supporto
operativo per l'attività di trasferimento dei prodotti dalla nave alle condutture collegate con
i depositi. “Da noi - conclude l'ing. Fontana - c'è una notevole attenzione alle norme di
sicurezza e ambientali. Ogni settimana a turno i nostro dipendenti effettuano corsi di
addestramento. Perché è fondamentale essere allenati sulle procedura da seguire in caso di
incendio o inquinamento.”

Quale futuro vede la Q8 per la propria attività nel porto di
Napoli?
Innanzitutto un futuro di partecipazione attiva alle
opportunità connesse allo sviluppo delle attività di trasporto
e croceristiche. Inoltre, il porto di Napoli continuerà a
rappresentare nei prossimi anni per il Gruppo Q8 il
principale porto per la movimentazione di prodotti
petroliferi. La prossimità di Napoli con Milazzo dove
possediamo e gestiamo in joint venture paritetica con un
altro importante operatore la raffineria che costituisce una
nostra importante fonte di approvvigionamento, garantisce
che l'interesse di Q8 e delle sue vendite in Italia rimanga
focalizzato su Napoli.
Qual è il posizionamento della Q8 in ambito portuale italiano
e con quali attività? Tra tali porti, che peso ha il porto di
Napoli?
Per il porto di Napoli transitano oltre il 70% dei prodotti
movimentati via mare da Q8. Gli altri porti utilizzati su
base continuativa sul territorio italiano sono, oltre a
Milazzo, Porto Marghera, Livorno e Genova. Tale peso,
come dicevo prima, continuerà ad essere prevalente anche
negli anni a venire.
Il porto di Napoli vuole mantenere tutti i suoi settori di
traffico, ma si sente parlare di un'eventuale delocalizzazione
della Darsena Petroli. Su questo punto, che opinione ha?
La delocalizzazione della Darsena Petroli è funzionale
alla eventuale delocalizzazione del polo petrolifero
napoletano. Q8 partecipa ad un tavolo di lavoro che
coinvolge altri operatori petroliferi, le autorità locali e
l'Autorità Portuale e che ha lo scopo di individuare
possibili aree dove collocare in futuro le attività
petrolifere. Siamo naturalmente aperti a considerare
tutte le opzioni che si renderanno disponibili, ma per
il momento la nostra presenza è destinata a rimanere
forte e semmai a consolidarsi nell'ambito dell'attuale
configurazione del porto, come d'altronde dimostrato
dagli ingenti investimenti di manutenzione e sicurezza
che la nostra società sta  effettuando per garantire
operazioni sicure ed affidabili.
A che punto è il progetto di riqualificazione di Napoli Est a
cui partecipa la Q8?
Tale processo, che è bene ricordare è stato promosso dalla
Società Napoli Orientale s.c.p.a, ha registrato recentemente
un importante risultato. A dicembre del 2006 sotto l'egida
di questa Società, Regione Campania, Comune di Napoli
e Gruppo Q8 hanno siglato un Protocollo d'intesa che, in
accordo con il PRG di Napoli, getta le basi per l'avvio
concreto del processo di riqualificazione dell'ambito 13.
Il protocollo fissa in particolare per le aree Q8 la

disponibilità progressiva di circa 40 ettari precedentemente
occupati dalle attività produttive e la permanenza per 20
anni della stessa Q8 nelle sole aree operative di stoccaggio
dei carburanti.
Come si è espresso concretamente finora il contributo della
Q8 a tale processo?
I n n a n z i t u t t o  c o n  l ' i n i z i o  d e l l e  a t t i v i t à  d i
smantellamento degli impianti produttivi, venduti a
società terze, che hanno riguardato le unità di processo
del comparto della ex produzione di composti aromatici
nell'area della petrolchimica e tutte le unità di processo
dell'ex Raffineria. Inoltre la Kuwait Raffinazione &
Chimica SpA, Società del Gruppo Q8 responsabile
dello smantellamento e della riqualificazione di tali
aree, ha presentato a luglio del 2006 al Ministero
dell'Ambiente il progetto definitivo di bonifica che
consentirà il rilascio di quei 40 ettari che ricordavo
prima. Queste attività sono propedeutiche al processo
di riqualificazione contenuto nella proposta Q8,
richiestaci dalle Autorità e presentata alla cittadinanza
nel maggio scorso. Una proposta che reca il tema della
riqualificazione ambientale e urbana dell'area puntando
al contempo alla riattivazione produttiva di quel
quadrante, alla realizzazione di insediamenti per i
servizi e il terziario avanzato, per il commercio e
l'artigianato di qualità. In conclusione una proposta
per la città, anche per le potenzialità di nuova e
qualificata occupazione, e che conferma l'appartenenza
della nostra Società alla città di Napoli.

Il terminal petroli del porto di Napoli è interamente gestito
dalla società Q8. La capacità d'attracco contemporanea
massima giornaliera è di 5 navi in carico/scarico e 3 in
bunkeraggio. I prodotti movimentati in questo terminal
sono però destinati anche ad altre società del settore allocate
presso la città di Napoli, come Esso, Agip, Eni, Energas,
Petrolchimica, Italcost.

Il terminal Q8

Il traffico di rinfuse liquide movimentate nel porto di Napoli
è stato, per l'anno 2006, di circa 6 milioni di tonnellate, la
cui gran parte è costituita da prodotti in importazione. Nello
specifico, i prodotti sono benzina, gasolio, Jet a-1 (carburante
per aerei), oli combustibili e Gpl. L'indotto creato da tale
traffico è enorme: si consideri che giornalmente circa 500
autobotti trasportano i prodotti, oltre a quanto movimentato
tramite oleodotti. Tale import soddisfa le esigenze energetiche
di Campania, basso Lazio, Puglia, Calabria.

Il peso commerciale

Intervista ad Alessandro Gilotti

Bilanci, attività e strategie della Q8
di Luigi Ricciardi
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La pubblicazione del libro di Teresa Colletta “Napoli
- Città portuale e mercantile - La città bassa, il porto
ed il mercato dall'VIII al XVII secolo” (Roma, 2006),
sostenuta dall'Autorità Portuale di Napoli, presentato
recentemente alla Stazione Marittima, consente una
riflessione più ampia sul rapporto
tra l'area strettamente portuale,
così come oggi definita, ed il resto
della città, ed in particolare con
i quartieri  l imitrofi ,  noti come
“città bassa”,  quart ier i  che dal
medioevo al settecento avevano
svo l to  un ruo lo  d i  s inerg ia  e
complementarietà stretta con le
attività di un porto.
Dall'VIII al XVII secolo - periodo
esplorato dal volume - la città,
infatti, si era espansa, oltre la cinta
muraria classica, per consentire
che le attività intorno al porto
avessero le necessarie strutture e
g l i  s p a z i  p i ù  i d o n e i ,  n e l l a
c o n s a p e v o l e z z a  p o l i t i c a  e d
economica dell'importanza per una città di mare delle
attività portuali, al punto da adattare questa parte
della città alle esigenze mercantili e militari che il
rapporto con il mare comportava.
In questo senso può essere compreso i l  continuo
avanzare  e  modif icars i  del  “fronte” sul  mare e ,
contemporaneamente, della conquista sul mare di
nuovi spazi, con colmate, banchine, moli e darsene.
In questa stessa area si diffuse la presenza a Napoli
in  que l  per iodo di  mercant i  d i  a l t re  c i t tà  che
fondarono le basi delle proprie attività stabili ,  al
punto che intere parti dei quartieri bassi presero - e
in alcuni casi mantengono ancora oggi - il nome delle
colonie di quelle provenienze “straniere”: i Pisani, i
Genovesi, gli Scalesi, gli Amalfitani, ma anche Greci,
Francesi, Catalani ed Ebrei.
Accanto alle attività mercantili legate direttamente
al  porto,  nel l 'area s i  dif fusero att ività ar t igiane
direttamente o indirettamente dipendenti dalle attività
portuali: attività anch'esse testimoniate dai toponimi
delle strade, di  cui ancora alcuni s i  conservano.
L'Autorità Portuale ha ritenuto importante contribuire
al la stampa del  r icco volume di Teresa Colletta,
proprio per la “lezione” sulla città che da essa deriva
e  p ro p r i o  p e r  l e  q u e s t i o n i  c h e  e s s a  s u s c i t a
nell'individuazione di un rapporto necessario tra lo

Napoli - Città Portuale e  Mercantile:

Un'occasione di riflessione per lo sviluppo del Porto
di Biagina Di Benedetto

Segue da pag.1

Intervista a Alessandro Bianchi
Voglio dire che non credo sia positiva una concorrenza
interna tra i porti italiani come in alcuni casi mi
capita di vedere. Bisogna piuttosto incentivare un
coordinamento, una strategia del l ' intero sistema
portuale italiano per affrontare la sfida che viene
dall'estero. Per far questo credo sia utile immaginare
anche un riordino delle Autorità: in Calabria, ad
esempio,  l 'Autorità  Portuale di  Gioia Tauro ha
competenza su Crotone e Corigliano. Lo considero
un esempio positivo da ripetere.
Si tratta insomma di un settore con grandissime
potenzia l i tà .  È importante  però immaginare  di
svilupparlo in modo organico e coordinato, senza
inut i l i  quanto dannose  concorrenze  interne.  I l
Ministero su questo argomento può e vuole mantenere
un potere di indirizzo e controllo.

Uno degli argomenti all'ordine del giorno è la questione
della Tirrenia. Si parla di privatizzarla. Ma come?
Q u a l  è  i l  p i a n o  d e l  G o v e r n o  a l  r i g u a r d o ?
Tirrenia solo qualche giorno fa ci ha presentato il
piano industriale del Gruppo. Lo stiamo visionando
in questi giorni. Il Governo ha chiesto in Finanziaria
che venisse rimandato al 2012 il termine sul contratto
di concessione unica, oggi fissato al 31 dicembre
2008. Penso però che l'Unione Europea non accetterà
la nostra r ichiesta.  Rischiamo una procedura di
inf raz ione ,  per  ques to  dobbiamo ag i re  subi to .
L'obiettivo è fare della Tirrenia una compagnia che
salvaguardi il servizio pubblico e resti competitiva
anche sul mercato.

E la  realizzazione di un tunnel a due corsie per
senso di marcia, allacciato all'autostrada all'altezza
di via Galileo Ferraris.
Il costo dell' intervento, dotato attualmente di
studio di fattibilità, è di 94,51 milioni di euro.

La legge di riforma dei porti, la legge 84/94 è da
tempo al l 'e same del  Parlamento.  Quali  sono le
pr inc ipa l i  modi f i che  da  in t rodurre  e  pe r ché ?
La Legge va r i formata soprattutto in termini
d'offerta. Mi spiego: i Porti italiani, per quanto
riguarda il movimento container, nel 2006 hanno
segnato  i l  pa s so  con  una  so s tanz ia l e  c r i s i .
Questo soprattutto per l'incapacità di offrire un
a d e g u a t o  s e r v i z i o  e  s t r u t t u r e  p e r  l a
movimentazione. Per troppi anni si è sottovalutato
questo aspetto, commettendo un grave errore.
I porti  ital iani sono stati  trattati  come entità
singole e non come una rete infrastrutturale che
poteva e doveva lavorare in sinergia.
Questo ha determinato una incapacità ad affrontare
richieste consistenti che ci arrivavano dall'estero.
Dobbiamo ora  r ecupera re  ques to  gap   con
interventi mirati che ci consentano di affrontare
il mercato, soprattutto quello asiatico, essendo il
nostro Paese, geograficamente, la porta attraverso
l a  q u a l e  l e  m e r c i  a r r i v a n o  i n  o c c i d e n t e .
Dobbiamo però fare in modo che poi queste merci
possano proseguire i l  loro percorso e ,  anche
attraverso vie del mare, giungere a destinazione.
Ma dobbiamo muoverci subito e bene; con una
programmazione che riguardi il sistema in un'ottica
ampia, vale a dire: terra - mare, logistica integrata,
interportualità, intermodalità.
Altre  nazioni  hanno già fatto invest imenti  e
costruito in tal senso. Assume rilevanza, quindi,
il varo delle norme che il Governo ha approvato
per l'indispensabile opera di dragaggio dei porti
per consentire l'approdo di navi ad alto pescaggio.
E'  certo poca cosa ma è un passo in avanti ;

sviluppo della città e l'economia derivante dal mare,
nonché sulle possibilità per il porto di divenire un
nuovo grande punto di accoglienza e di scambi come
polo del  Mediterraneo tra oriente ed occidente.
Una città sul mare come Napoli, infatti, o sviluppa

il suo porto in questa direzione,
partecipando alla concorrenza che
d a  p a r t e  d i  a l t r e  c i t t à  d e l
Mediterraneo,  s tanno da anni
avviando attraverso una profonda
trasformazione ed innovazione del
loro “fronte sul mare”, o rischia
di restare fuori  dai  processi  di
sviluppo.
E' per questo che, partendo da una
riflessione sulla consapevolezza -
troppo trascurata - della specificità
e della necessaria autonomia che le
attività del porto e delle parti della
città intorno al porto hanno avuto
e devono avere, occorre riflettere su
alcuni aspetti attuali.
1. La riqualificazione di piazza

Municipio in funzione principalmente delle reti di
trasporto non sembra sufficiente per ricostituire in
modo nuovo quel rapporto tra Castel Nuovo, Palazzo
Reale, Molosiglio, Molo S. Vincenzo e Molo Angioino
che tanta parte hanno avuto nel la storia e nel le
iconografia della città. Appare, piuttosto, necessario
ripensare anche in termini di funzioni nuove un
rapporto possibile,  capace di mettere in moto la
riqualificazione di tutta l'area così detta monumentale.
L'Autorità Portuale ha messo in atto interventi che
già vanno in questa direzione per la riqualificazione
dell'area del Molo Angioino, attraverso la società
“Terminal Napoli spa” finalizzata alla  trasformazione
della Stazione Marittima in un centro di accoglienza
turistica e commerciale di grande qualità ed il progetto
di riqualificazione del waterfront tra il Molo Angioino
e l'Immacolatella attraverso la società “Nausicaa spa”
 per ulteriori funzioni di accoglienza turistica per il

porto e per la città.
2. La trasformazione della città bassa in funzione
dello sviluppo delle sue attività verso il  mare ha
comportato continue modificazioni e ampliamenti.
Oggi dopo il riassetto con gli interventi della fine
dell'800-inizi del '900 per iniziativa della società del
Risanamento e la ricostruzione della via Marittima
nel dopoguerra, quell 'area è rimasta monca, non
finita, marginale rispetto ai processi possibili  di
sviluppo, pur in presenza di un'antica, solida e diffusa
att ività commerciale,  costituita dal  Borgo degli
Oref ic i .  Occorre ,  forse ,  mettere  in atto az ioni
innovat ive per  completare  la  r iqual i f icazione e
riconsiderare quell'area rispetto al mare ed al suo
porto. Anche in questo caso l'Autorità portuale ha
avviato interventi congruenti con il trasferimento,
in corso di completamento, alla calata Porta di Massa
degli imbarchi delle linee marittime dei traghetti per
il golfo e con l'apertura di un nuovo terminal dedicato
anche alle linee per il cabotaggio alle isole maggiori
(Sardegna e Sicilia), proprio all'altezza del Borgo
degli Orefici, ampliando così il fronte turistico del
p o r t o  e  l i b e r a n d o  i l  B e v e r e l l o  d e l  c a r i c o
a u t o m o b i l i s t i c o  e  d e i  m e z z i  d i  t r a s p o r t o .
L'Autorità Portuale sta fornendo, dunque, concretamente,
il proprio contributo dentro il porto per affrontare problemi
comuni all'area portuale ed alla città.
Si tratta di interventi significativi, proprio lungo il
fronte della “città bassa” descritta dal volume della
Colletta, capaci di innovare quel rapporto storico
tra città e mare interrotto, a partire dal dopoguerra
ad oggi, dagli interventi infrastrutturali e dalla carenza
di funzioni nuove.
Ne l l a  cosc i enza  che  un  moderno ,  a r t i co la to  e
polifunzionale porto serva allo sviluppo di questa
c i t tà  a t t raver so  una  integraz ione ,  una  s inerg ia
sempre maggiore.  Purché si  voglia intraprendere
la  s trada del la  innovazione del la  c i t tà  par tendo
p r o p r i o  d a l l a  s u a  e c c e z i o n a l e  s t o r i a .

importante visto che prima era pressoché impossibile
effettuare lavori di questo genere per una miriade di
impedimenti.

Uno deg l i  a rgoment i  a l l ' o rd ine  de l  g i o rno ,  è  l a
questione del la Tirrenia. Si parla di privatizzarla
ma come? Qual è i l  piano del Governo al riguardo?
Conosco poco la situazione della Tirrenia in quanto è
competente il Ministero dei Trasporti.
Se ricordo bene la questione riguarda l'allungamento della
convenzione unica fino al 2012. Trattandosi di una
compagnia di navigazione che assicura il collegamento
anche con isole minori, ritengo sia obbligatorio valutare
attentamente tutta la vicenda.
Credo sia opportuno, anche per non mettere a rischio i
livelli occupazionali,  ricercare un punto d'equilibrio che
risponda alle varie istanze.
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I n t e r v i s t a  a  A n t o n i o  D i  P i e t r o


