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il Presidente della Regione Campania
Vincenzo De Luca

PERIODICO DI INFORMAZIONE DEI PORTI DI NAPOLI - SALERNO- CASTELLAMMARE DI STABIA

PORTI CAMPANI IN RETE

Presidente della Regione Campania- ci siamo 
mossi per far ripartire cantieri fermi da dieci 
anni sia nel campo del trasporto su ferro e sia 
su gomma. Attualmente è in essere un piano 
per la mobilità campana di 6 miliardi di euro, 
di cui 1 miliardo e 500 milioni destinati alla 
viabilità, 2 miliardi e 400 milioni destinati al ferro 
e 280 milioni di euro alla portualità” “E’ tempo 

– ha ancora precisato Vincenzo De Luca – di 
concentrare le risorse su interventi strutturali 
che siano in grado di far fare al Paese un salto 
di qualità e competitività a livello internazionale. 
Concentriamo, per questo, gli interventi sulla 
logistica, sui collegamenti stradale e ferroviari 
per sciogliere i nodi di adeguamento intermodale 
tra porti e interporti.”
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:: L’opinione

Il Rapporto SRM
sull’economia marittima 
tra pandemia e questioni 
strategiche

di Pietro Spirito*

Giunto alla sua settima edizione, il Rapporto 
annuale di SRM, centro studi collegato al Gruppo 
Intesa San Paolo, costituisce un appuntamento di 
approfondimento e di riflessione davvero prezioso 
per valutare le tendenze in atto sui temi dell’economia 
del mare e della logistica.
La prima parte del Rapporto SRM analizza gli effetti 
della pandemia. Si tratta di una inevitabile necessità, 
non solo perché il crollo dei traffici ha assunto 
dimensioni particolarmente rilevanti nel corso del 
2020, ma soprattutto perché – anche nello scenario 
degli anni futuri – le ricadute degli eventi ancora in 
corso saranno destinate ad incidere anche nello 
scenario di medio termine.
Dopo 38 mesi consecutivi di crescita, il Canale di Suez 
ha fatto registrare, nel mese di maggio 2020, un calo 
di poco inferiore al 10% in termini di stazza delle navi 
transitate; molte compagnie, visto il basso prezzo 
del petrolio, hanno preferito non varcare il Canale, 
nonostante una massiccia politica di scontistica 
applicata dall’Autorità di Suez sulle tariffe di transito, 
affrontando invece la circumnavigazione del Capo di 
Buona Speranza, con circa 3.000 miglia aggiuntive di 
navigazione.
Contestualmente si è determinata la cancellazione 
di rotte marittime programmate, con navi che, pur 
avendo una partenza prevista, non l’hanno effettuata 
oppure non hanno toccato scali, per mancanza di 

carichi da imbarcare o sbarcare. Lungo l’asse di 
collegamento tra Asia ed Europa, nel periodo tra 
aprile e giugno 2020, si sono registrate 84 partenze 
non effettuate rispetto alle 374 schedulate, 
con una riduzione del 22,5%. Numeri ancor più 
rilevanti di cancellazioni si sono verificati nella rotta 
transpacifica, quella che collega l’Asia con gli Stati 
Uniti.
La pandemia è destinata a consegnare al futuro 
elementi strutturali di cambiamento. Con molta 
probabilità vivremo una stagione di regionalizzazione 
della globalizzazione, con una tendenza verso la 
ristrutturazione delle catene di approvvigionamento, 
perduranti tensioni protezionistiche, un ruolo 
sempre più forte della geopolitica negli investimenti 
logistici, una crescente rilevanza delle innovazioni 
tecnologiche e della digitalizzazione.
Sono anche tanti altri i temi che il Rapporto SRM 
tratta quest’anno: dalla sostenibilità ambientale 
alla intermodalità, dalle sfide della rotta artica al 
futuro dei porti meridionali.  La sostenibilità, in 
particolare, appare un’area di primario rilievo nella 
definizione del profilo strategico di futuro: occorre 
cercare di bilanciare crescita economica, sviluppo 
sociale e culturale, tutela ambientale ed innovazione 
tecnologica, in un corretto mix di azioni e competenze.
Particolare rilievo viene assegnato al percorso di 
decarbonizzazione dell’industria marittima. 
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Lo shipping è responsabile del 2,6% delle emissioni 
globali di anidride carbonica nel 2015: in assenza di 
azioni tale valore potrebbe salire a ben oltre il 10% 
entro il 2050.
L’International Maritime Organization (IMO) ha 
fissato il target di ridurre le emissioni totali di gas serra 
di almeno il 50% del livello 2008 entro il 2050. Nella 
proposta di regolamento che stabilisce il quadro per 
raggiungere la neutralità climatica, la Commissione 
Europea ha ribadito il target di emissioni nette pari 
a zero entro il 2050. Dato che il trasporto marittimi 
rappresenta il 13,4% delle emissioni nel settore dei 
trasporti nella UE, gli obiettivi fissati dall’Europa 
vanno anche ben oltre rispetto al target fissato 
dall’IMO. Traguardi di cambiamento così radicali 
possono essere perseguiti mediante un insieme 
di strumenti, che possono essere raggruppati in 
tre aree principali: misure di efficienza energetica, 
combustibili alternativi e forme di propulsione 
alternative.
In questo scenario sta trasformandosi 
profondamente la funzione che svolgono i porti 
quale cerniera marittima del sistema internazionale 
dei trasporti. In origine il porto era semplicemente il 
ruolo di interfaccia del carico tra trasporto terrestre 
e trasporto marittimo, con una netta perimetrazione 
di attività rispetto al resto delle funzioni territoriali. 
Con i porti di seconda generazione si passa ad una 
maggiore integrazione con l’ambiente circostante, 
non solo con la funzione di trasporto ma anche con 
quella industriale e commerciale. Dal porto emporio 
si evolve verso il porto impresa.
I porti di terza generazione delineano, nel corso 
degli anni Ottanta del secolo passato, una rete di 
connessioni su scala internazionale a supporto 
della globalizzazione: si sviluppa fortemente 
il traffico dei contenitori con la crescita delle 
esigenze derivanti dalla crescita del commercio 
mondiale. Il porto è visto come il fulcro della rete 
internazionale di produzione e distribuzione.
Con il porto di quarta generazione si passa alla 
gestione comune di aree portuali fisicamente 
separate, ma collegate tra loro attraverso la 
presenza di medesimi operatori: si consolida 
in questa fase il modello di funzionamento 
hub & spokes, con le navi madre che scalano i 

porti di pescaggio maggiore e le navi feeder che 
raggiungono i porti maggiormente vicini alle 
destinazioni finali dei contenitori.
I porti di quinta generazione sono caratterizzati 
dalla creazione di valore aggiunto e dalla 
complessità della logistica portuale. In questo 
assetto i porti sono focalizzati sia sui clienti sia 
sulla comunità locale, offrendo una profonda 
integrazione tecnologica con gli stakeholders. 
Occorre quindi cooperare con il territorio per 
individuare le priorità, consentendo uno scambio 
fluido tra il porto ed il suo hinterland.
Con i porti di sesta generazione, che traguardano 
scenari dei prossimi decenni, si dovrebbero 
possedere tre caratteristiche: la possibilità di 
gestire navi portacontenitori con una capacità di 
50.000 teus, con un pescaggio di 20 metri; una 
automazione completa del terminal container; 
una gestione dei collegamenti intermodali che 
consenta il trasporto di merci containerizzate con 
bassi costi esterni.
Si delinea in questo caso una condizione 
asimmetrica tra costi e benefici; le compagnie 
armatoriali raggiungerebbero un livello inferiore 
di costi unitari grazie alla distribuzione dei costi 
del trasporto marittimo su un numero maggiore 
di contenitori, mentre la parte più onerosa degli 
investimenti sarebbe a carico della mano pubblica.
I nodi del gigantismo navale sembrano giungere 
al pettine. Ma lo si è detto talmente nel corso del 
passato decennio, che non si può essere certi sul 
destino futuro del modello di organizzazione del 
mercato marittimo e portuale. Tutto dipenderà 
dalla via d’uscita che si determinerà per il 
sistema manifatturiero a seguito della crisi post-
pandemica.

*Presidente AdSP Mar Tirreno Centrale
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:: Brevi notizie

I risultati del lavoro di Rete,
Associazione Internazionale dei Porti.
I Tavoli, i temi, le novità del 33° seminario internazionale

di Fiorinda Corradino

Il 33° Seminario Internazionale dell’Associazione 
Rete, di cui l’Autorità di Sistema Portuale del Mar 
Tirreno centrale è socio collaboratore da molti anni, 
si è tenuto a Livorno dal 15 al 17 ottobre 2020.  
RETE è un’associazione con forte caratterizzazione 
scientifica che raggruppa i porti, le città e i centri 
di ricerca dell’area Euro-mediterranea e Latino-
americana.
L’incontro internazionale quest’anno si è 
focalizzato su due fattori strategici: l’ambiente 
come tema sensibile nelle sue varie declinazioni, 
dai carburanti green ai cambiamenti climatici, e 
l’approccio ecosistemico che vede il porto e la città 
come componenti di un ampio sistema naturale e 
antropizzato. 
Il meeting si è articolato in tre giornate di cui la 
prima dedicata alle riunioni di Comitato scientifico, 
Nodi Avanzati, Giunta di governo e Assemblea dei 
Soci. Il Nodo Avanzato (N.A.) è il braccio operativo 
di RETE nelle singole città-porto e mette insieme 
i soggetti del territorio che lavorano su Tavoli 

operativi ciascuno con una sua mission: ambiente, 
shipping, logistica, waterfront, comunità, crociere, 
ecc. L’incontro dei Nodi Avanzati è finalizzato al 
confronto sullo stato dell’arte, i diversi approcci, 
i risultati ottenuti. Lo scambio d’informazioni 
persegue obiettivi di efficientamento, 
omogeneizzazione, valorizzazione attraverso la 
messa a sistema.
Il Nodo avanzato dell’Adsp del Mar Tirreno 
Centrale, costituito nel settembre 2018, vede 4 
tavoli operativi: trasporto merci coordinato da SRM, 
logistica coordinato da Alis, flusso crocieristico 
coordinato dalla Università Parthenope e relazione 
porto- città coordinato dal CNR-IRISS, quest’anno 
si è arricchito di una nuova unità, il tavolo sulla 
sostenibilità ambientale delle imprese operanti 
nel porto di Napoli anche questo coordinato dal 
CNR- IRISS.  L’obiettivo di questo tavolo è capire 
lo stato dell’arte ed individuare le azioni migliori 
per accelerare l’adozione di programmi atti alla 
decarbonizzazione da parte delle imprese portuali.

Porto di Napoli
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Nel corso della prima giornata del meeting, inoltre, 
si sono tenute le elezioni per il rinnovo della carica 
di Presidente dell’Associazione e dei membri della 
Giunta di Governo. E’ stata eletta all’unanimità 
Teofila Martinez, presidente del porto spagnolo di 
Cadice che è subentrata all’architetto veneziano 
Rinio Bruttomesso, peraltro uno dei soci fondatori 
di Rete. E’ stata, altresì, confermata la presenza 
del Presidente Pietro Spirito, quale membro della 
Giunta di Governo.
La seconda giornata, è stata dedicata al Seminario 
internazionale che quest’anno è stato centrato 
sulle problematiche ambientali che assumono 
particolare rilievo nella complessità delle relazioni 
porto-città e sono spesso oggetto di contesa 
a causa delle diverse prospettive dei soggetti 
interessati.
L’impatto ambientale legato alle attività marittime 
e portuali viene vissuto dalle comunità delle città 
portuali con preoccupazione per le emissioni in 
atmosfera, l’inquinamento marino, l’invasività 

delle grandi navi turistiche e commerciali, 
l’alterazione del paesaggio urbano, la congestione 
del traffico su gomma.
Il Seminario ha voluto mettere a confronto i diversi 
punti di vista, attraverso l’incontro e il dialogo tra 
gli esperti delle diverse discipline, gli operatori 
economici di mare e di terra, i rappresentanti delle 
Istituzioni preposte al governo di spazio marino, 
aree portuali, territorio costiero.  .
Le sessioni previste nel seminario hanno mirato 
a sviluppare una visione ecosistemica per le 
città portuali considerate nella loro complessità 
di insieme di elementi naturali e antropici legati 
da relazioni instabili e suscettibili di un impatto 
fortemente negativo sulla qualità dell’ambiente e 
della vita urbana.
Il terzo giorno è stato dedicato alla visita tecnica 
della città-porto di Livorno ai soci Rete in modo 
che potessero approfondire il rapporto di Livorno 
con l’acqua e il mare, nei secoli passati e nella 
contemporaneità.


