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PRIMA PARTE ς LO SCENARIO DI MERCATO 
 

Premessa. 
 

Lƭ tƛŀƴƻ ƻǇŜǊŀǘƛǾƻ ŘŜƭƭΩ!ǳǘƻǊƛǘŁ Řƛ {ƛǎǘŜƳŀ tƻǊǘǳŀƭŜ ŘŜƭ ¢ƛǊǊŜƴƻ /ŜƴǘǊŀƭŜΣ ŎƘŜ 
comprende i porti di Napoli, Castellammare di Stabia e Salerno, è improntato ad una 
logica che individua e focalizza innanzitutto lo scenario delle azioni realizzabili entro 
il periodo di riferimento del piano stesso, per portare a compimento risultati di 
adeguamento infrastrutturale già pianificati.  
Tali azioni sono contenute entro una cornice di carattere strategico, che traguarda 
un orizzonte temporale più lungo, indispensabile per creare quel respiro necessario 
ŀŘ ƛƴǉǳŀŘǊŀǊŜ ƭŜ ƛƴƛȊƛŀǘƛǾŜ Řƛ ŀǘǘǳŀȊƛƻƴŜ ǇǊŜǾƛǎǘŜ ŜƴǘǊƻ ƛƭ ǇŜǊƛƻŘƻ Řƛ Ǉƛŀƴƻ ŀƭƭΩƛƴterno 
di una visione coerente con una evoluzione concorrenziale del sistema portuale 
campano nello scenario della logistica nazionale, europea ed internazionale. 
Il contesto normativo di regolazione delle Autorità di Sistema Portuale ha condotto 
ad una trasformazione nella governance ŘŜƛ ǇƻǊǘƛ ǎǘǊŀǘŜƎƛŎƛ ǇŜǊ ƛƭ ƴƻǎǘǊƻ tŀŜǎŜΥ άLƭ 
decreto legislativo n. 169/2016 introduce effettivamente novità rispetto al 
previgente regime della legge n. 84/1994: insomma, trattasi di una riforma effettiva, 
dalla quale è possibile, e speriamo probabile, aspettarsi ricadute positive per il 
ǎƛǎǘŜƳŀ ǇƻǊǘǳŀƭŜέ (Munari, 2017). 
Intanto, il ruolo dei sistemi portuali è profondamente cambiato nel corso degli ultimi 
decenni. Emerge un ruolo basato non soltanto sulla dotazione infrastrutturale, 
quanto anche sulla robustezza dei servizi alla business community. Si va verso 
άƭΩŀŦŦŜǊƳŀȊƛƻƴŜ Řƛ ǳƴŀ ǾƛǎƛƻƴŜ ǇƛǴ ŀƳǇƛŀ ŘŜƭ ǇƻǊǘƻ ŎƘŜ ƭƻ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀ ǉǳŀƭŜ ŜƭŜƳŜƴǘƻ 
cardine di un sistema più ampio e complesso. In questa visione, il ventaglio delle 
attività economiche classificabili come portuali si amplia ed arriva a considerare 
servizi di trasporto ad alto valore aggiunto: logistica, cantieristica, information 
ǘŜŎƘƴƻƭƻƎȅέ (MIT, 2015). 9Ω ƛƴ ǉǳesto orizzonte di trasformazione che dobbiamo 
inserire la pianificazione strategica 
Ci muoviamo in un quadro economico ancora caratterizzato da una forte instabilità. 
Prevederne gli sviluppi nei prossimi anni è esercizio ancora contraddittorio, ed 
estremamente rischioso. Veniamo da un decennio di profonda ristrutturazione 
ŘŜƭƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ƳƻƴŘƛŀƭŜΣ ŎƻƴΥ 
 
ü la crisi perdurante della produzione industriale nella maggioranza dei Paesi 

europei; 
ü il rallentamento nella crescita dei Paesi di nuova industrializzazione; 
ü un andamento del traffico commerciale che esprime tassi di crescita inferiori 
ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƭƭΩŀǳƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ ǇǊƻŘǳȊƛƻƴŜΣ ŘƛŦŦŜǊŜƴǘŜƳŜƴǘŜ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀ ǉǳŀƴǘƻ 
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accadeva prima della crisi. 
 
Nelle tendenze di carattere macroeconomico generale, si ƛƴǎŜǊƛǎŎŜ ƭΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ 
della economia campana, che ovviamente influisce in modo rilevante sulle 
ǇŜǊŦƻǊƳŀƴŎŜ ŘŜƭ ǎƛǎǘŜƳŀ ǇƻǊǘǳŀƭŜ ǊŜƎƛƻƴŀƭŜΥ άbŜƛ ǇǊƛƳƛ ǘǊŜ ǘǊƛƳŜǎǘǊƛ ŘŜƭ нлмсΣ ƛ 
ǎŜƎƴŀƭƛ Řƛ ǊƛǇǊŜǎŀ ŘŜƭƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ŎŀƳǇŀƴŀΣ ŎƘŜ ǎƛ ŜǊŀƴƻ ƳŀƴƛŦŜǎǘŀǘƛ ƴŜƭ нлмрΣ ǎƛ sono 
ǇǊƻƎǊŜǎǎƛǾŀƳŜƴǘŜ ŀǘǘŜƴǳŀǘƛ Χ [Ŝ ŜǎǇƻǊǘŀȊƛƻƴƛΣ ŀ ǾŀƭƻǊƛ ŎƻǊǊŜƴǘƛΣ ŘƻǇƻ ƭŀ ǎƻǎǘŀƴȊƛŀƭŜ 
espansione del 2015, sono rimaste sostanzialmente invariate nel primo semestre del 
нлмсέ (Bankitalia, Economie regionali. L'economia della Campania. Aggiornamento 
congiunturale, n. 37, 2016). 
I fondamentali del tessuto industriale regionale manifestano ancora debolezze 
competitive che rendono più difficile il percorso di rientro dalla crisi che ha investito 
ƭΩŀǊǘƛŎƻƭŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ǘŜǎǎǳǘƻ ǇǊƻŘǳǘǘƛǾƻ ƴŀȊƛƻƴŀƭŜ ŜŘ ƛƴǘŜǊƴŀȊƛƻƴŀƭŜΥ ά[Ŝ ƛƳǇǊŜǎŜ 
ƭƻŎŀƭƛȊȊŀǘŜ ƴŜƭ aŜȊȊƻƎƛƻǊƴƻΣ ǎŜōōŜƴŜ ƛƴǘŜǊŜǎǎŀǘŜ ŀƴŎƘΩŜǎǎŜ Řŀƭƭŀ ǊƛǇǊŜǎŀΣ 
continuano a essere caratterizzate da peggiori condizioni strutturali: la loro 
dimensione media, ulteriormente ridottasi nel periodo di crisi, rimane sensibilmente 
inferiore di quella delle aziende centro-settentrionali, le quali hanno a loro volta 
ǎǳōƛǘƻ ǳƴ ǊƛŘƛƳŜƴǎƛƻƴŀƳŜƴǘƻέ (Bankitalia, Economie regionali. L'economia delle 
regioni italiane. Dinamiche recenti e aspetti strutturali, 2016). 
La presenza delle imprese sui mercati esteri è caratterizzata in Italia da un profondo 
e persistente dualismo: se da una parte quasi tutte le aziende con oltre 20 
dipendenti nelle regioni settentrionali sono presenti sui ƳŜǊŎŀǘƛ ŜǎǘŜǊƛΣ ŘŀƭƭΩŀƭǘǊŀ 
circa un quarto delle imprese meridionali ne è esclusa. Inoltre, mentre al centro-
nord le vendite estere incidono in media per il 39% sul fatturato complessivo delle 
imprese che esportano ed il 23% delle aziende esporta più dei due terzi del 
ŦŀǘǘǳǊŀǘƻΣ ƴŜƭ aŜȊȊƻƎƛƻǊƴƻ ǘŀƭƛ ǉǳƻǘŜ ǎŎŜƴŘƻƴƻ ǊƛǎǇŜǘǘƛǾŀƳŜƴǘŜ ŀƭ нп ŜŘ ŀƭƭΩмм҈Φ  
9Ω ǇǊƻǇǊƛƻ ƭŀ ŎƻƳǇƻƴŜƴǘŜ ŘŜƭƭŀ ŘƻƳŀƴŘŀ ŜǎǘŜǊŀ Ŝ ƭŀ ŎƻƳǇŜǘƛǘƛǾƛǘŁ ŘŜƭƭŜ ŀȊƛŜƴŘŜ 
italiane sui mercati internazionali che costituisce il vettore più trainante per la 
ripresa in un quadro di perdurante instabilità e di tensioni persistenti sui debiti 
ǎƻǾǊŀƴƛΥ ά! ƛƴƛȊƛƻ ŘŜƭ нлмт ƭΩŜȄǇƻǊǘ ƛǘŀƭƛŀƴƻ ŝ ŦŀǾƻǊƛǘƻ Řŀƭ ǊŀŦŦƻǊȊŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ ŎǊŜǎŎƛǘŀ 
ƳƻƴŘƛŀƭŜ Ŝ ŘŀƭƭΩŜǳǊƻ ŘŜōƻƭŜέ (Confindustria, 2017).  
L ǇǊƛƳƛ ǎŜƎƴŀƭƛ ŎƘŜ ǾŜƴƎƻƴƻ ŘŀƭƭΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ƴŜƛ ǇǊƛƳƛ ŘǳŜ ƳŜǎƛ ŘŜƛ ǘǊŀŦŦƛŎƛ ƳŀǊƛǘǘƛƳƛ 
per i porti campani ς in particolare per i segmenti del trasporto containerizzato e 
delle autostrade del mare - confermano questa tendenza, che sarà molto legata per 
il prossimo futuro a fattori di tipo esogeno, connessi alla dinamica dei rapporti 
valutari ed alle decisioni di politica monetaria sui tassi di interesse. 
vǳŜǎǘƻ ŦŜƴƻƳŜƴƻ Ǿŀ ƛƴ ŎƻƴǘǊƻǘŜƴŘŜƴȊŀ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƭƭΩŀǊŜŀ ŘŜƭƭŀ 9ǳǊƻȊƻƴŀΥ ά[Ŝ 
informazioni disponibili per il terzo trimestre del 2016 stanno a indicare che i 
ŎƻƴǎǳƳƛ ǇǊƻǾŀǘƛ Ŝ Ǝƭƛ ƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƛ Ŧƛǎǎƛ Ƙŀƴƴƻ ŎƻƴǘǊƛōǳƛǘƻ ǇƻǎƛǘƛǾŀƳŜƴǘŜ ŀƭƭΩŀǘǘƛǾƛǘŁΣ 
ƳŜƴǘǊŜ ƭŜ ŜǎǇƻǊǘŀȊƛƻƴƛ ǎƻƴƻ ŎǊŜǎŎƛǳǘŜ ƳŜƴƻ ŘŜƭƭŜ ƛƳǇƻǊǘŀȊƛƻƴƛ Ŝ ƭΩƛƴǘŜǊǎŎŀƳōƛƻ 
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netto ha quindi fornito un contributo ƴŜƎŀǘƛǾƻέ (BCE, 2016). 
[ΩƻǊƛȊȊƻƴǘŜ ŘŜƭ ŎƻƳƳŜǊŎƛƻ ƛƴǘŜǊƴŀȊƛƻƴŀƭŜ ŀǇǇŀǊŜ ŀƴŎƻǊŀ ǎŜƎƴŀǘƻ Řŀ ǳƴŀ ŘƛƴŀƳƛŎŀ 
ŎƻƳǇƭŜǎǎƛǾŀƳŜƴǘŜ ǊŜŎŜǎǎƛǾŀΣ ŎƘŜ ƛƴŘǳŎŜ Řŀ ǳƴ ƭŀǘƻ ŀ ǊƛǘŜƴŜǊŜ ŎƘŜ ƭΩƻƴŘŀ ƭǳƴƎŀ ŘŜƭƭŀ 
globalizzazione stia subendo un effetto dƛ ǊƛǎŀŎŎŀ Ŝ ŎƘŜ ŘŀƭƭΩŀƭǘǊƻ ƭŀ ŎǊƛǎƛ ŜŎƻƴƻƳƛŎŀ 
continui a registrare un prolungamento superiore alle attese ed alle previsioni. 
ά[ΩƛƴŘƛŎŜ ŘŜƭ ŎƻƳƳŜǊŎƛƻ ƳƻƴŘƛŀƭŜ ŝ ǎŎŜǎƻ Řƛ мΣн Ǉǳƴǘƛ ŀŘ ƻǘǘƻōǊŜ нлмсΣ ōƛǎǎŀƴŘƻ ƛƭ 
Ŏŀƭƻ Řƛ ǎŜǘǘŜƳōǊŜΦ [ΩŜȄǇƻǊǘ ŘŜƭƭŜ ŜŎƻƴƻƳƛŜ ŀǾŀnzate ha segnato un calo limitato tra 
ǎŜǘǘŜƳōǊŜ ŜŘ ƻǘǘƻōǊŜΣ ƳŜƴǘǊŜ ƭΩƛƴŘƛŎŜ ŘŜƭƭΩŜȄǇƻǊǘ ŘŜƭƭŜ ŜŎƻƴƻƳƛŜ ŜƳŜǊƎŜƴǘƛ ŝ ǎŎŜǎƻ 
ƛƴ ƳƻŘƻ ǇƛǴ ŜǾƛŘŜƴǘŜέ (CER, 2017). 
tŜǊ ƴƻƴ ƭŜƎŀǊŜ ƭΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ǇŜǊ ƻǊŀ ǇƻǎƛǘƛǾƻ delle esportazioni campane e del 
traffico marittimo a fattori esogeni legati a leve che non sono nella disponibilità 
della sovranità nazionale, occorre accompagnare il territorio con politiche industriali 
e logistiche che rafforzino la competitività del sistema industriale della Campania, 
ŀƴŎƘŜ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎƻ ƳƛǎǳǊŜ Řƛ ǎƻǎǘŜƎƴƻ ǇŜǊ ƭΩŀǘǘǊŀǘǘƛǾƛǘŁ Řƛ ƴǳƻǾƛ ƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƛΣ ŎƻƳŜ 
possono essere certamente le zone economiche speciali (ZES).  
Su questo tema, la Regione Campania, il 16 dicembre 2016, ha assunto una propria 
deliberazione di Giunta, che considera i porti di Napoli, Castellamare e Salerno quali 
gli snodi fondamentali attorno ai quali perimetrare le ZES; con il Governo si sta 
lavorando per poter dare corpo normativo a tale misura di politica industriale che 
potrebbe certamente determinare un impulso alla ripresa degli investimenti 
produttivi, dopo la lunga fase di stagnazione che si è determinata per effetto della 
crisi iniziativa nel 2007. 
Un nuovo respiro di politica economica che consenta alle regioni meridionali di 
ripartire dal punto di vista della capacità produttiva, della occupazione e delle 
esportazioni consentirebbe di mettere in moto un meccanismo capace di attivare 
anche quelle che erano nel passato definite aree interne. Una rivitalizzazione 
ŘŜƭƭΩapparato industriale, unito ad una azione per la competitività delle 
infrastrutture e dei servizi logistici, sono le componenti necessarie per un rilancio 
della competitività territoriale. 
¢ƻǊƴŀǊŜ ŀ ƭŜƎƎŜǊŜ ƭΩŜǾƻƭǳȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ǎƛǎǘŜƳƛ ǇƻǊǘǳŀƭƛ ǎǳƭƭŀ ōŀǎŜ ŘŜƛ fondamentali nella 
ǎǘǊǳǘǘǳǊŀ ŘŜƭƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ǇǳƼ ŎƻƴǎŜƴǘƛǊŜ Řƛ ƭŜƎƎŜǊŜ Ŏƻƴ ƳŀƎƎƛƻǊŜ ŎƻƴǎƛǎǘŜƴȊŀ ƛ 
fenomeni strutturali nella competitività tra sistemi di accesso che collegano mercati 
Řƛ ǇǊƻŘǳȊƛƻƴŜ Ŝ ƳŜǊŎŀǘƛ Řƛ ŎƻƴǎǳƳƻΥ ά[ŀ ǘŜƻǊƛŀ Řƛ ƎǊŀǾƛǘŁ ŘŜƭ ŎƻƳƳŜǊŎƛƻ ǎǳggerisce 
che i flussi commerciali tra due Paesi saranno proporzionali al prodotto delle loro 
ŜŎƻƴƻƳƛŜ ŜŘ ƛƴǾŜǊǎŀƳŜƴǘŜ ǇǊƻǇƻǊȊƛƻƴŀƭƛ ŀƭƭŜ ŦǊƛȊƛƻƴƛ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭƛ ǘǊŀ ƭƻǊƻέ (Scott, 
Kerr, & Yotov, 2017). Costi e efficienza dei collegamenti sono tra i principali elementi 
di frizione: in questo senso tali aspetti condurranno alla ricerca delle modalità più 
efficienti per servire i bisogni dei clienti finali. 
Non si possono analizzare le performances dei porti italiani se non si legge il 
rapporto tra economia territoriale e matrice degli scambi internazionali. I sistemi 
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portuali non sono isole che vivono nel perimetro indistinto della globalizzazione, ma 
si alimentano della forza, o della debolezza, del tessuto industriale che gravita 
attorno alla catchment area di ciascun porto. La qualità e la densità dei collegamenti 
ǘŜǊǊŜǎǘǊƛ ǇǳƼ ǊŜƴŘŜǊŜ ŜǎǘŜǎŀ ƻ ǊƛŘƻǘǘŀ ƭΩŀǊŜŀ Řƛ ƛƴŦƭǳŜƴȊŀ ŘŜƭ ǊŀƎƎƛƻ Řƛ ŎƻƴƴŜǎǎƛƻƴŜ 
tra rete marittima e rete dei trasporti interni. 
Il modello di funzionamento dellΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ƛƴŘǳǎǘǊƛŀƭŜ Ŝ ŘŜƭƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ƳŀǊƛǘǘƛƳŀ ŝ 
ŎƻƴŘƛȊƛƻƴŀǘƻ ŀƴŎƘŜ Řŀƭƭŀ ƻǊƎŀƴƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ǎƛǎǘŜƳŀ ƭƻƎƛǎǘƛŎƻΥ ά[ŀ ǎƛǘǳŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭ 
comparto logistico in Italia non è tra le migliori: per quanto riguarda le esportazioni 
ǇǊŜǾŀƭŜ ƭΩǳǎƻ ŘŜƭƭΩLƴŎƻǘŜǊƳ ex works, cioè il franco fabbrica, con conseguenze 
ƴŜƎŀǘƛǾŜ ǇƻŎƻ ƴƻǘŜ ŀƛ ŘŜŎƛǎƻǊƛ ǇǳōōƭƛŎƛ Ŝ ǇŜǎŀƴǘƛ ǊƛŎŀŘǳǘŜ ǎǳƛ Ŏƻƴǘƛ ǇǳōōƭƛŎƛέ (Forte, 
2017).  
wŜƎŀƭƛŀƳƻ ǾŀƭƻǊŜ ŀƭƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ƳƻƴŘƛŀƭŜΣ Ŝ ƴƻƴ ƎƻǾŜǊƴƛŀƳƻ ƛ Ŧƭǳǎǎƛ ƭƻƎƛǎǘƛŎƛΦ /ƛ ǎƛŀƳƻ 
legati mani e piedi alle decisioni che assumono le multinazionali logistiche, che 
hanno colonizzato il nostro Paese. Ci rimette la struttura della nostra bilancia dei 
pagamenti, ed anche la competitività del sistema manifatturiero del nostro Paese. 
[ΩŜŎƻƴƻmia ed il cluster marittimo sono molto condizionati da questi scenari, che 
intrecciano condizioni di economia territoriale con caratteristiche di evoluzione del 
sistema di infrastrutture e servizi presenti nei porti. Il gigantismo armatoriale 
costringe oggi a raggruppamenti dei principali operatori per fronteggiare una 
perdurante stagnazione della domanda, in presenza di una over-capacity delle 
flotte. 
Nel 2016 sono aumentate verticalmente le demolizioni delle flotte internazionali, in 
particolare nel settore dei container, con 182 navi rottamate, pari a 640mila teu di 
capacità demolita. Dal 2000 in poi si è trattato del secondo anno per capacità 
smantellata.  
Anche gli ordini di nuove navi portacontainer sono crollati: nel 2016 sono state 
commissionate ai cantieri solo 64 unità, contro i 200 ordini del 2015. Il fenomeno 
non riguarda solo il settore del traffico containerizzato, ma anche le navi per carichi 
secchi e per le navi cisterna (rispettivamente 376 e 28 unità rottamate). 
Per i sistemi portuali ne deriva una stagione di maggiore focalizzazione ed 
attenzione alle scelte di investimento, che devono essere caratterizzati da 
adeguamento al mercato nelle decisioni, coerenza temporale nella attuazione, 
calibrazione delle opere alla capacità della domanda di assorbire gli aumenti di 
offerta che possono derivarne.  
Il 2016 è stato un anno di ripresa dei traffici portuali in Italia. Per le movimentazioni 
di contenitori si è registrato, secondo le stime disponibili, un complessivo 
ƛƴŎǊŜƳŜƴǘƻ ǇŀǊƛ ŀƭ пΣо҈ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƭƭΩŀƴƴƻ ǇǊŜŎŜŘŜƴǘŜΣ Ŧƛƴƻ ŀ ƳŀǊŎŀǊŜ ƛƭ ǊŜŎƻǊŘ Řƛ 
traffico di sempre, con quasi 10,5 milioni di Teus complessivi tra una trentina di 
terminal (Ship-2Shore, 2017). 
Dunque, se è vero che non è più il tempo per crescite annuali a doppia cifra, è pur 
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vero che margini per uno sviluppo sono possibili. Si tratta di valutare attentamente 
le potenzialità esistenti, di analizzare i flussi di traffico, le rotte di connessione che 
possono avere spazio di mercato, la crescita dei retroterra industriali che possono 
alimentare adeguati incrementi nella domanda di trasporto. 
Lƭ ǘŜƳǇƻ ŘŜƭƭŀ ǊƛŎƻǊǎŀ ŀƭƭŀ ŎǊŜǎŎƛǘŀ ǇŜǊƳŀƴŜƴǘŜ ŘŜƭƭŀ ŎŀǇŀŎƛǘŁΣ ƴŜƭƭΩƻŦŦŜǊǘŀ Řƛ ǎǘƛǾŀ Ŝ 
nella ricettività portuale, si è concluso. Comincia una stagione che sarà 
caratterizzata dalla efficienza e dalla razionalizzazione, con spazi selettivi di sviluppo, 
che vanno colti in modo adeguato disponendo di infrastrutture coerenti.  
{ŜŎƻƴŘƻ ƛƭ wŀǇǇƻǊǘƻ ŘŜƭ ²ƻǊƭŘ 9ŎƻƴƻƳƛŎ CƻǊǳƳ ƭΩLǘŀƭƛŀ occupa il 44° posto nella 
graduatoria della Global Competitiveness 2016-2017, è al 25° posto per qualità ed 
efficienza delle infrastrutture ed al 56° posto per qualità delle infrastrutture portuali, 
dietro ai principali Paesi che si affacciano sul Mediterraneo. Servono investimenti 
selettivi per recuperare una competitività logistica che vede il nostro Paese in una 
condizione non adeguata rispetto alla struttura industriale ed al settore 
manufatturiero.  
Non si tratta solo di investire nelle infrastrutture che servono, ma anche di 
migliorare la competitività dei servizi e di operare per il miglior uso delle reti 
esistenti. Il mercato selezionerà in modo più specifico gli scali e le rotte, in un 
disegno di razionalizzazione reso indispensabile dalla crisi ancora in corso. Le grandi 
compagnie armatoriali del traffico containerizzato si sono unite in tre grandi 
alleanze. 
Non è più quindi la stagione degli elenchi infiniti di opere portuali, che poi non si 
realizzano mai, e vengono riproposti essenzialmente per alimentare aspettative 
puntualmente disattese, né è il tempo di libri di sogni. Siamo tutti chiamati ad un 
esercizio di concretezza e di efficacia, lavorando per la migliore allocazione delle 
risorse esistenti, senza perdere tempo in discussioni al momento inattuali. 
Nasce, con questo piano operativo, la programmazione di sistema portuale del 
Tirreno centrale. Obiettivo primario sarà quello di portare a compimento le opere 
infrastrutturali in corso in tutti i porti che rientrano nella sfera di responsabilità 
ŘŜƭƭΩ!ǳǘƻǊƛǘŁΦ [ŀ ƴŀǎŎƛǘŀ ŘŜƭ ƴǳƻǾƻ ƻǊƎŀƴƛǎƳƻ ŘŜǾŜ ŜǎǎŜǊŜ ƻŎŎŀǎƛƻƴŜ ǇŜǊ ŀŎŎŜƭŜǊŀǊŜ 
la realizzazione degli interventi in corso per rendere maggiormente competitivo il 
sistema del Tirreno centrale rispetto alla portualità mediterranea. 
Non si può non tenere conto del contesto industriale di riferimento: i destini dei 
porti sono strettamente connessi al retroterra produttivo, che ha da sempre 
costituito un fattore primario di reciproco condizionamento per uno sviluppo 
competitivo.  
Questa è la ragione per la quale i principali porti meridionali, e quelli campani in 
ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜΣ Ƙŀƴƴƻ ōƛǎƻƎƴƻ Řƛ ǎǘǊǳƳŜƴǘƛ ǇŜǊ ƭΩŀǘǘǊŀȊƛƻƴŜ Řƛ ƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƛ ƛƴŘǳǎǘǊƛŀƭƛΣ 
che poi richiedono il consolidamento di basi logistiche. Le zone economiche speciali 
costituiscono un traguardo che deve essere necessariamente conseguito in tempo 
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breve, per poter supportare lo sviluppo non solo della competitività portuale, ma 
ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊƻ ǎƛǎǘŜƳŀ ǇǊƻŘǳǘǘƛǾƻ ŘŜƭ aŜȊȊƻƎƛƻǊƴƻΦ 
[ΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ƛǘŀƭƛŀƴŀΣ e quella meridionale in particolare, è caratterizzata da un nuovo 
ŘǳŀƭƛǎƳƻ ƛƴŘǳǎǘǊƛŀƭŜΥ ά5a un lato imprese che hanno puntato ad inserirsi in reti di 
ƛƳǇǊŜǎŜΣ Ŏƻƴ ƭŜ ŀȊƛŜƴŘŜ ǇƛǴ ŘƛƴŀƳƛŎƘŜ ƛƴǎŜǊƛǘŜ ƛƴ ŎŀǘŜƴŜ Ǝƭƻōŀƭƛ ŘŜƭ ǾŀƭƻǊŜ Χ 
ŘŀƭƭΩŀƭǘǊƻ ƛƳǇǊŜǎŜ ŎƘŜ Ƙŀƴƴƻ puntato ad una strategia concorrenziale basata su una 
ƳŜǊŀ ǊƛŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƛ Ŏƻǎǘƛ Řƛ ǇǊƻŘǳȊƛƻƴŜέ (Flora, 2017).  
Solo le prime saranno in grado di generare alto valore aggiunto e di reggere una 
competizione globale che può essere vinta a condizione di riuscire ad inserirsi 
ŀƭƭΩinterno delle catene globali del valore caratterizzate da capacità innovativa, 
ricerca e sviluppo, miglioramento della produttività.  
I porti, in questo ridisegno del gioco concorrenziale, svolgono una funzione primaria 
Řƛ ǎƴƻŘƻΣ ƛƴ ǉǳŀƴǘƻ ŎƻǎǘƛǘǳƛǎŎƻƴƻ ƭŀ άŦƛƴŜǎǘǊŀ ǾŜǊǎƻ ƛƭ ƳƻƴŘƻέ Ŝ Ǉƻǎǎƻƴƻ ƳŜǘǘŜǊŜ ŀ 
disposizione quelle connessioni indispensabili per rendere efficienti ed efficaci i 
meccanismi di scambio di materie prime, semilavorati e prodotti finiti. 
Gli sviluppi nella rete delle connessioni determineranno scenari di medio e lungo 
ǇŜǊƛƻŘƻ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊƳŜƴǘŜ ǊƛƭŜǾŀƴǘƛ ǇŜǊ ƭŀ /ŀƳǇŀƴƛŀΥ Ŏƻƴ ƭŀ ǊŜŀƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩŀƭǘŀ 
velocità Napoli-Bari, quelle che un tempo erano le aree interne della regione 
saranno a pieno titolo integrate in un sistema più efficace di collegamenti, che 
potranno consentirne una rivitalizzazione.  
Tutto dipenderà dalla capacità del tessuto produttivo di agganciarsi ad una fase di 
profondo rinnovamento tecnologico e di innovazione nei processi, determinata da 
quella che viene chiamata Industria 4.0, vale a dire la profonda trasformazione nei 
modelli di organizzazione della produzione manifatturiera basata sul ricorso massivo 
ŀƭƭΩL/¢Σ ŜŘ ŀƭƭŜ ŦǊƻƴǘƛŜǊŜ ŘŜƭƭŀ ŎƻƴƴŜǎǎƛƻƴŜ ǘǊŀ ƳŀŎŎƘƛƴŜΦ 
Insomma, siamo in presenza di una nuova rivoluzione industriale, resa ancora più 
impellente dal lungo decennio di crisi. I sistemi portuali non possono che 
ǊŜƛƴǘŜǊǇǊŜǘŀǊŜ ƭŀ ǇǊƻǇǊƛŀ ŦǳƴȊƛƻƴŜ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ Řƛ ǳƴ ǉǳŀŘǊƻ ǎǘǊŀǘŜƎƛŎƻ Ƴƻƭǘƻ ǇƛǴ 
ampio, che sia capace di superare perimetri e confini essenziali per ridisegnare la 
strategia nel corso dei prossimi anni.  
Vivremo inoltre ƴŜƛ ǇǊƻǎǎƛƳƛ ŀƴƴƛ ƭŀ ǊƛǾƻƭǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩŜ-commerce, destinato a 
mutare anche i paradigmi della logistica. Si stima che al 2020 circa 20 miliardi di 
macchine ς rispetto ai 15 milioni di oggi ς saranno connesse, con un risparmio 
Ǿŀƭǳǘŀǘƻ ƛƴ у ƳƛƭƛŀǊŘƛ Řƛ ŘƻƭƭŀǊƛ ŀ ǎŜƎǳƛǘƻ ŘŜƭƭΩŜŦŦƛŎƛŜƴȊŀ ŀŎǉǳƛǎƛǘŀ ƴŜƭƭŀ ǎǳǇǇƭȅ ŎƘŀƛƴΦ  
Il mondo si prepara alla presenza di soggetti che determineranno con posizione 
dominante il sistema della distribuzione, molto di più di quanto non era accaduto 
nei decenni passati con la grande distribuzione organizzata (GDO). Amazon ed 
Alibaba, solo per citare le realtà visibili sul mercato mondiale, costituiranno gli snodi 
nevralgici di un backbone logistico caratterizzato da elevati grandi di concentrazione. 
Anche per questo occorre lavorare per integrare - in un disegno unitario - il sistema 
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portuale, i retroporti, gli interporti, le piattaforme logistiche e le connessioni ai 
corridoi multimodali della rete europea ed internazionale di trasporto.  
Vivremo nel prossimo quinquennio una nuova drastica rivoluzione nella 
ƻǊƎŀƴƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ƭƻƎƛǎǘƛŎŀ ƳƻƴŘƛŀƭŜΣ ǇŜǊ ŜŦŦŜǘǘƻ ŘŜƭƭŀ ŘŜŦƛƴƛǘƛǾŀ ŀŦŦŜǊƳŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩŜ-
ŎƻƳƳŜǊŎŜΥ ά!ƳŀȊƻƴ ǊŀǇǇǊŜǎŜƴǘŀ ǘǊŀ ƛƭ нр Ŝd il 35% del totale dei volumi di pacchi 
spediti dalƭŜ ƎǊŀƴŘƛ ƻǊƎŀƴƛȊȊŀȊƛƻƴƛ Ǉƻǎǘŀƭƛ Χ Lƴ DǊŀƴ .ǊŜǘŀƎƴŀΣ !ƳŀȊƻƴ Ƙŀ ŀŎǉǳƛǎƛǘƻ 
una quota di minoranza in Yodel, che, con 145 milioni di spedizioni e più di 5.000 
ŎŀƳƛƻƴΣ ŝ ƛƭ ǇƛǴ ƎǊŀƴŘŜ ŀǘǘƻǊŜ ŘŜƭ ƳŜǊŎŀǘƻ Χ Lƴ Francia, grazie al 25% di quota in 
Colis Privè, Amazon ha conquistato un controllo rilevante su un player che spedisce 
ǇƛǴ Řƛ нр Ƴƛƭƛƻƴƛ Řƛ Ŏƻƭƭƛ ǇŜǊ ŀƴƴƻ Ŝ ǇƻǎǎƛŜŘŜ мΦтлл ŎŀƳƛƻƴέ (Wyman, 2015). 
Traguardare lo scenario della logistica nei prossimi anni non può prescindere da una 
visione integrata di fenomeni che indurranno a trasformazioni profonde non solo 
nella organizzazione dei collegamenti, ma anche negli assetti proprietari, 
determinando processi di razionalizzazione e filiere più corte, capaci di offrire al 
cliente finale soluzioni door-to-door molto più stringenti e strutturate 
piramidalmente. 
La digitalizzazione della logistica è destinata a modificare radicalmente 
ƭΩƻǊƎŀƴƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ǎƛǎǘŜƳŀ ǇƻǊǘǳŀƭŜ Ŝ ƳŀǊƛǘǘƛƳƻΦ [ŀ Ŧƻrza tecnologica dei 
Millenians, abituati ad utilizzare in modo intensivo le opportunità di un rapporto 
diretto tra produttori e consumatori, indurranno ad un mercato maggiormente 
ƎǳƛŘŀǘƻ Řŀƭƭŀ ŘƻƳŀƴŘŀΣ Ŏƻƴ ǘŜŎƴƻƭƻƎƛŜ ŀōƛƭƛǘŀƴǘƛ ŎƘŜ ŘŜǘŜǊƳƛƴŜǊŀƴƴƻ ƭΩŜŦŦŜǘǘƛva 
competitività delle reti, in modo almeno altrettanto rilevante quanto le capacità 
infrastrutturali (Drewry, 2016). 
Per tale ǊŀƎƛƻƴŜ ƛƭ thb άLƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŜ Ŝ ǊŜǘƛέΣ ƛƴǎŜǊƛǘƻ ƴŜƭƭŀ ǇǊƻƎǊŀƳƳŀȊƛƻƴŜ 
nazionale 2014-2020, è centrato sulle Aree Logistiche Integrate (ALI), basate sullo 
sviluppo della intermodalità e della co-modalità, in linea con il disegno logistico 
proposto dal Piano Nazionale Strategico dei Porti e della Logistica, approvato dal 
Governo nel luglio 2015. 
Gli interventi di politica industriale per lo sviluppo della logistica devono seguire un 
orientamento coerente, che sinora è mancato, seguendo una logica di visione 
ƛƴǘŜƎǊŀǘŀΥ ά{Ŝ ŎΩŝ ǳƴ ŜǎŜƳǇƛƻ Řƛ ǎŎƘƛȊƻŦǊŜƴƛŀΣ ƭŀ ǇƻƭƛǘƛŎŀ ŜǳǊƻǇŜŀ ŘŜƭ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ ƳŜǊŎƛ 
è un caso da manuale, di cui sono i porti e la filiera dei container i primi a fare le 
spese.  Perché quanto maggiore è la dimensione delle navi, tanto più efficiente deve 
essere la catena a monte e a valle, quindi è la ferrovia che deve crescere, non il 
camion, pŜƴŀ ƭŀ ǇŀǊŀƭƛǎƛ ŘŜƭ ǇƻǊǘƻ ǎǘŜǎǎƻ ǇŜǊ ŎƻƴƎŜǎǘƛƻƴŜέ (Bologna, Tempesta 
perfetta sui mari. Il crack della finanza navale, 2017). 
vǳŜǎǘƻ ŝ ƛƭ άsentimentέ Ŏƻƴ ƛƭ ǉǳŀƭŜ ŀōōƛŀƳƻ ƭŀǾƻǊŀǘƻ ŀƭƭŀ ŎƻǎǘǊǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭ tƛŀƴƻ 
operativo della Autorità di Sistema Portuale del Tirreno centrale. Concretezza, 
focalizzazione su obiettivi definiti, rapidità nella fase esecutiva ς entri i vincoli di 
legalità che intendiamo rispettare e far rispettare con rigore - sono i principi alla 
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base della pianificazione. 
Il porto di Salerno non deve rallentare nel percorso, positivamente realizzato negli 
anni recenti, di miglioramento nella qualità delle proprie infrastrutture, essendo poi 
capace di migliorare la gamma dei collegamenti. I porti campani non sono in 
competizione tra loro, ma devono invece agire per proporsi, su scala internazionale 
e mediterranea, quale sistema integrato di servizi per la connettività. Sinora il 
provincialismo logistico e portuale ha condotto ad una competizione endogena, i cui 
esiti si sono tradotti in un ripiegamento entro i confini nazionali.  
La riorganizzazione delle compagnie armatoriali per il traffico dei contenitori genera 
per la portualità campana una grande occasione di crescita congiunta, in quanto 
naturalmente ci si può proporre come interlocutori specializzati per i due più grandi 
raggruppamenti mondiali: 2M per Napoli e The Alliance per Salerno. 
Analogo sforzo congiunto tra i due principali porti campani andrà operato per 
cogliere le opportunità derivanti dalle autostrade ŘŜƭ ƳŀǊŜΥ ά[ΩƛƴŦƛǘǘƛƳŜƴǘƻ ǇŀǊŀƭƭŜƭƻ 
delle linee di navigazione di tipo multipurpose Ro-Ro e Ro-tŀȄέ (Forte, 2017) riduce 
fortemente le distanze point to point ǇŜǊ ƭΩƛƴƻƭǘǊƻ ŜŘ ƛƭ ŘŜŦƭǳǎǎƻ Řŀƛ ƳŜǊŎŀǘƛ 
riattivando il ruolo dei porti intermedi. 
Su decennali discussioni infinite, in particolare per il Porto di Napoli, è giunto il 
momento delle scelte. Sarà inutile, per fare un esempio concreto, continuare a 
parlare della delocalizzazione della Darsena Petroli, sino a quando le Autorità 
ŎƻƳǇŜǘŜƴǘƛ ƴƻƴ ŀǾǊŀƴƴƻ ƛƴŘƛǾƛŘǳŀǘƻ ǳƴΩŀǊŜŀ ƛŘƻƴŜŀ ŀŘ ŀŎŎƻƎƭƛŜǊŜ ǳƴŀ ŀǘǘƛǾƛǘŁ Řƛ 
stoccaggio che è strategica per il piano energetico nazionale.  
Quando sarà assunta questa decisione, saremo pronti ad affrontare tale scenario, 
costruendo assieme agli operatori un percorso di transizione che comunque non 
sarà breve, e deve trovare le coerenze con le scelte energetiche del nostro Paese. 
tƛǳǘǘƻǎǘƻ ƛƴǘŜƴŘƛŀƳƻ ƭŀǾƻǊŀǊŜ ǇŜǊ ƭΩŜŦŦƛŎƛŜƴȊŀ ŜƴŜǊƎŜǘƛŎŀΣ ǇŜǊ ƭΩƛƴŘƛǾƛŘǳŀȊƛƻƴŜ Řƛ 
forme per la ottimizzazione dei consǳƳƛ Ŝ ǇŜǊ ƭŀ ǊƛŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩƛƳǇŀǘǘƻ ŀƳōƛŜƴǘŀƭŜΦ 
I porti devono offrire servizi migliori e più competitivi, per il traffico commerciale e 
per i passeggeri. Sarà il percorso di miglioramento delle performances, in termini di 
standard prestazionali e di efficienza, a determinare la capacità di offrire agli 
operatori del trasporto marittimo le opportunità per sviluppare le connessioni.  
Per il traffico passeggeri, che costituisce un segmento rilevante delle attività dei 
ǇƻǊǘƛ ŘŜƭƭŀ /ŀƳǇŀƴƛŀΣ ƭŀǾƻǊŜǊŜƳƻ ƴŜƭƭΩŀǊŎo di Piano per innalzare la qualità dei 
servizi di accoglienza, i turisti e per i pendolari.  
La realizzazione del nuovo Molo Beverello costituisce una priorità essenziale per 
dare risposta ai 6 milioni e mezzo di viaggiatori che utilizzano il porto di Napoli per i 
collegamenti con le Isole. Si tratta di una ricchezza per il nostro territorio che deve 
essere alimentata e coltivata per valorizzare il potenziale di produzione di sviluppo. 
Sulla connettività si gioca la battaglia competitiva dei prossimi decenni.  
In questa direzione va ricucito il rapporto tra sistema portuale e territorio 
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metropolitano. Lo faremo per i pendolari integrando i porti con il sistema del 
trasporto pubblico locale. E lo faremo per il traffico crocieristico creando pacchetti 
di offerta turistica che valorizzino gli approdi di Napoli, Salerno e Castellammare di 
Stabia. Serviranno investimenti adeguati e tempestivi in questa direzione. 
Sul waterfront del Porto di Napoli, bloccato da più di un decennio, vanno assunte 
ǎŎŜƭǘŜΦ [Ω!ǳǘƻǊƛǘŁ Portuale ha assegnato nel 2004 un concorso internazionale di 
progettazione, e siamo ora alla fase del passaggio alla progettazione esecutiva, per 
la realizzazione dei lavori. 
LƳǇƻǎǘƛŀƳƻ ƛƴ ǉǳŜǎǘƻ Ǉƛŀƴƻ ǳƴ ǇŜǊŎƻǊǎƻ ƛƴ ŘǳŜ ŀǊŎƘƛ ǘŜƳǇƻǊŀƭƛΦ bŜƭƭΩŀǊŎƻ ŘŜƭ 
periƻŘƻ ǎƛƴƻ ŀƭ нлнл ƭΩƻōƛŜǘǘƛǾƻ ǎŀǊŁ ǉǳŜƭƭƻ Řƛ ƳŜǘǘŜǊŜ ŀ ƎŀǊŀ Ŝ ǊŜŀƭƛȊȊŀǊŜ ƛ ƭŀǾƻǊƛ Řƛ 
ǇǊƛƳŀ ŦŀǎŜ ǊŜƭŀǘƛǾƛ ŀƭ ƴǳƻǾƻ Ƴƻƭƻ .ŜǾŜǊŜƭƭƻΣ ǇŜǊ ƭΩŀŎŎƻƎƭƛŜƴȊŀ ŘŜƛ ǇŀǎǎŜƎƎŜǊƛΣ Ŝ ǇŜǊ 
ristrutturare gli ex-aŀƎŀȊȊƛƴƛ ƎŜƴŜǊŀƭƛΣ Řŀ ŘŜǎǘƛƴŀǊŜ ǎƛŀ ŀƭƭΩŀǘǘƛǾƛǘŁ ŀŎŎŀŘŜƳƛŎŀ ŘŜƭƭŀ 
Università Parthenope sia alla realizzazione del museo del mare e della emigrazione. 
vǳŜǎǘƻ ƳƻŘŜƭƭƻ Řƛ ƛƴǘŜǊǾŜƴǘƻ ƛƳǇƭƛŎŀ ƭΩŀƭƭƛƴŜŀƳŜƴǘƻ Ŏƻƴ ƭŀ {ƻǾǊŀƛƴǘŜƴŘŜƴȊŀ Ŝ Ŏƻƴ ƛƭ 
Comune di Napoli, per passare dalla progettazione definitiva alla progettazione 
esecutiva, secondo indirizzi urbanistici ed architettonici concordati con le istituzioni 
competenti. Abbiamo avviato questo percorso di condivisione con un tavolo di 
lavoro improntato al massimo della collaborazione istituzionale e della franchezza. 
Per il traffico commerciale la messa in esercizio della nuova Darsena di Levante, ed il 
ŎƻƳǇƭŜǘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭ ƭŀǾƻǊƻ ǇŜǊ Ǝƭƛ ŜǎŎŀǾƛ ƛƴŘƛǎǇŜƴǎŀōƛƭŜ ŀ ƎŀǊŀƴǘƛǊŜ ƭΩŀŎŎŜǎǎƻ ƴŜƭ 
porto di Napoli di navi di dimensione adeguata a scambi internazionali, costituisce 
una priorità ineludibile.  
Lo stesso vale per il porto di Salerno, che deve realizzare la seconda fase del lavoro 
sugli escavi entro il periodo di Piano Operativo. Sempre per Salerno è indispensabile 
da un lato migliorare i collegamenti stradali, che oggi soffrono di strozzature 
ƛƴŎƻƳǇŀǘƛōƛƭƛ Ŏƻƴ ƭƻ ǎǾƛƭǳǇǇƻ ƴŜŎŜǎǎŀǊƛƻ ǇŜǊ Ǝƭƛ ŀƴƴƛ ŦǳǘǳǊƛΣ ƳŜƴǘǊŜ ŘŀƭƭΩŀƭǘǊƻ ŝ 
assolutamente strategico dotarsi una rete retroportuale che sia in grado di superare 
ƭŜ ǊƛǎǘǊŜǘǘŜȊȊŜ Řƛ ǎǇŀȊƛ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭ ǇŜǊƛƳŜǘǊƻ ǇƻǊǘǳŀƭŜ ǇŜǊ ŎƻƴǎŜƴǘƛǊŜ Řƛ accogliere 
una quantità maggiore di merci in modo efficiente. 
Presteremo più in generale adeguata attenzione alla evoluzione dei Piani regolatori 
ŘŜƭƭŜ ŎƛǘǘŁ ǇƻǊǘǳŀƭƛ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭƭΩ!ǳǘƻǊƛǘŁΣ ƛƴ ǳƴ ǇŜǊŎƻǊǎƻ ŎƻƴŘƛǾƛǎƻ Ŏƻƴ ƭŜ 
amministrazioni comunali di Napoli, Salerno e Castellammare, sempre in una logica 
che dovrà inquadrare gli interventi del periodo di piano in un orizzonte strategico di 
medio e lungo termine. Dedicheremo la nostra energia anche nella costruzione del 
Piano regolatore di Sistema PortualŜΣ ǇǳǊ ƴŜƭƭŀ ŎƻƴǎŀǇŜǾƻƭŜȊȊŀ ŎƘŜ ƭΩƛǘŜǊ 
amministrativo non sarà breve e privo di ostacoli. 
bŜƎƭƛ ŀƭǘǊƛ tŀŜǎƛ ƭΩŜǾƻƭǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ǇƛŀƴƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ ǳǊōŀƴƛǎǘƛŎŀ ƴŜƛ ǇƻǊǘƛΣ Ŝ Řƛ ǊŀŎŎƻǊŘƻ 
tra porti ed aree metropolitane, è determinata attraverso uno strumento più agile e 
flessibile, che è rappresentato dai programmi direttori, che individuano linee guida 
strategiche, rispetto alle quali poi le singole opere seguono un percorso di 
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attuazione snello. 
Ci muoviamo entro un contesto di legislazione molto più farraginosa, nel caso 
italiano. Chiederemo la collaborazione di tutte le istituzioni per accelerare i percorsi 
e gli iter di approvazione per dare un segnale di dinamismo che è richiesto dalla 
necessità di offrire al traffico commerciale ed al traffico passeggeri un contesto 
adeguato alla crescita.  
Con gli operatori del mercato svilupperemo un rapporto di cooperazione, basato 
sulla distinzione dei ruoli, ma anche sulla ricerca degli interessi comuni, in un dialogo 
ŎƘŜ ǾŀƭƻǊƛȊȊŜǊŁ ƭΩŀǇǇƻǊǘƻ ŘŜƭƭΩƻǊƎŀƴƛǎƳƻ Řƛ partenariato. 
[Ω!ǳǘƻǊƛǘŁ Řƛ {ƛǎǘŜƳŀ tortuale costituisce un organo di governo che rappresenta lo 
Stato, e risponde al Ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti, per attuare gli 
indirizzi strategici del Piano strategico della intermodalità e della logistica. Il 
presente documento si muove in piena sintonia con gli obiettivi definiti dal Ministro, 
ed intende declinarne gli indirizzi in funzione delle specificità dei porti della 
Campania. 
Nel mondo contemporaneo, le istituzioni giocano un ruolo cruciale per definire 
ƭΩŀǎǎŜǘǘƻ ŎƻƴŎƻǊǊŜƴȊƛŀƭŜ ǘǊŀ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛΦ 9ǎǎŜ Ǉƻǎǎƻƴƻ ŜǎǎŜǊŜ ƛƴŎƭǳǎƛǾŜ ƻ ŜǎǘǊŀǘǘƛǾŜΥ ά[e 
prime offrono opportunità diffuse di sviluppo economico, mentre le seconde 
ǇǊƛǾƛƭŜƎƛŀƴƻ ŘŜǘŜǊƳƛƴŀǘƛ ƎǊǳǇǇƛ ǎƻŎƛŀƭƛ ƴŜƭƭΩŜǎǘǊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ǊŜƴŘƛǘŜέ (Flora, 2017). 
[ΩƛƴǘŜƴǘƻ ŘŜƭ tƛŀƴƻ hǇŜǊŀǘƛǾƻ ŎƻƴǎƛǎǘŜ ƴŜƭƭΩƻǊƛŜƴǘŀǊŜ ƭΩŀȊƛƻƴŜ ǎǘǊŀǘŜƎƛŎŀ ŘŜƭƭΩ!ǳǘƻǊƛǘŁ 
di Sistema Portuale del Tirreno centrale in una logica inclusiva. 
Serve un cambio di passo e di mentalità, che consenta di attivare quella 
collaborazione, nella distinzione dei ruoli, tra soggetti pubblici e soggetti privati. 
Istituzioni e mercato sono gangli determinanti per definire la piattaforma 
competitiva dei territori: questo vale in particolare per la realtà del Meridione 
ŘΩLǘŀƭƛŀ, caratterizzata da un allargamento della forbice nello sviluppo che dipende 
anche dalla mancanza di una cultura di collaborazione competitiva.  
άLƭ aŜȊȊƻƎƛƻǊƴƻ ŝ ǳƴ ƎǊƻǾƛƎƭƛƻ Řƛ ǊŜǎǇƻƴǎŀōƛƭƛǘŁ ƳƛǎǘŜǊƛƻǎŜΣ ŘƻǾŜ ǎŜƳōǊŀ ŎƘŜ ƴƻƴ ǎƛ 
possa fare nulla, e che nulƭŀ ŀōōƛŀ ǾŀƭƻǊŜΣ ǎŜƴȊŀ ƛƭ Ǿƛǎǘƻ Ŝ ƭΩŀǳǘƻǊƛȊȊŀȊƛƻƴŜ Řƛ 
ǉǳŀƭŎǳƴƻΣ Ǉƻƛ Řƛ ǳƴ ŀƭǘǊƻΣ Ǉƻƛ Řƛ ǳƴ ŀƭǘǊƻ ŀƴŎƻǊŀΦ {ŜƳōǊŀ Řƛ ǎǘŀǊŜ ƛƴ ǳƴΩŜƴƻǊƳŜ 
palude, infestata dalle sabbie mobili; se ti agiti per venirne fuori, rischi di affondare 
ŀƴŎƻǊ ǇƛǴ ǊŀǇƛŘŀƳŜƴǘŜέ (Signorini, 2016). 
Da questa palude, che ha riguardato in particolare il porto di Napoli, occorre venire 
fuori, per valorizzare il ruolo del sistema portuale campano come vettore per la 
ŎƻƳǇŜǘƛǘƛǾƛǘŁ ŘŜƭƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŀ Ŝ ŎƻƳŜ ƳŜŎŎŀƴƛǎƳƻ ŦƻƴŘamentale di connessione con i 
mercati europei ed internazionale, a cominciare dal bacino del Mediterraneo, che 
ŎƻǎǘƛǘǳƛǎŎŜ ƭΩŀǊŜƴŀ ƴŀǘǳǊŀƭŜ Řƛ ǊƛŦŜǊƛƳŜƴǘƻ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭƭŀ ǉǳŀƭŜ ƭΩLǘŀƭƛŀ ǇǳƼΣ Ŝ ŘŜǾŜΣ 
giocare un ruolo primario. 
Potremo raggiungere uno scenario capace di generare sviluppo supportando 
ƭΩŀȊƛƻƴŜ ŘŜƎƭƛ ƻǇŜǊŀǘƻǊƛ e definendo quelle condizioni ς infrastrutturali e di servizio - 
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coerenti con il rilancio della portualità campana nello scenario mediterraneo ed 
internazionale. 
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Capitolo 1 - Lo scenario dello shipping mondiale ed i traffici nel bacino del 
Mediterraneo. 
 

bŜƎƭƛ ǳƭǘƛƳƛ ǾŜƴǘƛ ŀƴƴƛ ƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ƳƻƴŘƛŀƭŜ ŝ ǎǘŀǘŀ ǎƻǘǘƻǇƻǎǘŀ ŀŘ ǳƴ ǇǊƻŦƻƴŘƻ 
rivolgimento: si sono verificati due cicli decennali di segno diametralmente opposto, 
ŜƴǘǊŀƳōƛ ǎƻǘǘƻ ƭΩinsegna della globalizzazione, con effetti di radicale trasformazione 
negli assetti geopolitici su scala internazionale.  
Nella prima fase, tra il 1997 ed il 2007, si è consolidata la tendenza al 
decentramento produttivo nei Paesi di nuova industrializzazione, con la 
conseguente crescita robusta dei flussi negli scambi, anche per effetto della rete di 
interconnessioni determinata dalla scomposizione dei processi produttivi.  
Poi, dal 2007 ad oggi, è deflagrata la più grave crisi finanziaria ed economica a 
partire da quella del 1929, con una decelerazione nello sviluppo generalizzata in 
tutto il sistema produttivo: si è dimezzato il tasso di crescita dei Paesi emergenti, si è 
raffreddata la crescita nei Paesi a matura industrializzazione. 
Tra crisi economica e crisi finanziaria si è determinato un corto circuito che 
caratterizza ancora oggi lo scenario internazionale: le banche che hanno dato 
credito alla lunga stagione degli investimenti determinati dal gigantismo navale si 
trovano oggi in ǳƴŀ ǎƛǘǳŀȊƛƻƴŜ Řƛ ŦƻǊǘŜ ƛƴǎǘŀōƛƭƛǘŁΣ ǇŜǊ ƭΩƛƴŎŜǊǘŜȊȊŀ ŘŜǊƛǾŀƴǘŜ Řŀƭƭŀ 
solvibilità dei crediti.  
HSH Nordbank, tanto per citare un caso rilevante, è stata recentemente messa in 
vendita; posseduta da due Lander tedeschi, lo Schleswig Holstein e la città stato di 
Amburgo, tale banca possiede oggi il maggior volume di crediti concessi al settore 
armatoriale. Insomma, la crisi del gigantismo navale, ed i connessi investimenti 
finanziati principalmente dal sistema bancario tedesco, gettano ombre sulla stabilità 
ŦƛƴŀƴȊƛŀǊƛŀ ŘŜƭƭΩ9ǳǊƻǇŜŀΣ ǎƻǇǊŀǘǘǳǘǘƻ ǎǳƭ ŦǊƻƴǘŜ ǘŜŘŜǎŎƻΦ {Ŝ ƴŜ ǇŀǊƭŀ ǇƻŎƻΣ Ƴŀ ŝ ǘŜƳŀ 
rilevante per superare una crisi che non è solo finanziaria, ma anche industriale 
(Bologna, Crepuscolo anseatico, 2017). 
A farsi avanti per rilevare la HSH è stata la Nord/LB della Bassa Sassonia e della 
Sassonia-!ƘƴŀƭǘΣ ŎƘŜΣ ƴŜƛ ǇǊƛƳƛ ƴƻǾŜ ƳŜǎƛ ŘŜƭƭΩŀƴƴƻ ŦƛƴŀƴȊƛŀǊƛƻ нлмсΣ Ƙŀ ǊŜƎƛǎǘǊŀǘƻ 
una perdita consolidata pari a 736 milioni di euro, dovuta essenzialmente al 
peggioramento della finanza dello shipping. Siamo ancora lontani dal vedere una 
riorganizzazione del sistema bancario legato allo shipping capace di superare le 
sofferenze attuali e potenziali che stanno emergendo. Il tema è ancora sottovalutato 
nella discussione pubblica. 
Le conseguenze ŘŜƭƭΩƻƴŘŀǘŀ ƴŜƭƭŀ ǇǊƛƳŀ ŦŀǎŜΣ Ŝ ŘŜƭƭŀ ǊƛǎŀŎŎŀ ƴŜƭ ǎŜŎƻƴŘƻ ǇŜǊƛƻŘƻΣ ǎƛ 
sono fatte sentire con effetti moltiplicatori nello scenario della logistica e del traffico 
marittimo. Mentre i flussi marittimi erano cresciuti ad un tasso doppio rispetto alla 
crescita della ricchezza mondiale tra il 1997 ed il 2007, nel decennio successivo della 
grande gelata ha generato un disaccoppiamento inverso tra produzione e logistica, 
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stavolta con segno negativo. 
La rilevanza degli assetti che si determinano nella rete dei collegamenti tra sistemi 
economici assume rilievo primario nella configurazione delle dinamiche competitive, 
Ŝ ƭΩŀŘŜƎǳŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ ƻǊƎŀƴƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ƭƻƎƛǎǘƛŎŀ ŀƭ ŎƻƴǘŜǎǘƻ ŜŎƻƴƻƳƛŎƻ ǊŀǇǇǊŜǎŜƴǘŀ 
un punto strategico di snodo per il futuro dei sistemi economici: άL ǎŜǊǾƛȊƛ ŦƻǊƴƛǘƛ 
dalle infrastrutture svolgono un ruolo cruciale sia nel determinare la qualità della 
Ǿƛǘŀ ŘŜƛ ŎƛǘǘŀŘƛƴƛ ǎƛŀ ƴŜƭ ǎƻǎǘŜƴŜǊŜ ƭŀ ǇǊƻŘǳǘǘƛǾƛǘŁ ŘŜƭƭŜ ƭƻǊƻ ŀǘǘƛǾƛǘŁ ŜŎƻƴƻƳƛŎƘŜ Χ 
[ΩƛƳǇƛŀƴǘƻ ƛǘŀƭƛŀƴƻ ƻŘƛŜǊƴƻ ŘŜƛ ƴƻŘƛ ǇƻǊǘǳŀƭƛ ς che condizionano lΩǳǎƻ ŘŜƭƭŀ ǊŜǘŜ ς e 
degli archi a terra, costruiti sulla economia e sulla geografia dello scorso secolo, è 
ǇŀƭŜǎŜƳŜƴǘŜ ƻōǎƻƭŜǘƻέ (Costa, 2017). 
Il mercato servito dai porti italiani, a differenza di quanto accade per i porti del Nord 
Europa, è un mercato nazionale. Il volume e le caratteristiche delle merci importate 
corrispondono alla tipologia dei consumi interni o della produzione manifatturiera 
interna; i volumi e le caratteristiche delle merci in export corrispondono alla 
tipologia delle produzioni nazionali. 
Lƴ ǉǳŜǎǘƻ ǎŎŜƴŀǊƛƻ ƛ ǇƻǊǘƛ ƛǘŀƭƛŀƴƛ Ƙŀƴƴƻ ǎŜƎǳƛǘƻ ƭΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƛ ŎƛŎƭƛ Řƛ ƭǳƴƎƻ 
periodo che sono stati delineati. Dal 1997 al 2007 le movimentazioni complessive 
sono aumentate quasi ogni anno, fino a raggiungere un picco di 537 milioni di 
tonnellate nel 2007. Successivamente, la risacca ha iniziato a far sentire i suoi effetti, 
con andamenti intermittenti, sino a giungere a 458 milioni di tonnellate 
movimentate nel 2015, vale a dire gli stessi volumi fatti segnare nel 2002. 
La crescita della portualità italiana, sino al 2007, è stata sostenuta in egual misura sia 
nella sua componente internazionale sia in quella nazionale. Negli anni della crisi, 
ƛƴǾŜŎŜΣ ƛ ǘŀǎǎƛ Řƛ ǎǾƛƭǳǇǇƻ ǇƻǎƛǘƛǾƛ Ƙŀƴƴƻ ǊƛƎǳŀǊŘŀǘƻ ǎƻƭǘŀƴǘƻ ƭΩŀƳōƛǘƻ Ŏŀōotiero. Nel 
нлмр ƛ ǘǊŀŦŦƛŎƛ ŘŜƭƭΩLǘŀƭƛŀ Ŏƻƴ ƛ tŀŜǎƛ ŜȄǘǊŀ ¦9 Ƙŀƴƴƻ ǊƛƎǳŀǊŘŀǘƻ нмр Ƴƛƭƛƻƴƛ Řƛ 
tonnellate, mentre quelli con i Paesi infra UE 66 milioni di tonnellate. Negli ultimi 
dieci anni la componente extra UE ha perso circa 8 punti a favore del traffico di 
cabotaggio e di quello infra comunitario. Il ripiegamento nei processi di 
globalizzazione si legge chiaramente in questi dati. 
Le rinfuse liquide continuano a rappresentare la principale modalità di scambio, pur 
Ŏƻƴ ǾŀƭƻǊƛ ƳŜŘƛ ƴŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ǉǳŀŘǊƛŜƴƴƛƻ inferiori a 200 milioni di tonnellate. I 
container, dopo aver conosciuto una fase di stasi di quasi dieci anni, nel 2015 hanno 
incrementato del 12% i propri volumi, fino a giungere a 95 milioni di tonnellate. Il 
traffico Ro-Ro si mantiene da alcuni anni attorno alla soglia di 85 milioni di 
tonnellate. In deciso calo, dal 2009, sono i traffici di rinfuse secche, che hanno perso 
mediamente 25-30 milioni di tonnellate annue rispetto al periodo pre-crisi, mentre 
le merci varie non unitizzate si collocano quasi costantemente in una fascia tra i 20 
ed i 30 milioni di tonnellate. 
Il peso della portualità italiana sul totale di quella europea si è leggermente ridotto 
ƴŜƭ ŎƻǊǎƻ ŘŜƎƭƛ ǳƭǘƛƳƛ ŘƛŜŎƛ ŀƴƴƛΦ aŜƴǘǊŜ ƴŜƭ нллр ƭΩLǘŀƭƛŀ ŀǾŜǾŀ ǳƴŀ ǉǳƻǘŀ ŘŜƭ моΣт҈ 
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rispetto al traffico complessivo della UE28, tale valore è sceso al 12% nel 2015. In 
termini di modalità di condizionamento, nel 2015 il peso principale della portualità 
italiana ha riguardato la merce su Ro-Ro (18%), seguita dalle rinfuse liquide (13%) e 
dalle merci in container (12%). 
I porti del Mediterraneo sono interessati da dinamiche di trasformazione 
ƴŜƭƭΩŀǎǎŜǘǘƻ ŎƻƳǇŜǘƛǘƛǾƻΣ ŎƘŜ ŘŜǘŜǊƳƛƴŀƴƻ ŀƭ ǘŜƳǇƻ ǎǘŜǎǎƻ ƻǇǇƻǊǘǳƴƛǘŁ Řƛ ŎǊŜǎŎƛǘŀ Ŝ 
rischi di marginalizzazione, generati da un lato da fenomeni congiunturali e dalƭΩŀƭǘǊƻ 
da mutamenti negli assetti geopolitici.   
La novità che si impone per effetto di profondi rivolgimenti nella organizzazione 
ŎƻƴŎƻǊǊŜƴȊƛŀƭŜ ǘǊŀ ƛ ƳŜǊŎŀǘƛ ǊƛƎǳŀǊŘŀ ƭŀ ŎŀǇŀŎƛǘŁ Řƛ ƛƴǘŜƎǊŀȊƛƻƴŜΦ άLƭ ŦǊƻƴǘŜ {ǳŘΣ 9ǳǊƻ-
Mediterraneo, per il sistema portuale italiano è una sfida che implica in primo luogo 
una stretta alleanza tra porti e tra questi e le ferrovie, interporti e centri logistici, 
ƭǳƴƎƻ ƛ ŎƻǊǊƛŘƻƛƻ ŎƘŜ Řŀƭ aŜȊȊƻƎƛƻǊƴƻ ǇƻǊǘŀƴƻ ƴŜƭ ŎǳƻǊŜ ŘŜƭƭΩ9ǳǊƻǇŀ /ŜƴǘǊƻ-
hǊƛŜƴǘŀƭŜέ (Svimez, 2016). 
[ΩƛƴǘŜǊƳƻŘŀƭƛǘŁ ŀǎǎǳƳŜǊŁ ŦŀǘǘƻǊŜ ŎƘƛŀǾŜ Řƛ ǊƛŀǎǎŜǘǘƻ ƴŜƭƭŜ ǇǊŜŦŜǊŜƴȊŜ ŘŜƭ ƳŜǊŎŀǘƻ 
ǎǳƭƭŀ ƎŜƻƎǊŀŦƛŀ ŘŜƎƭƛ ǎŎŀƭƛ Ŝ ŘŜƭƭŜ ǊƻǘǘŜΦ [ΩLǘŀƭƛŀ ǎƛ ǇǊŜǎŜƴǘŀ ŀ ǉǳŜǎǘƻ ŀǇǇǳƴǘŀƳŜƴǘƻ 
con una grave deficit competitivo costituito dal fatto che tale tecnica di trasporto si 
ferma alla gronda Nord del Paese. Ma anche nella parte logistica che oggi presenta 
la maglia più strutturata di collegamenti esiste un tessuto molto debole. Porti ed 
interporti non si sono sostanzialmente rilevanti punti di attrazione per lΩƻŦŦŜǊǘŀ Řƛ 
servizi ferroviari: nessuna connessione esiste tra porti in Italia e solo 16 sono il 
numero dei treni settimanali programmati tra interporti (Ministero delle 

Infrastrutture e dei trasporti, 2016). 
La capacità di generare un sistema di offerta integrato tra porti e retroterra logistico 
non determinerà solo la qualità ed i flussi di traffico marittimo, ma la generazione e 
ƭŀ ŘƛǎǘǊƛōǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ǾŀƭƻǊŜ ŀƎƎƛǳƴǘƻΥ άLƴ 9ǳǊƻǇŀ ƭŜ ŀǊŜŜ ǊŜǘǊƻǇƻǊǘǳŀƭƛ ƭƻƎƛǎǘƛŎƘŜ ǇƛǴ 
efficienti riescono a destinare circa il 30% del traffico ad attività logistiche ad alto 
valore aggiunto ed il 70% alla logistica distributiva. Il valore aggiunto generato dalle 
prime è quantificato in circa 2.300 euro per Teu, rispetto a quello indotto dalle 
seconde Řƛ ŎƛǊŎŀ олл ŜǳǊƻ ǇŜǊ ¢Ŝǳέ (Svimez, 2016). 
[ΩƛƴǎǘŀōƛƭƛǘŁ ǎƻŎƛŀƭŜ ŜŘ ƛǎǘƛǘǳȊƛƻƴŀƭŜ ŎƘŜ ǇŜǊŘǳǊŀ ƴŜƭƭΩŀǊŜŀ ŘŜƭ aŜŘƛƻ hǊƛŜƴǘŜ Ŝ ŘŜƭ 
Nord Africa non consente di dispiegare pienamente le potenzialità espansive, in un 
quadrante economico che non è più solo cerniera tra i grandi blocchi economici ma 
che può essere anche un autonomo propulsore di sviluppo.  
Il segnale immediato delle ricadute determinate dalla instabilità consiste nella 
riduzione della quota di mercato del Mediterraneo nello scenario globale della 
crocieristica, un segmento che conosce invece un forte sviluppo a livello 
internazionale: il peso specifico del Mediterraneo sui flussi crocieristici globali ha 
visto una riduzione dal 21% al 17% del mercato globale, proprio per effetto di un 
incremento del tasso di insicurezza generato dalle dinamiche sociali e politiche. 
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I perduranti conflitti, e le minacce del terrorismo, sono deterrenti alla crescita del 
ƳŜǊŎŀǘƻ ŘŜƭƭŜ ŎƻƴƴŜǎǎƛƻƴƛ ǇŀǎǎŜƎƎŜǊƛ Ŝ ŎŀǊƎƻ ƴŜƭƭΩŀǊŜŀ ƳŜŘƛǘŜǊǊŀƴŜŀΣ Ŏƻƴ riflessi che 
si misurano immediatamente nel traffico crocieristico e che poi si estendono anche 
al mercato del trasporto delle merci, in quanto viene depotenziato lo sviluppo 
produttivo ed industriale dei paesi coinvolti nei conflitti in corso. 
Tutte le azioni che condurranno a mitigare la congiuntura negativa dal punto di vista 
ŘŜƭƭŀ ƛƴǎǘŀōƛƭƛǘŁ ƴŜƭƭΩŀǊŜŀ ƳŜŘƛǘŜǊǊŀƴŜŀ ŘŜǘŜǊƳƛƴŜǊŀƴƴƻ ƛƳǇŀǘǘƛ ǇƻǘŜƴȊƛŀƭƳŜƴǘŜ 
positivi sullo sviluppo delle attività di trasporto marittimi, nei diversi segmenti di 
mercato dei passeggeri e delle merci. 
Va valorizzato il percorso di trasformazione strutturale che si sta comunque 
determinando, al di là degli elementi congiunturali che ne depotenziano le 
opportunità: il Mediterraneo non è più solo area di transito, ma è potenzialmente 
un mercato dotato di una propria endogena capacità autopropulsiva. Il 
aŜŘƛǘŜǊǊŀƴŜƻ ŝ ǳƴ ƳŜǊŎŀǘƻ Řŀ ǇƛǴ Řƛ т Ƴƛƭƛƻƴƛ Řƛ ¢Ŝǳ ǇŜǊ ƭΩ!ǎƛŀΣ Ŏƻƴ ǘǊŀŦŦƛŎƛ ŀƴŎƻǊŀ 
fortemente sbilanciati, e quindi con un problema rilevante nella gestione dei 
container vuoti. 
Negli ultimi 13 anni il volume totale delle merci trasportate via mare nel bacino del 
Mediterraneo è cresciuto di oltre il 123%: nel 2014 è transitato nel Mediterraneo il 
19% circa del traffico navale mondiale, percentuale che nel 2005 era del 15%. Anche 
la crescita del Mediterraneo nel segmento dei contenitori è stata particolarmente 
rilevante: nel 2013 i primi 309 porti container mediterranei hanno movimentato un 
traffico pari a 44 milioni di Tue, con un aumento del 382% rispetto ai 9,1 milioni del 
1995. Nel 2014 le aree portuali del Mediterraneo sono arrivate a detenere una 
quota di mercato container del 33% (acquisendo sei punti percentuali rispetto al 
2008) contro il 42% del Northern Range, che nello stesso periodo ha perso cinque 
punti percentuali. 
Anche la funzione di cerniera per il trasporto delle merci presenta di per sé elementi 
che inducono a ritenere sempre più strategico il bacino del Mediterraneo, per 
effetto del raddoppio dei grandi canali di Panama e di Suez. Gli esiti di questo 
processo profondo di trasformazione li misureremo nei prossimi decenni, come è 
inevitabile che accade quando si determinano investimenti infrastrutturali di 
rilevanza tale da poter generare una riorganizzazione nelle rotte dei collegamenti in 
modo molto più flessibili, e con aumento della capacità.   
In prima approssimazione, si sta determinando una forte competizione tariffaria tra i 
due grandi canali recentemente raddoppiati (Forcade, Suez resiste al nuovo 
Panama, 2017). Suez ha abbassato i prezzi del 65%, e - ciononostante - registra un 
ŘŜŎǊŜƳŜƴǘƻ ƴŜƭ нлмс ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƭƭΩŀƴƴƻ ǇǊŜŎŜŘŜƴǘŜ ŘŜƭƭŜ ƴŀǾƛ ƛƴ ǘǊŀƴǎƛǘƻ ǇŀǊƛ ŀƭ оΣт҈Σ 
con un calo del volume delle merci pari allo 0,5%.  A Panama i transiti sono diminuiti 
del 5%, con uƴŀ ǊƛŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ǾƻƭǳƳƛ Řƛ ƳŜǊŎƛ ŘŜƭƭΩмм҈Φ ¢ǳǘǘŀǾƛŀΣ Ǝƭƛ ŜŦŦŜǘǘƛ 
ŘŜƭƭΩŀƭƭŀǊƎŀƳŜƴǘƻ Řƛ tŀƴŀƳŀΣ ǎŜŎƻƴŘƻ Ǝƭƛ ŜǎǇŜǊǘƛ ŘŜƭ ǎŜǘǘƻǊŜΣ ǇƻǘǊŀƴƴƻ ƳƛǎǳǊŀǊǎƛ ƛƴ 
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modo pieno solo a partire dal 2018. 
aŀ ŀƴŎƻǊ ǇƛǴ ǊƛƭŜǾŀƴǘŜ ǇŜǊ ƭΩLǘŀƭƛŀ ŝ ƭŀ ǇƻǘŜƴȊƛŀƭƛǘŁ ŘŜƭ ǘǊŀŦŦƛŎƻ LƴǘǊamed. La flotta che 
opera nel Mediterraneo nel segmento dei contenitori è composta da 313 navi, di cui 
250 full container, con una ventina di multipurpose e poi diverse Con-Ro. Otto navi 
sono nella classe tra 5 e 6 mila Teu, 10 tra 3 3 4 mila, 165 nelle classi tra mille e 2 
mila, ed il resto con una portata inferiore a 1.000 Teu. Con 64 navi MSC rappresenta 
ƛƭ нм҈ ŘŜƭƭŀ Ŧƭƻǘǘŀ LƴǘǊŀƳŜŘ ŜŘ ƛƭ ннΣс҈ ƛƴ ǘŜǊƳƛƴƛ Řƛ ŎŀǇŀŎƛǘŁ ƴƻƳƛƴŀƭŜΦ 9Ω ƛƴ ǉǳŜǎǘƻ 
spazio competitivo di dimensioni significative che si gioca una partita rilevante per i 
porti italiani, e per i porti campani in particolare. 
La persistenza della crisi economica globale, iniziata ormai da un decennio, non 
consente ancora di valutare le traiettorie che potranno essere percorse nel 
momento in cui si dispiegheranno, inevitabilmente in modo progressivo, processi di 
ripresa dei traffici, in funzione di una ripartenza della industria e della domanda che 
ancora stentano a riprendere ritmi secondo una traiettoria di fuoriuscita dalla crisi.  
άbŜƎƭƛ ŀƴƴƛ ŎƘŜ Ǿŀƴno dal 2008 al 2013 il nostro Paese ha complessivamente perso 
7,7 punti percentuali di PIL e 13,6 di produzione industriale. Nello stesso periodo, gli 
investimenti in infrastrutture di trasporto si sono più che dimezzati, passando da 21 
miliardi di euro neƭ нллт ŀ ŎƛǊŎŀ у ƳƛƭƛŀǊŘƛ ƴŜƭ нлмоέ (Angela Cipollone, 2016). 9Ω 
terminata una fase che aveva visto, tra il 2003 ed il 2008, una accentuazione degli 
investimenti realizzati nel potenziamento delle infrastrutture, in particolare per la 
rete ferroviaria nazionale. Insomma, proprio mentre era più necessario investire 
nelle reti e nei servizi di connessione, il ritmo di miglioramento della performance 
ƭƻƎƛǎǘƛŎŀ Ƙŀ ǎŜƎǳƛǘƻ ƛƭ ŎƛŎƭƻ Řƛ ŘŜǇǊŜǎǎƛƻƴŜ ŜŎƻƴƻƳƛŎŀΣ ŀŎŎŜƴǘǳŀƴŘƻƴŜ ƭΩƛƴŎƭƛƴŀȊƛƻƴŜΦ 
La globalizzazione ha significato, nei passati decenni, soprattutto una 
marittimizzaziƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ƭƻƎƛǎǘƛŎŀΦ {Ŝ ǾŜŘƛŀƳƻ ƭΩŜǾƻƭǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ŎƻƴƴŜǘǘƛǾƛǘŁ 
ƳŀǊƛǘǘƛƳŀ ƴŜƎƭƛ ŀƴƴƛ ǇƛǴ ǊŜŎŜƴǘƛΣ ŀƭƭŀ ǎǘŀǘƛŎƛǘŁ ŘŜƭ Řŀǘƻ ŘŜƭƭΩLǘŀƭƛŀΣ ƛƴŎƘƛƻŘŀǘŀ ŀƭ ǾŀƭƻǊŜ 
del 2013, ha corrisposto un miglioramento di questo indicatore per tutti gli altri 
principali Paesi europei, con un effetto negativo che si è trasmesso sulla produttività 
ǘƻǘŀƭŜ ŘŜƛ ŦŀǘǘƻǊƛ ǇŜǊ ƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ƴŀȊƛƻƴŀƭŜΦ  
[ΩƛƴŘƛŎŜ Řƛ ŎƻƴƴŜǘǘƛǾƛǘŁ ƳŀǊƛǘǘƛƳŀΣ ƳƛǎǳǊŀǘƻ Řŀƭ Liner Shipping Connectivity Index 
ό[{/Lύ ŘŜƭƭΩ¦b/¢!5Σ ŝ ǊƛƳŀǎǘƻ ƛƴŎƘƛƻŘŀǘƻ ǇŜǊ ƭΩLǘŀƭƛŀ ŀ 67,4 nel 2016 (rispetto a 67,3 
ƴŜƭ нлмоύΣ ƳŜƴǘǊŜ ƛƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜ ŝ ŀǳƳŜƴǘŀǘƻ ǇŜǊ ƭŀ DŜǊƳŀƴƛŀ ŘŀƭƭΩууΣс ŘŜƭ нлмо ŀƭ 
фтΣт ŘŜƭ нлмсΣ Ŝ ǇŜǊ ƭŀ {ǇŀƎƴŀ Řŀƭ тлΣп ŀƭƭΩусΣмΦ  
Nel confronto di competitività tra sistemi industriali e logistici concorrenti su scala 
comǳƴƛǘŀǊƛŀ ƭΩLǘŀƭƛŀ Ƙŀ ǇŜǊǎƻ ǇƻǎƛȊƛƻƴƛΣ Ŝ ǉǳŜǎǘƻ Ƙŀ ƛƴŦƭǳƛǘƻ ǎǳƎƭƛ ƛƴŘƛŎŀǘƻǊƛ Řƛ ŎǊŜǎŎƛǘŀ 
in una fase ancora caratterizzata da una lenta ripresa dopo la lunga crisi dei Paesi 
industrializzati. Tale scenario nazionale va inquadrato in una dinamica 
internazionale. 
άNel 2015 i volumi del commercio mondiale marittimo hanno superato i 10 miliardi 
di tonnellate, per la prima volta nella serie storica dei dati UNCTAD. Il tasso di 
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ŎǊŜǎŎƛǘŀ ŘŜƭƭΩŀǘǘƛǾƛǘŁ ƳŀǊƛǘǘƛƳŀ ŝ ǎǘŀǘƻ ǇŀǊƛ ŀƭ нΣм҈Σ ǳƴ ƛƴŎǊŜƳŜƴǘƻ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛǾŀƳŜƴǘŜ 
ǇƛǴ ƭŜƴǘƻ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƭƭŀ ƳŜŘƛŀ ŘŜƎƭƛ ŀƴƴƛ ǇǊŜŎŜŘŜƴǘƛέ (UNCTAD, 2016).  
Ci troviamo di fronte ad un processo di rallentamento nello sviluppo dei traffici 
merci che sta modificando profondamente i percorsi che si erano determinati nei 
decenni precedenti alla crisi economica iniziata nel 2007.  
aŜƴǘǊŜ ƭΩŀǾǾƛƻ ŘŜƭƭŀ ƎƭƻōŀƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŜǊŀ ǎǘŀǘƻ ŎŀǊŀǘǘŜǊƛȊȊŀǘƻ Řŀ ǳƴ ƛƴŎǊŜƳŜƴǘƻ ŘŜƛ 
traffici marittimi a ritmi di molto superiori rispetto alla crescita della ricchezza 
mondiale prodotta, ormai da un decennio si sta determinando un fenomeno di 
natura opposta.  
Ancora è prematuro stabilire se si tratti di una inversione di tendenza strutturale, 
ma la durata del fenomeno comincia a delineare uno scenario di possibile uscita 
dalla crisi caratterizzato da processi di reshoring, vale a dire di risacca degli 
insediamenti industriali che possono tornare verso gli originari territori, mediante 
anche forme di protezionismo tali da indurre qualche osservatore a ritenere 
possibile una traiettoria di de-globalizzazione.  
In questo scenŀǊƛƻΣ ƭΩLǘŀƭƛŀ Ƙŀ ǊŜƎƛǎǘǊŀǘƻ ƴŜƭ нлмс ǳƴŀ ōǳƻƴŀ ǇŜǊŦƻǊƳŀƴŎŜ ŘŜƭƭŜ 
esportazioni, raggiungendo il massimo storico delle vendite correnti (417 miliardi di 
ŜǳǊƻύΣ Ŏƻƴ ǳƴ ƛƴŎǊŜƳŜƴǘƻ ǇŀǊƛ ŀƭƭΩмΣм҈ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƭƭΩŀƴƴƻ ǇǊŜŎŜŘŜƴǘŜΣ ŜŘ ǳƴ ŀǾŀƴȊƻ 
commerciale di 51,6 miliardi; nel mese di dicembre 2016 la crescita è stata pari al 
рΣт҈Φ [ΩƛƴŎǊŜƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŜ ǾŜƴŘƛǘŜ ƳŀŘŜ ƛƴ Lǘŀƭȅ ŝ Ǌƛǎǳƭǘŀǘƻ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊƳŜƴǘŜ ǊƛƭŜǾŀƴǘŜ 
verso la Germania (+10,3%).  
!ƴŎƻǊ ǇƛǴ ǊƛƭŜǾŀƴǘŜ ŝ ƛƭ Řŀǘƻ ǊŜƭŀǘƛǾƻ ŀƭƭΩƛƴŎǊŜƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŜ ǾŜƴŘƛǘŜ ǾŜǊǎƻ ƭŀ /ƛƴa 
όҌнлΣф҈ύΣ ƛƭ aŜǊŎƻǎǳǊ όмфΣф҈ύ Ŝ Ǝƭƛ {ǘŀǘƛ ¦ƴƛǘƛ όмнΣн҈ύΦ [ΩƛƴŘǳǎǘǊƛŀ ƛǘŀƭƛŀƴŀΣ Řŀ ǎŜƳǇǊŜ 
caratterizzata da una forte inclinazione verso le esportazioni, dalle quali dipende 
sempre più la capacità di crescere, sta manifestando segnali concreti di ripresa. 
Supportare questo sviluppo dipende in modo particolare dalla adeguatezza logistica, 
dalla qualità dei servizi di connessione, dalla capacità di sostenere lo sviluppo della 
commercializzazione dei nostri prodotti con una rete di collegamenti competitivi 
verso i mercati finali di sbocco. 
[ΩŜƭŜȊƛƻƴŜ Řƛ 5ƻƴŀƭŘ ¢ǊǳƳǇ ŀ tǊŜǎƛŘŜƴǘŜ ŘŜƎƭƛ {ǘŀǘƛ ¦ƴƛǘƛΣ Ŝ ƭΩŀŎŎŜƴǘƻ Ǉƻǎǘƻ 
fortemente sulla ripresa occupazionale interna al Paese e su possibili misure di 
protezionismo, rischiano di generare effetti a catena capaci di raffreddare, almeno 
per un periodo di tempo, la crescita del traffico marittimo delle merci. Una linea di 
protezionismo da parte degli USA, in uno scenario caratterizzato già da una bassa 
disoccupazione (4,5%) può determinare tensioni inflazionistiche, aumenti dei tassi di 
ƛƴǘŜǊŜǎǎŜΣ ǊƛǾŀƭǳǘŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ŘƻƭƭŀǊƻΦ [ΩŜǳǊƻ ǇǳƼ ƎǳŀŘŀƎƴŀǊŜ ŎƻƳǇŜǘƛǘƛǾƛǘŁΦ 
[ΩƻƴŘŀ Řƛ ƭǳƴƎŀ ŘǳǊŀǘŀΣ ŀǾǾƛŀǘŀ ƴŜƛ ŘŜŎŜƴƴƛ ǇǊŜŎŜŘŜƴǘƛΣ Řƛ ƎƛƎŀƴǘƛǎƳƻ ƴŀǾŀƭŜ Ŝ Řƛ 
ŀǳƳŜƴǘƻ ŜǎǇƻƴŜƴȊƛŀƭŜ ŘŜƭƭŀ ŎŀǇŀŎƛǘŁ ǇǊƻŘǳǘǘƛǾŀ ƴŜƭƭΩŀǊƳŀƳŜƴǘƻ ƳƻƴŘƛŀƭŜΣ ǎǘŀ 
generanŘƻ ŘΩŀƭǘǊŀ ǇŀǊǘŜ ǳƴŀ ǘŜƴǎƛƻƴŜ ŦƛƴŀƴȊƛŀǊƛŀ ŜŘ ƛƴŘǳǎǘǊƛŀƭŜ ƴŜƭ ǎŜǘǘƻǊŜ 
ƳŀǊƛǘǘƛƳƻΦ [ΩŜǎǇƻǎƛȊƛƻƴŜ ǾŜǊǎƻ ƛƭ ǎƛǎǘŜƳŀ ōŀƴŎŀǊƛƻ ŘŜǘŜǊƳƛƴŀǘŀ ŘŀƎƭƛ ƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƛ ƎƛŁ 
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decisi, rispetto alla capacità della domanda di generare flussi di reddito adeguati a 
remunerare il servizio del debito ed il capitale investito, sta determinando una forte 
ǘŜƴǎƛƻƴŜ ƴŜƭƭΩŀǎǎŜǘǘƻ ŘŜƭ ƳŜǊŎŀǘƻΦ  
Gli esiti di questo processo delineano una robusta riorganizzazione del mercato, 
ƎŜƴŜǊŀƴŘƻ Řŀ ǳƴ ƭŀǘƻ ƭΩŜǎǇǳƭǎƛƻƴŜ Řŀƭ ƳŜǊŎŀǘƻ ŘŜƛ ǎƻƎƎŜǘǘƛ ǇƛǴ ŘŜōƻli (ne è 
testimonianza il fallimento del settimo armatore mondiale, la società coreana Hanjin 
{ƘƛǇǇƛƴƎύΣ ƳŜƴǘǊŜ ŘŀƭƭΩŀƭǘǊƻ ǎƛ ǎǘŀƴƴƻ ŦƻǊƳŀƴŘƻ ƎǊŀƴŘƛ ŀƭƭŜŀƴȊŜ ǘǊŀ ƛ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƛ 
operatori del settore, per formare quelle economie di scala capaci di migliorare il 
coefficiente di utilizzazione delle flotte esistenti, e di resistere alla tendenza verso la 
riduzione costante dei prezzi nei servizi marittimi, in particolare nel settore del 
container. 
Nonostante lo scenario di perdurante debolezza della domanda mondiale, la 
ǘŜƴŘŜƴȊŀ ŀƭ ƎƛƎŀƴǘƛǎƳƻ ŜŘ ŀƭƭΩƛƴŎǊŜƳŜƴǘƻ ƴŜƭƭŀ ŎŀǇŀŎƛǘŁ ǇǊƻŘǳǘǘƛǾŀ ƴƻƴ ǎƛ ŝ ŀƴŎƻǊŀ 
arrestata. ά[ŀ Ŧƭƻǘǘŀ ƳƻƴŘƛŀƭŜ ŝ ŎǊŜǎŎƛǳǘŀ ŘŜƭ оΣр҈ ƴŜƛ ŘƻŘƛŎƛ ƳŜǎƛ ǎƛƴƻ ŀƭ ǇǊƛƳƻ 
ƎŜƴƴŀƛƻ нлмсΦ {ƛ ǘǊŀǘǘŀ ŘŜƭƭΩƛƴŎǊŜƳŜƴǘƻ ǇƛǴ ōŀǎǎƻ ŀ ǇŀǊǘƛǊŜ Řŀƭ нллоΣ ǇǳǊ ǘǳǘǘŀǾƛŀ 
ŀƴŎƻǊŀ ǇƛǴ ŜƭŜǾŀǘƻ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƭƭŀ ŎǊŜǎŎƛǘŀ ŘŜƭƭŀ ŘƻƳŀƴŘŀέ (UNCTAD, 2016). 
Ma, mentre il conflitto tra potenziamento delle flotte marittime e debolezza 
perdurante della domanda genera una necessità di riorganizzazione ŘŜƭƭΩŀǊƳŀƳŜƴǘƻ 
mondiale, la rete dei collegamenti e le traiettorie della logistica stanno consolidando 
il ruolo di leadership dei servizi di mobilità nella configurazione degli assetti 
mondiali. 
Per lo sviluppo economico e per la competitività tra sistemi il meccanismo di 
funzionamento che determina la gerarchia tra le economie internazionali è in corso 
Řƛ ǇǊƻŦƻƴŘŀ ǘǊŀǎŦƻǊƳŀȊƛƻƴŜΥ ά[ŀ ŎƻƴƴŜǘǘƛǾƛǘŁ Ƙŀ ǎƻǎǘƛǘǳƛǘƻ ƭŀ ŘƛǾƛǎƛƻƴŜ del lavoro 
ŎƻƳŜ ƴǳƻǾƻ ǇŀǊŀŘƛƎƳŀ ŘŜƭƭΩƻǊƎŀƴƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ƎƭƻōŀƭŜΦ [ŀ ǊŀŦŦƛƎǳǊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ nostre 
infrastrutture ci dice molto di più sul funzionamento del mondo che non le cartine 
ǇƻƭƛǘƛŎƘŜ Ŏƻƴ ƛ ƭƻǊƻ ŎƻƴŦƛƴƛέ (Khanna, 2016)Φ [ΩŀǘǘŜƴȊƛƻƴŜ Ǿŀ Ǉƻǎǘŀ ƴƻƴ ǎƻƭƻ ŀƭƭŀ 
geografia delle infrastrutture, ma alla mappa dei servizi di connessione che 
ƎŜƴŜǊŀƴƻ ƭŀ ǊŜǘŜ ƭƻƎƛǎǘƛŎŀ ƛƴ ōŀǎŜ ŀƭƭŀ ǉǳŀƭŜ ƻǇŜǊŀ ƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ŘŜƭ ƴƻǎǘǊƻ ǘŜƳǇƻΦ  
Nel corso della storia la concorrenza tra sistemi portuali è sempre stata rilevatrice di 
chi stava vincendo nel tiro alla fune della supply chain. Questo principio vale ancor di 
più nei nostri tempi, proprio per la modificazione profonda nei paradigmi 
competitivi che portano in primo piano la capacità di tessere una tela di connessioni 
adeguata a generare ricadute positive sul sistema economico territoriale nel suo 
insieme. 
Gli impatti di questa trasformazione saranno estremamente rilevanti e muteranno i 
principi cardine che hanno informato la società mondiale nel corso degli ultimi 
ŘŜŎŜƴƴƛΥ ά/ƻƳŜ ƛƴ Ǉŀǎǎŀǘƻ ƛƭ ƳƻƴŘƻ ǎƛ ŝ ŜǾƻƭǳǘƻ Řŀ ƛƳǇŜǊƛ ƛƴǘŜƎǊŀǘƛ Ǿerticalmente a 
Stati interdipendenti orizzontalmente, così ora si sta procedendo verso una civiltà 
globale di rete, la cui mappa dei corridoi di connessione sostituirà le mappe 
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ǘǊŀŘƛȊƛƻƴŀƭƛ ŘŜƛ ŎƻƴŦƛƴƛ ǘǊŀ Ǝƭƛ {ǘŀǘƛέ (Khanna, 2016). 
La connettività logistica ed il sistema dei collegamenti diventano un paradigma 
ŘŜǘŜǊƳƛƴŀƴǘŜ ǇŜǊ ƭŀ ŘŜŦƛƴƛȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩŀǎǎŜǘǘƻ ƎŜƻǎǘǊŀǘŜƎƛŎƻ ƳƻƴŘƛŀƭŜΣ ƳŜƴǘǊŜ ƛ ƴƻŘƛ 
della rete, che sono rappresentati dalle grandi aree metropolitane, accresceranno la 
lorƻ ƛƳǇƻǊǘŀƴȊŀ ƴŜƭƭΩŀǎǎŜǘǘƻ ŘŜƛ ǇƻǘŜǊƛ ƛǎǘƛǘǳȊƛƻƴŀƭƛΥ ά/ƛ ǎǘƛŀƳƻ ƳǳƻǾŜƴŘƻ ǾŜǊǎƻ 
ǳƴΩŜǊŀ ƛƴ Ŏǳƛ ƭŜ ŎƛǘǘŁ ŀǾǊŀƴƴƻ ǇƛǴ ǇŜǎƻ ŘŜƎƭƛ {ǘŀǘƛ Ŝ ƭŜ supply chain costituiranno una 
ŦƻƴǘŜ Řƛ ǇƻǘŜǊŜ ǇƛǴ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜ ŘŜƭƭŜ ŦƻǊȊŜ ŀǊƳŀǘŜ Χ [ŀ ŎƻƳǇŜǘƛȊƛƻƴŜ ǇŜǊ ƭŀ 
connettività saǊŁ ƭŀ ŎƻǊǎŀ ŀƎƭƛ ŀǊƳŀƳŜƴǘƛ ŘŜƭ ··L ǎŜŎƻƭƻέ (Khanna, 2016). 
Proprio mentre la qualità dei collegamenti assume una crescente rilevanza nella 
ŘŜŦƛƴƛȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ƎŜǊŀǊŎƘƛŜ ŎƻƳǇŜǘƛǘƛǾŜ ǘǊŀ ƛ ǎƛǎǘŜƳƛ ŜŎƻƴƻƳƛŎƛ ƛƴǘŜǊƴŀȊƛƻƴŀƭƛΣ ƭΩLǘŀƭƛŀ 
registra un posizionamento inadeguato ed un arretramento ancora in corso sugli 
indicatori della qualità logistica.  
ά{ŜŎƻƴŘƻ ƭŀ ƴƻǘŀ ŎƭŀǎǎƛŦƛŎŀ ŘŜƭƭŀ .ŀƴŎŀ aƻƴŘƛŀƭŜ ǎǳƭƭΩŜŦŦƛŎƛŜƴȊŀ ŘŜƛ ǎŜǊǾƛȊƛ logistici, 
ƭΩLǘŀƭƛŀ ŝ ŀƭ ǾŜƴǘƛǉǳŀǘǘǊŜǎƛƳƻ ǇƻǎǘƻΣ ƳŜƴǘǊŜ ƴŜƛ ǇǊƛƳƛ ŘƛŜŎƛ Ǉƻǎǘƛ ǎƻƴƻ ǇǊŜǎŜƴǘƛ ǎŜƛ 
Paesi aderenti alla Unione Europea: questo gap condiziona pesantemente la 
ŎƻƳǇŜǘƛǘƛǾƛǘŁ ŘŜƭƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŀ ƛǘŀƭƛŀƴŀΣ ƴƻƴ ǎƻƭƻ ƛƴ ǘŜǊƳƛƴƛ Řƛ Ŏƻǎǘƻ ŘŜƭƭŜ ƻǇŜǊŀȊƛƻƴƛΣ 
quanto soprattutto in termini di efficienza e di posizionamento sui mercati 
internazionali. Rispetto alle precedenti edizioni del Rapporto della Banca Mondiale 
(la prima risale al 2007), il nostro Paese ha perso altre due posizioni. In pratica, 
considerando il divario nelle performance logistiche registrato dalla Banca Mondiale 
tra Italia e Germania, tale differenziale corrisponde a 1,08 giorni aggiuntivi per la 
ƳƻǾƛƳŜƴǘŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ƳŜǊŎƛ Řŀƭ ǇƻǊǘƻ ŀƭ ƳŀƎŀȊȊƛƴƻ ŘŜƭƭΩŀȊƛŜƴŘŀΣ ǇŀǊƛ ŀŘ ǳƴŀ ǇŜǊŘƛǘŀ 
Řƛ ŜŦŦƛŎƛŜƴȊŀ ŘŜƭƭΩммΣр҈ ǇŜǊ ƛƭ tŀŜǎŜ ƴŜƭ ŎƻƳǇƭŜǎǎƻέ (Spirito, 2016). 
Cambiano anche le tecniche di gestione attraverso le quali le forze economiche ed 
istituzionali interagiscono, per esercitare la propria capacità egemonica in un 
ǎƛǎǘŜƳŀ Řƛ ǊŜƭŀȊƛƻƴƛ ƎǳƛŘŀǘƻ ŘŀƭƭŜ ŎƻƴƴŜǎǎƛƻƴƛΦ ά[ΩƻōƛŜǘǘƛǾƻ ǎǘǊŀǘŜƎƛŎƻ ƛƴ ǳƴŀ supply 
chain world ƴƻƴ ŝ ƛƭ ŘƻƳƛƴƛƻΣ ŎƘŜ ŎƻƳǇƻǊǘŀ ƻōōƭƛƎƘƛΣ Ƴŀ ƭΩƛƴŦƭǳŜƴȊa, ossia il 
leverageΣ ŎƘŜ ƎŜƴŜǊŀ ǾŀƭƻǊŜέ (Khanna, 2016)Φ 9Ω ƛƭ soft power ad essere 
maggiormente rilevante, e non più ƭΩƘŀǊŘ ǇƻǿŜǊ, come è stato nel corso del XX 
secolo (Nye, 2005). 
La struttura del sistema distributivo delle merci, intanto, si sta radicalmente 
modificando, per effetto della crescita esponenziale del commercio elettronico. Tale 
evoluzione determinerà nel corso del tempo mutamento strutturali anche nella 
organizzazione della logistica e del trasporto merci.  
[ΩLǘŀƭƛŀΣ ǇŜǊ ƻǊŀΣ ŝ Ŧŀƴŀƭƛƴƻ Řƛ ŎƻŘŀ ƴŜƭƭŀ ¦ƴƛƻƴŜ 9ǳǊƻǇŜŀΦ aŜƴǘǊŜ ƛ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƛ tŀŜǎƛ 
ǇǊŜǎŜƴǘŀƴƻ ǳƴŀ ǉǳƻǘŀ Řƛ ƳŜǊŎŀǘƻ ŘŜƭƭΩŜ-commerce sul totale delle vendite al 
dettaglio molto robusta, e significativamente in crescita (in UK il 13,5%, in Germania 
ƛƭ мл҈ ŜŘ ƛƴ CǊŀƴŎƛŀ ƛƭ сΣф҈ύΣ ƭΩLǘŀƭƛŀ ǊŜƎƛǎǘǊŀ ƴŜƭ нлмп ǎƻƭƻ ƛƭ нΣм҈ ŘŜƭƭŜ ǾŜƴŘƛǘŜ 
attraverso il commercio elettronico, un valore molto distante anche rispetto alla 
media europea (7,2%). /Ωŝ Řŀ ŀǘǘŜƴŘŜǊǎƛ ǳƴ ǊŀŘƛŎŀƭŜ Ƴǳǘamento nei prossimi anni. 
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Lƭ ǇŀǊŀŘƛƎƳŀ ǎǘŜǎǎƻ ŘŜƭƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŀ sta attraversando una fase di profonda 
rivisitazione, soprattutto per quanto riguarda i perimetri che tradizionalmente erano 
molto marcati tra manifattura, trŀǎǇƻǊǘƻ Ŝ ƭƻƎƛǎǘƛŎŀΥ άL ŎƻƴŦƛƴƛΣ una volta più definiti 
tra i diversi segmenti delle attività di trasporto e di logistica, tendono a farsi meno 
netti, e stanno nascendo industrie conglomerate che si propongono di raggiungere 
masse critiche su scala mondiale tali da superare barriere settoriali, svolgendo una 
funzione più baricentrata sul ruolo di integratori di sistema, che non di operatori 
ǎǇŜŎƛŀƭƛȊȊŀǘƛέ (Spirito, 2016). 
LƴǎƻƳƳŀΣ Ŏƛ ǘǊƻǾƛŀƳƻ ƛƴ ǳƴŀ ŘŜƭƛŎŀǘŀ ŦŀǎŜ Řƛ ǇŀǎǎŀƎƎƛƻ ŘŜƭƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŀ ŘŜƭ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ Ŝ 
della logistica, nel cui ambito si inserisce il settore armatoriale mondiale, che deve 
traghettarsi da un ciclo della domanda mondiale di crescita esponenziale dei traffici, 
che ormai abbiamo alle spalle, verso uno scenario dettato ancora da una grande 
incertezza sulle traiettorie future di un mercato che è comunque in un ciclo di 
profonda ristrutturazione.  
ά[ŀ ƭƻƎƛǎǘƛŎŀΣ ŀƳōƛǘƻ ǇƛǴ ŀƳǇƛƻ ŘŜƭ ǎŜƳǇƭƛŎŜ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻΣ ŝ ƛƴǘŜƭƭƛgenza che lavora nel 
ǘŜǊǊƛǘƻǊƛƻέ (Confcommercio & Isfort, 2016). In questo contesto si inserisce il sistema 
delle connessioni e dei traffici nel bacino del Mediterraneo. 
tŜǊ ƭΩLǘŀƭƛŀ ƛƭ ŎƭǳǎǘŜǊ ŘŜƭƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ƳŀǊƛǘǘƛƳŀ ŎƻǎǘƛǘǳƛǎŎe una quota significativa del 
sistema economico nazionale, ed anche per questa ragione risulta strategico 
intercettare le traiettorie di cambiamento dei mercati per non perdere ulteriore 
terreno di competitività rispetto alle altre principali economie mondiali. In termini di 
prodotto interno lordo il cluster marittimo contribuisce per poco più del 2% alla 
formazione del reddito nazionale, con unità di lavoro dirette pari a circa 170.000 
unità, ed unità di lavoro indirette di poco meno inferiori al mezzo milione di unità 
(Censis, 2015). Anche il valore aggiunto per unità di lavoro nel cluster marittimo 
presenta un valore significativo, superiore ai 68.000 euro annui. 
[ΩŜŦŦŜǘǘƻ ƳƻƭǘƛǇƭƛŎŀǘƻǊŜ ŘŜƭ ŎƭǳǎǘŜǊ ƳŀǊƛǘǘƛƳƻ ǎǳƭ ǎƛǎǘŜƳŀ ŜŎƻƴƻƳƛŎƻ Ŝ ǇǊƻŘǳǘǘƛǾƻ 
ŘŜƭƭΩLǘŀƭƛŀ ŝ ŎƻƴǎƛǎǘŜƴǘŜΥ ŎŜƴǘƻ ŜǳǊƻ ǎǇŜǎƛ ƴŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƭ ŎƭǳǎǘŜǊ ƳŀǊƛǘǘƛƳƻ όǇŜǊ 
investimenti o approvvigionamenti), sono in grado di attivare 255 euro di reddito 
complessivo. Alla stessa stregua, 100 nuove unità lavorative operanti nel cluster 
marittimo, attivŀƴƻ мтс ǳƴƛǘŁ Řƛ ƭŀǾƻǊƻ ƴŜƭƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ƛǘŀƭƛŀƴŀ (Censis, 2015). 
{ƛ ǘǊŀǘǘŀ Řƛ ǳƴ ǎŜǘǘƻǊŜ ŘŜƭƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ƴŀȊƛƻƴŀƭŜ ŎƘŜ Ƙŀ ǊƛƭŜǾŀƴȊŀ Řƛ ǇŜǊ ǎŞΣ Ƴŀ ŎƘŜ 
presenta anche un effetto di ricaduta importante dal punto di vista della 
ŎƻƳǇŜǘƛǘƛǾƛǘŁ Ŝ ŘŜƭƭŀ ǇǊƻŘǳǘǘƛǾƛǘŁ ǘƻǘŀƭŜ ŘŜƛ ŦŀǘǘƻǊƛ ǇŜǊ ƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŀ ƳŀƴƛŦŀǘǘǳǊƛŜǊŀ ŘŜƭ 
ƴƻǎǘǊƻ tŀŜǎŜΣ ŎƘŜΣ ŀǾŜƴŘƻ ǳƴŀ ŦƻǊǘŜ ǾƻŎŀȊƛƻƴŜ ŀƭƭΩŜȄǇƻǊǘΣ ŝ ŎƻƴŘƛȊƛƻƴŀǘŀ ƴŜƭƭŜ 
ǇǊƻǇǊƛŜ ǇŜǊŦƻǊƳŀƴŎŜ ŘŀƭƭΩŜŦŦƛŎƛŜƴȊŀ ŘŜƭƭŀ ǊŜǘŜ ŘŜƛ ŎƻƭƭŜƎŀƳŜƴǘƛ Ŏƻƴ ƛ ƳŜǊŎŀǘƛ 
internazionali. 
[ΩŀǊŜŀ ƳŜŘƛǘŜǊǊŀƴŜŀ ŎƻǎǘƛǘǳƛǎŎŜ ƎƛŁΣ ŜŘ ŀƴŎƻǊ Řƛ ǇƛǴ ǊŀǇǇǊŜǎŜƴǘŜǊŁ ƴŜƛ ǇǊƻǎǎƛƳƛ ŀƴƴƛΣ 
ǳƴ ƳŜǊŎŀǘƻ Řƛ ƛƴǘŜǊǎŎŀƳōƛƻ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭŜ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊƳŜƴǘŜ ǎǘǊŀǘŜƎƛŎƻ ǇŜǊ ƭΩLǘŀƭƛŀΦ 
Migliorare la connettività e la qualità dei collegamenti tra il nostro Paese ed il 
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sistema delle economie mediterranee costituisce un asse di intervento prioritario 
per migliorare la produttività totale dei fattori e per finire uno strumento di 
ǾŀƴǘŀƎƎƛƻ ŎƻƴŎƻǊǊŜƴȊƛŀƭŜ ŀƭƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ƴŀȊƛƻƴŀƭŜ ƴŜƭ ǎǳƻ ƛƴǎƛŜƳŜΦ 
hŎŎƻǊǊŜΣ ǉǳƛƴŘƛΣ ŘŜƭƛƴŜŀǊŜ ƭΩŀndamento e i possibili futuri scenari dello shipping nel 
aŜŘƛǘŜǊǊŀƴŜƻΣ ŎƘŜ ƴƻƴ ǎƛ ƭƛƳƛǘŀ ǇƛǴ ŀŘ ŜǎǎŜǊŜ ǳƴΩŀǊŜŀ Řƛ ǘǊŀƴǎƛǘƻ ǇŜǊ ƛ Ŧƭǳǎǎƛ 
internazionali di merci che da Est sono diretti ad Ovest, ma sta diventando una 
regione di scambio autonoma per effetto ŘŜƭƭΩŀǳƳŜƴǘƻ ŘŜƛ Ŧƭǳǎǎƛ ƛƴǘǊŀ-mediterranei 
dovuta allo sviluppo dei Paesi della Sponda Sud-9ǎǘ Ŝ ǇŜǊ ƭΩƛƴŎǊŜƳŜƴǘƻ ŘŜƛ Ŧƭǳǎǎƛ 
commerciali tra i Paesi Sud-Sud.  
In questo contesto, chiare appaiono le potenzialità di sviluppo dei Paesi europei che 
si ŀŦŦŀŎŎƛŀƴƻ ǎǳƭ ōŀŎƛƴƻ ŜΣ ƛƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜ ŘŜƭƭΩLǘŀƭƛŀ Ŝ ŘŜƛ ǇƻǊǘƛ ŎŀƳǇŀƴƛΣ ŎƘŜ Ǿŀƴǘŀƴƻ 
oltre ad un posizionamento geografico favorevole, anche consolidati rapporti 
ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭƛ Ŏƻƴ ƛ tŀŜǎƛ ŘŜƭƭΩŀǊŜŀ aŜŘΦ 
Lƭ aŜȊȊƻƎƛƻǊƴƻ ŘΩLǘŀƭƛŀ ǇŀǊǘŜ Řŀ ǳƴŀ ōŀǘǘŜǊƛŀ Řƛ ƛƴŘƛŎŀtori nella struttura economica 
che ne penalizzano le potenzialità dal punto di vista dello sviluppo logistico: un 
andamento del PIL mediamente inferiore rispetto a quello nazionale, un PIL pro-
capite nettamente inferiore a quello medio italiano, una produzione industriale che 
ǇŜǎŀ ƛƴǘŜǊƴƻ ŀƭ ф҈ ŘŜƭ ǾŀƭƻǊŜ ŀƎƎƛǳƴǘƻ ǘƻǘŀƭŜ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƭ нл҈ ŎƛǊŎŀ ŘŜƭƭΩLǘŀƭƛŀ 
settentrionale, un tasso di disoccupazione elevato, soprattutto tra la fasce più 
giovani, un grado di apertura ai mercati esteri inferiore alla media del Paese (Sergio 
Curi; Fabrizio Dallari; Marco Spinedi, 2015). 
Questi elementi strutturali determinano una base produttiva ed un tessuto 
economico che non riesce ad essere elemento propulsore per lo sviluppo del 
ǎƛǎǘŜƳŀ ƭƻƎƛǎǘƛŎƻΦ vǳŀƴǘƻ ƭΩǳƴ ŜƭŜƳŜƴǘƻ ǎƛŀ Ŏŀǳǎŀ ŘŜƭƭΩŀƭǘǊƻ ŝ Řƛōŀǘǘƛǘƻ ŘƛŦŦƛŎƛƭƳŜƴǘŜ 
risolvibile in poche battute.  
Quello che è certo è che tra sottosviluppo industriale e debolezza logistica esiste una 
matrice di interdipendenza che condiziona il futuro del Mezzogiorno, della sua 
industria e della sua portualitàΦ ά{Ŝ ƭŀ ƭƻƎƛǎǘƛŎŀ ŘƛŦŜǘǘŀΣ ƛƭ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛƻ ŝ ŘŜficiente (o in 
ritardo competitivo), nel senso letterale del termine, cioè mancante di qualche 
ŦŀŎƻƭǘŁΥ ƭŀ ŦŀŎƻƭǘŁ ŎƘŜ ƳŀƴŎŀ ŝ ǉǳŜƭƭŀ Řƛ ǊŜƴŘŜǊŜ ŎƻƳǇŜǘƛǘƛǾƻ ƭΩƛƳǇƛŜƎƻ ŘŜƛ ŦŀǘǘƻǊƛ 
ŘŜƭƭŀ ǇǊƻŘǳȊƛƻƴŜέ (Confcommercio & Isfort, 2016). 
9ǎƛǎǘŜ ǳƴ άƭƻƎƛǎǘƛŎ ŘƛǾƛŘŜέ ŎƘŜ ƛƴǾŜǎǘŜ ƛƭ ǎƛǎǘŜƳŀ ŘŜƭƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ƳŜǊƛŘƛƻƴŀƭŜΣ ŎƘŜ ŘŜǾŜ 
essere colmato con azioni di politica e di gestione, non solo negli investimenti, ma 
anche nelle condizioni operative di funzionamento nel sistema dei servizi di 
connessione άŘŀ ǳƴ Ǉǳƴǘƻ Řƛ Ǿƛǎǘŀ ǘǊŀǎǇƻǊǘƛǎǘƛŎƻΣ ŝ ƴŜŎŜǎǎŀǊƛƻ ŎƻƭƳŀǊŜ ǉǳŜƭ ƎŀǇ ŎƘŜ 
divide le performance trasportistiche, e conseguentemente economiche, dei 
ǘŜǊǊƛǘƻǊƛ Ǉƻǎǘƛ ŀ bƻǊŘ ŜŘ ŀ {ǳŘ ŘŜƭ ƴƻŘƻ Řƛ .ƻƭƻƎƴŀέ (Confcommercio & Isfort, 2016). 
Per comprendere il sistema dei collegamenti e delle rotte nella sua interezza, 
ƭΩŀǘǘŜƴȊƛƻƴŜ Ǿŀ ǊƛǾƻƭǘŀ ŀƭƭŜ ǊƻǘǘŜ ƛƴǘŜǊƴŀȊƛƻƴŀƭƛΣ ǉǳƛƴŘƛ ŀƭ transhipment da un lato, ed 
allo Short SeaΣ ƴƻƴŎƘŞ ŀƭƭŀ ƴŀǾƛƎŀȊƛƻƴŜ Řƛ ŎŀōƻǘŀƎƎƛƻ ŘŀƭƭΩŀƭǘǊƻΣ ǎŜƎƴŀƭŀƴŘƻ ƭΩƛƳǇŀǘǘƻ 
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che i fenomeni post crisi, principalmente gigantismo navale e investimenti 
infrastrutturali da parte delle aree e dei paesi della sponda Sud-Est, hanno avuto, e 
potranno determinare, sulla configurazione portuale del Mediterraneo.  
Nella ripartizione delle rotte per il traffico globale dei contenitori, va sottolineato 
che la quota maggiormente rilevante è determinata dalle rotte intraregionali e dai 
collegamenti sud-sud (40%), mentre la rotta nord-sud pesa per il 18%, i collegamenti 
primari tra est ed ovest il 29% ed i collegamenti secondari tra est ed ovest il 13% 
(UNCTAD, 2016).  
In questo quadro, per la attrattività dei porti e per la competitività delle compagnie 
ŀǊƳŀǘƻǊƛŀƭƛ ŘƛǾŜƴǘŀ ŘŜǘŜǊƳƛƴŀƴǘŜ ƭŀǾƻǊŀǊŜ άǎǳƭƭŀ integrazione orizzontale tra 
ƴŀǾƛƎŀȊƛƻƴŜ 5ŜŜǇ {ŜŜ Ŏƻƴ ƭΩŀǘǘƛǾƛǘŁ Ři feederaggio realizzabile con navi Ro-Ro 
ƳǳƭǘƛǇǳǊǇƻǎŜ ŎƘŜ ǎƛ ǘǊŀŘǳŎƻƴƻ ƴŜƭƭΩƛƴǘŜǊǎŎŀƳōƛo di container e rotabili provenienti 
Řŀ ŘƛǾŜǊǎŜ ǊƻǘǘŜ Ŝ ŎƻƴǾŜǊƎŜƴǘƛ ƛƴ ǳƴƻ ǎǘŜǎǎƻ ǇƻǊǘƻέ (Svimez, 2016).  
Si aprono nuovi scenari nei quali la tradizionale classificazione tra segmenti di 
ƳŜǊŎŀǘƻ Řƛǎǘƛƴǘƛ ƴŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƭ ƳŜǊŎŀǘƻ ǇƻǊǘǳŀƭŜ ǘǊƻǾŜǊŁ ǎƻƭǳȊƛƻƴƛ ǇƛǴ ǎŦǳƳŀǘŜ Ŝ 
convergenti, per ricercare quelle economie di scala e di scopo che diventano vitali 
per poter reggere uno scenario ancora a domanda debole. 
έLƭ ǘǊŀŦŦƛŎƻ /ƻƴ-Ro offre significativi vantaggi per i porti meridionali, sia di carattere 
economico, sia di tipo operativo, in quanto si caratterizza per una significativa 
fƭŜǎǎƛōƛƭƛǘŁέ (Svimez, 2016). Non si può quindi assumere un atteggiamento di difesa 
dei flussi di traffico esistenti, oppure di competizione interna tra sistemi portuali 
limitrofi: occorre avere capacità di offrire soluzioni innovative per un fenomeno di 
ŎƻƴǾŜǊƎŜƴȊŀ ǘǊŀ ƳƻŘŀƭƛǘŁ ƳŀǊƛǘǘƛƳŜ ŘŜǎǘƛƴŀǘƻ ŀ ǘǊŀǎŦƻǊƳŀǊŜ ƭΩŀǎǎŜǘǘƻ ŘŜƭ ƳŜǊŎŀǘƻ 
per come abbiamo imparato a conoscerlo nel corso degli ultimi decenni. 
!ǇǊƛǊŜ ƴǳƻǾƛ ƻǊƛȊȊƻƴǘƛ Ŧŀ ǇŀǊǘŜ ŘŜƭƭŀ ǎŦƛŘŀ ŎƘŜ Ŏƛ ǎǘŀ ŘŀǾŀƴǘƛΦ [ΩлŜǎŜƳǇƛƻ Řƛ Tanger 
Med e del Marocco ci deve indurre a riflessioni strategiche sulla modalità con la 
ǉǳŀƭŜ ŝ ǇƻǎǎƛōƛƭŜ ǇǊƻǇƻǊǎƛ ŀƭ ƳŜǊŎŀǘƻ Ŏƻƴ ǎƻƭǳȊƛƻƴƛ ƛƴƴƻǾŀǘƛǾŜΥ ά[ΩƛƴǘǳƛȊƛƻƴŜ Řƛ 
successo è stata quella di affiancare il RO-RO al transhipment, generando in tal 
modo un traffico SSS sia merci che passeggeri che alimenta il porto, e che dal porto 
ǾƛŜƴŜ ŀƭƛƳŜƴǘŀǘƻέ (Forte, 2017). 
Non ha più senso vedere una dinamica del sistema portuale a compartimenti stagni, 
con suddivisioni rigide tra tecniche di trasporto marittimo. Il futuro sta nella 
contaminazione e nella capacità di valorizzare una esperienza italiana di successo, 
come quella delle autostrade del mare, che ha rafforzato un filone di offerta 
intermodale capace di affiancarsi alla intermodalità terrestre che da sola non si è 
dimostrata in grado di risolvere in modo competitivo il rapporto tra porti e 
destinazioni finali. 
Spesso si è nel passato sottolineato il tema della scarsità degli spazi di banchina 
portuale come elemento di strozzatura nella crescita dei traffici. Non è questo il 
Ǉǳƴǘƻ ǎǘǊŀǘŜƎƛŎƻ ǎǳƭ ǉǳŀƭŜ ŀŎŎŜƴǘǊŀǊŜ ƭΩŀǘǘŜƴȊƛƻƴŜ ǇǊƛƳŀǊƛŀΦ bŜƭƭŀ ǊŜƭŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ 
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Corte dei Conti della Unione Europea per il 2016 si evidenzia che il tasso di 
utilizzazione dei porti per i container nella Unione Europa è in genere nettamente 
inferiore al livello mondiale del 67% (Forcade, I terminal a scartamento ridotto, 
2017).  
Emerge quindi un tema di migliore sfruttamento degli spazi di banchina esistenti e di 
incremento nella produttività del capitale investito, che costituisce una priorità 
rispetto alla costruzione di nuovi spazi di banchina. La misurazione di questo 
indicatore costituisce una variabile critica di analisi per evitare ulteriori 
immobilizzazioni di capitale, prima che siano stati pienamente sfruttati gli asset 
esistenti. 
Sulla geografia competitiva dei porti e delle banchine saranno decisive le scelte delle 
grandi compagnie armatoriali, che, a seguito dei processi di riorganizzazione 
determinati dalla crisi della domanda, tenderanno a rivedere in modo significativo la 
rete dei collegamenti, e la mappa degli scali strategici. 
In particolare, va esaminato lo scenario competitivo dei porti con riferimento alla 
dimensione euro-mediterranea, evidenziando le caratteristiche e le prospettive di 
sviluppo degli scali nelle diverse aree in cui si suddivide il bacino. La questione è 
diventata di rilievo per il crescente interesse mostrato dagli operatori terminalistici 
internazionali verso i porti non UE del bacino, per le facilitazioni burocratiche e 
amministrative di quelle aree finalizzate ad attirare investimenti esteri e per i 
cambiamenti delle condizioni socio-economiche che stanno interessando i Paesi del 
Nord Africa. 
Deve aprirsi una dimensione di politica per la logistica che, in particolare per il 
aŜȊȊƻƎƛƻǊƴƻ ŘΩLǘŀƭƛŀΣ ǎƛŀ ƛƴ ƎǊŀŘƻ Řƛ ƛƴǘŜƎǊŀǊŜ ƳŀƎƎƛƻǊƳŜƴǘŜ ǇǊƻŘǳȊƛƻƴƛ Řƛ 
ŜŎŎŜƭƭŜƴȊŀΣ ǎƛǎǘŜƳŀ ǇƻǊǘǳŀƭŜ ŜŘ ƛƴŘǳǎǘǊƛŀ ŀǊƳŀǘƻǊƛŀƭŜΥ ŝ ƴŜŎŜǎǎŀǊƛŀ άǳƴŀ ƳŀƎƎƛƻǊŜ 
attenzione dei decisori pubblici e privati alla logistica econƻƳƛŎŀΣ ŀƭƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ŘŜƭ 
ƳŀǊŜΣ ŀƭƭŀ ǇƻǊǘǳŀƭƛǘŁ ŜŘ ŀƭƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŀ ŀǊƳŀǘƻǊƛŀƭŜΣ ŜŘ ŀƭ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ ƛƴ ƎŜƴŜǊŜΣ ŎƘŜ 
porterebbe ad un disegno di sviluppo basato, per le produzioni di eccellenza, sulle 
filiere territoriali logistiche, quale strumento di sviluppo di vŀǎǘŜ ŀǊŜŜέ (Forte, 2017). 
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Capitolo 2 - [Ωŀƴŀƭƛǎƛ ŘŜƎƭƛ ƛƴŘƛŎƛ ƛƴǘŜǊƴŀȊƛƻƴŀƭƛ Řƛ ŎƻƳǇŜǘƛǘƛǾƛǘŁΦ 
 

aƛǎǳǊŀǊŜ ƭΩŜŦŦƛŎƛŜƴȊŀ Ŝ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŁ ŘŜƭƭŜ ŎƻƴƴŜǎǎƛƻƴƛ ŎƻǎǘƛǘǳƛǎŎŜ ǳƴƻ ŘŜƎƭƛ ŜƭŜƳŜƴǘƛ 
attraverso i quali valutare la produttività totale dei fattori delle economie 
internazionali, in uno scenario nel quale la logistica costituisce una componente 
crescente del valore aggiunto prodotto. Questo gruppo di indicatori consente di 
ŘŜŦƛƴƛǊŜ ǳƴ άǉǳŀŘǊƻ ŘŜƭƭŀ ŎƻƳǇŜǘƛǘƛǾƛǘŁ ƳŀǊƛǘǘƛƳŀέ ŘŜƭ ƴƻǎǘǊƻ Paese, di carattere 
infrastrutturale e imprenditoriale rispetto ai principali Paesi competitor nel 
Mediterraneo. 
Al fine di consentire un confronto immediato, sono stati utilizzati alcuni indicatori 
che misurano la connettività marittima e la performance logistica. 
 

Grafico 1 
I Top 20 Paesi in termini di Liner Shipping Connectivity Index (LSCI) 

(Cina 2004 = 100) 

 
Fonte: elaborazione SRM su dati Unctad 
 
bŜƭ нлмс ƭΩLǘŀƭƛŀ ǎƛ ŝ ŘǳƴǉǳŜ ǇƻǎƛȊƛƻƴŀǘŀ ŀƭ мсϲ Ǉƻǎǘƻ ƛƴ ǘŜǊƳƛƴƛ Řƛ ŎƻƴƴŜǘǘƛǾƛǘŁ 
ƳŀǊƛǘǘƛƳŀ ƳƛǎǳǊŀǘŀ Řŀƭ [ƛƴŜǊ {ƘƛǇǇƛƴƎ /ƻƴƴŜŎǘƛǾƛǘȅ LƴŘŜȄ ό[{/Lύ ŘŜƭƭΩ¦ƴŎǘŀŘΦ  
[ΩƛƴŘƛŎŜ ŝ ǎǘŀǘƻ ǇŀǊƛ ŀ стΣпΣ ƛƴ ƭƛƴŜŀ Ŏƻƴ ƛƭ нлмрΣ Ƴŀ ƛƴ ŎǊŜǎŎƛǘŀ Řƛ ŎƛǊŎŀ мл Ǉǳƴǘƛ 
rispetto al нллпΣ ǉǳŀƴŘƻ ƭΩƛƴŘƛŎŜ ǾŀƭŜǾŀ руΣмΦ wŜǎǘŀ ƛƭ ŘŀǘƻΣ ǎƻǘǘƻƭƛƴŜŀǘƻ ƛƴ 
ǇǊŜŎŜŘŜƴȊŀΣ Řƛ ǳƴŀ ǎǘŀǘƛŎƛǘŁ ŘŜƭƭΩƛƴŘƛŎŀǘƻǊŜ ŎƘŜ ǊƛƎǳŀǊŘŀ ƛƭ ƴƻǎǘǊƻ tŀŜǎŜ Řŀƭ нлмо ƛƴ 
avanti, mentre gli altri principali Paesi hanno fatto registrare un miglioramento. 
Lƭ [{/L ŘŜƭƭΩLǘŀƭƛŀ resta comunque al di sotto di quello registrato dai partner europei, 
Ŏƻƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜ ǊƛŦŜǊƛƳŜƴǘƻ ŀ ǉǳŜƭƭƻ ŘŜƭƭŀ DŜǊƳŀƴƛŀ Ŝ ŘŜƭƭΩhƭŀƴŘŀΣ ŜŘ ŀƴȊƛ ŎǊŜǎŎŜ ƭŀ 
forbice nel tempo, con una ricaduta sulla competitività complessiva del sistema 
economico. 
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[Ωŀƴŀƭƛǎƛ Řel trend di questo indicatore mostra però come nel periodo considerato 
ƭΩLǘŀƭƛŀ ǎƛ ǎƛŀ ŘƛǎǘŀƴȊƛŀǘŀ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƛ ŎƻƳǇŜǘƛǘƻǊ ǇƛǴ ŦƻǊǘƛ Ŝ ŀōōƛŀ ǇŜǊǎƻ ǇƻǎƛȊƛƻƴƛ 
rispetto a quelli inizialmente più vicini come Spagna e Francia. 
 

Grafico 2 
Dinamica del Liner Shipping Connectivity Index (LSCI): 
ǳƴ ŎƻƴŦǊƻƴǘƻ ǘǊŀ ƭΩLǘŀƭƛŀ Ŝ ƛ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƛ ŎƻƳǇŜǘƛǘƻǊ ŜǳǊƻǇŜƛ 

(2004-2016; Cina 2004 = 100) 
 

 
Fonte: elaborazione SRM su dati Unctad 
 
 
Il Liner Shipping Connectivity Index (LSCI) misura la competitività del settore 
marittimo di un Paese. Esso offre indicazioni su quanto un Paese è ben connesso 
nella rete marittima globale. Il LSCI viene calcolato annualmente dalla United 
Nations Conference on Trade and Development (Unctad) sulla base di 5 
componenti:  
 
ü numero di navi; 
ü capacità in termini di container; 
ü dimensione massima delle navi; 
ü numero di servizi; 
ü numero di aziende le cui navi container utilizzano i porti di un Paese.  

 
Per ciascun Paese, il valore di ciascun componente viene rapportato al valore 
massimo registrato dal componente nel 2004. Per ciascun Paese poi si effettua la 
media delle cinque componenti; essa viene rapportata alla media massima del 
2004 e moltiplicata per 100. Pertanto i dati sono indicizzati al valore della Cina nel 
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2004 (Cina 2004 = 100). 
wƛƎǳŀǊŘƻ ŀƭƭŀ ǇŜǊŦƻǊƳŀƴŎŜ ƭƻƎƛǎǘƛŎŀΣ ƴŜƭ нлмс ƭΩLǘŀƭƛŀ ǎƛ ŝ ǇƛŀȊȊŀǘŀ ŀƭ нмϲ ǇƻǎǘƻΦ Lƭ 
Logistics Performance Index (LPI) della World Bank è stato pari a 3,76, in lieve 
ŀǳƳŜƴǘƻ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀ ǉǳŀƴǘƻ ǊŜƎƛǎǘǊŀǘƻ ƴŜƭ нллтΣ ǉǳŀƴŘƻ ƭΩƛƴŘƛŎŜ ǾŀƭŜǾŀ оΣруΦ /ƻƴ 
riferimento ai parametri di valutazione qualitativa, la migliore posizione con un 
ǇǳƴǘŜƎƎƛƻ Řƛ пΣло ǾƛŜƴŜ ǊŜƎƛǎǘǊŀǘŀ ŘŀƭƭΩLǘŀƭƛŀ ǎǳƭ ŎǊƛǘŜǊƛƻ ŘŜƭƭŀ ŦǊŜǉǳŜƴȊŀ Ŏƻƴ ƭŀ ǉǳŀƭŜ 
le spedizioni raggiungono i destinatari entro i tempi prestabiliti, mentre il 
punteggio più basso (3,45) riguarda le dogane. 
Il Logistics Performance Index è un sistema di indicatori costruito dalla World Bank 
ed è uno strumento di analisi comparativa creato per aiutare i paesi ad identificare 
le sfide e le opportunità che devono affrontare/cogliere per migliorare le loro 
prestazioni logistiche. Il LPI 2016 confronta le performance logistiche di 160 paesi. 
Il LPI si basa su un sondaggio a livello mondiale di operatori a terra (spedizionieri e 
corrieri), che forniscono un feedback sulla capacità logistica dei Paesi in cui 
operano e con cui commerciano.  
Essi combinano una conoscenza approfondita del Paese in cui operano con 
valutazioni qualitative di altri Paesi in cui hanno relazioni commerciali. Il feedback 
degli operatori è integrato con dati quantitativi sulle prestazioni dei componenti 
chiave della catena logistica del Paese in cui operano. 
Il Logistics Performance Index riassume i risultati dei paesi su sei aree di valutazione 
complementari: 
1. efficienza nel processo di sdoganamento; 
2. qualità delle infrastrutture relative al commercio e al trasporto; 
3. facilità di predisporre spedizioni competitive in termini di prezzo; 
4. competenza e la qualità dei servizi logistici; 
5. capacità di rintracciare e seguire le spedizioni; 
6. frequenza con la quale le spedizioni raggiungono i destinatari entro i tempi 
prestabiliti. 
Le performance deludenti dettate dalle statistiche internazionali prese sinora in 
considerazione sono anche il frutto di mancate scelte strategiche nella allocazione 
delle priorità indispensabili per definire una gerarchia logistica del sistema 
ƴŀȊƛƻƴŀƭŜΥ ά[ŀ ŘƛǎǇŜǊǎƛƻƴŜ ŘŜƛ ŦƛƴŀƴȊƛŀƳŜƴǘƛ ǘǊŀ ǇƛǴ ǇƻǊǘƛΣ ŎƘŜ ƛƴ Ƴƻƭǘƛ Ŏŀǎƛ ƎŜƴŜǊŀ 
sovraccapacità in alcuni e congestione da sovrautilizzazione in altri, è la risultante 
delle precedenti criticità che conducono alla inefficienza dei terminali del trasporto 
ƳŀǊƛǘǘƛƳƛΦ Χ bŜƛ ǇƻǊǘƛ ƛǘŀƭƛŀƴƛ ƭŜ ƻǇŜǊŀȊƛƻƴƛ Řƛ ǇǊŜǇŀǊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ŘƻŎǳƳŜƴǘƛΣ 
trasporto interno e movimentazione, sdoganamento., ispezioni e movimentazione 
al porto ed al terminale, richiedono in media complessivamente per le operazioni 
di esportazione 19 giorni, e un costo di 1.195 dollari, mentre in Germania e nei 
Paesi Bassi richiedono rispettivamentŜ ф Ŝ т ƎƛƻǊƴƛ Ŝ ǇƻŎƻ ǇƛǴ Řƛ флл ŘƻƭƭŀǊƛέ (Fabio 
Carlucci, 2016).  
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Capitolo 3 - La rinnovata centralità del Mediterraneo nei traffici marittimi. 
 

Negli ultimi anni si è assistito ad un progressivo rafforzamento del ruolo del 
Mediterraneo negli scambi commerciali globali, poiché il bacino rappresenta una via 
privilegiata di transito per i traffici containerizzati: da un lato attraverso di esso si 
ǎǾƻƭƎƻƴƻ ƛ ǎŜǊǾƛȊƛ Řƛ ƭƛƴŜŀ ŎƘŜ ŎƻƭƭŜƎŀƴƻ ƭΩ!ǎƛŀ Ŏƻƴ ƭΩ9ǳǊƻǇŀΣ ƳŜƴǘǊŜ ŘŀƭƭΩŀƭǘǊƻ 
rŀǇǇǊŜǎŜƴǘŀ ƛƭ ǇŀǎǎŀƎƎƛƻ ǇŜǊ ƎǊŀƴ ǇŀǊǘŜ ŘŜƭƭŜ ǊƻǘǘŜ ŎƘŜ ǎƻƭŎŀƴƻ ƭΩ!ǘƭŀƴǘƛŎƻΦ 
aŀ ƛƭ aŜŘƛǘŜǊǊŀƴŜƻ ǊŀǇǇǊŜǎŜƴǘŀ ŀƴŎƘŜ ǳƴΩŀǊŜŀ Ƴƻƭǘƻ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜ ǇŜǊ ƛ ǘǊŀŦŦƛŎƛ ŀ 
corto raggio, in direzione nord sud, in particolare in modalità Ro-Ro, sia nelle rotte 
interne al bacino su scala sovranazionale, sia nelle rotte interne italiane, per effetto 
dello sviluppo delle autostrade del mare.  
In uno scenario caratterizzato da una bassa crescita delle economie industrializzate 
ƴŜƛ tŀŜǎƛ ŘŜƭƭΩ9ǳǊƻǇŀ ŎƻƴǘƛƴŜƴǘŀƭŜ Ǿŀ ƻǎǎŜǊǾŀǘƻ ŎƘŜ ƭŀ ǇǊŜǎŜƴȊŀ ŘŜƭƭΩŀǊŜŀ 
mediterranea costituisce un fattore di dinamismo e di potenziale crescita che va 
colta con particolare interesse ed attenzione.  
Questo aspetto ǾŀƭŜ ƛƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜ ǇŜǊ ƭΩLǘŀƭƛŀΥ ά¢Ǌŀ ƛƭ нллс ŜŘ ƛƭ нлмрΣ ƭŜ ŜǎǇƻǊǘŀȊƛƻƴƛ 
italiane hanno confermato tale funzione di motore, continuando a crescere a ritmo 
decisamente superiori a quello delle altre componenti della domanda aggregata e 
ǊŀƎƎƛǳƴƎŜƴŘƻ ƻƭǘǊŜ ƛƭ ол҈ ŘŜƭ tL[Σ ǳƴ ƭƛǾŜƭƭƻ Ƴŀƛ ǊŀƎƎƛǳƴǘƻ ƴŜƎƭƛ ǳƭǘƛƳƛ ŘŜŎŜƴƴƛ Χ 
superando per la prima voltŀ ƛ плл ƳƛƭƛŀǊŘƛ Řƛ ŜǳǊƻ ƴŜƭ нлмрέ (Spinedi, 2016). 
LƴƻƭǘǊŜΣ ŜǎŀƳƛƴŀƴŘƻ ƭΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊǎŎŀƳōƛƻ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭŜ Řŀ Ŝ ǾŜǊǎƻ ƛ tŀŜǎƛ 
della Sponda Sud del Mediterraneo e verso i Paesi del Golfo, si registra dal 2001 una 
crescita costante, che avviene per oltre il 75% via mare.   
5ŀƭƭΩŜǎŀƳŜ ŘŜƛ Ŧƭǳǎǎƛ Řƛ ƴŀǾƛ container nelle tre maggiori rotte Est-Ovest nel 
ventennio 1995- 2015, si rileva che, mentre i transiti di container sulla rotta Asia- 
Europa (via Suez e Mediterraneo) sono cresciuti dal 27% del 1993 al 42% del 2015, 
ƴŜƭƭƻ ǎǘŜǎǎƻ ǇŜǊƛƻŘƻ ǎǳƭƭŀ ά¢ǊŀƴǎtŀŎƛŦƛŎέ ǎƻƴƻ Ŏŀƭŀǘƛ Řŀƭ ро҈ ŀƭ пп҈ Ŝ ƛƴ ǉǳŜƭƭŀ 
ά¢ǊŀƴǎŀǘƭŀƴǘƛŎέ Řŀƭ нл҈ ŀƭ мо҈Φ  
Ulteriore conferma di questo andamento si trova nelle statistiche relative al 
passaggio attraverso il canale di Suez che vedono un +124% delle merci in transito 
dal 2001 al 2015, e circa il 75% di queste sono riconducibili alle rotte Far- East 
Europe (SRM, 2016). 
In questo contesto il raddoppio del Canale di Suez, portato a termine nel 2015, ha 
permesso il passaggio nei due sensi delle navi contemporaneamente alzandone il 
numero e riducendo il tempo stesso del passaggio. Circa il 75% del traffico che 
transita attraverso Suez è riconducibile alle rotte Far East ς Europa. Il canale è 
diventato la porta di accesso dei prodotti cinesi in Europa. Attraverso Suez sono 
ǘǊŀƴǎƛǘŀǘƛ уно Ƴƛƭƛƻƴƛ Řƛ ¢9¦ Řƛ ƳŜǊŎƛ ǇŀǊƛ ŀƭƭΩу ς 10 % del traffico mondiale, con un 
ǾƻƭǳƳŜ Řƛ ǇŀǎǎŀƎƎƛ ǇŀǊƛ ŀ ŎƛǊŎŀ мтΦрлл ƴŀǾƛ ŀƭƭΩŀƴƴƻΦ 
vǳŜǎǘŀ ƭƛƴŜŀ Řƛ ǘŜƴŘŜƴȊŀ ǎƛ ƛƴǎŜǊƛǎŎŜ ƴŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƭƭŀ ǘǊŀƛŜǘǘƻǊƛŀΣ ǇǊŜŎŜŘŜƴǘŜƳŜƴǘŜ 
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descritta, del gigantismo marittimo, che ha reso quella Trans - mediterranea la rotta 
privilegiata per i traffici con il Far East in quanto il Canale di Suez presenta 
caratteristiche strutturali compatibili con il transito delle grandi navi portacontainer.  
Nel 2012  le navi oltre i 10.000 TEU erano solo il 13% del totale di quelle in 
circolazione nei mari; oggi questa percentuale è salita al 23%, e le previsioni ς 
operate sulla base degli ordini di costruzione già firmati ς è di arrivare al 32% nel 
2019 (SRM, 2016).   
Il fenomeno del gigantismo navale, a sua volta, ha generato una tendenza 
ǎǘǊǳǘǘǳǊŀƭŜ ŀƭƭΩƻǾŜǊǎǳǇǇƭȅΣ ƛƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜ ƴŜƭ ǎŜƎƳŜƴǘƻ ŘŜi container che ha avuto 
come effetto la generalizzata riduzione dei noli, diminuendo la redditività dei carrier.  
A fine agosto 2016, Hanjin, settima compagnia al mondo di container, ha richiesto 
ƭΩŀƳƳƛƴƛǎǘǊŀȊƛƻƴŜ ŎƻƴǘǊƻƭƭŀǘŀΦ IŀƴƧƛƴ ŜǊŀ ǇǊƻǇǊƛŜǘŀǊƛŀ Řƛ мон ƴŀǾƛΣ Řƛ Ŏǳƛ 102 
portacontainer, con una capacità complessiva di 635.000 TEU e con una quota di 
mercato sulla flotta mondiale del 3%.   
άLƭ ŦŀƭƭƛƳŜƴǘƻ Řƛ IŀƴƧƛƴ Ŝ ƭŜ ǾƛŎƛǎǎƛǘǳŘƛƴƛ Řƛ ǘŀƴǘŜ ŀƭǘǊŜ ŎƻƳǇŀƎƴƛŜ ŘŜƭ CŀǊ 9ŀǎǘ Χ 
squarciano il velo su un capitalismo asiatico di cui avevamo una visione mitologica, 
lo ritenevano aggressivo ma sagace, invece si rivela di una fragilità preoccupante, 
tamponata solo dagli aiuti di Stato, e pieno di personaggi senza scrupoli, capaci di 
ƳŀƴŘŀǊŜ ŀƭƭΩŀǊƛŀ ƛƳǇŜǊƛ ƛƴŘǳǎǘǊƛŀƭƛέ (Bologna, Tempesta perfetta sui mari. Il crack 
della finanza navale, 2017). 
aŀ ƛƭ ǊƛŎƻǊǎƻ ŀ ƴŀǾƛ ǎŜƳǇǊŜ ǇƛǴ ƎǊŀƴŘƛ ƻǊƳŀƛ ǎƛ ŝ ŘƛŦŦǳǎƻ ƴŜƭƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŀ ŘŜƭƭƻ ǎƘƛǇǇƛƴƎΣ 
frutto di una stagione che tendeva a considerare strutturale una crescita della 
domanda mondiale a due cifre ogni anno. Tale fenomeno sta inducendo, in uno 
scenario caratterizzata da un raffreddamento della domanda, alla costituzione di 
alleanze tra i principali carrier, per rispondere alla necessità di razionalizzare le rotte, 
migliorare i coefficienti di riempimento, ridurre le pressioni competitive sui prezzi 
dei noli. 
Questa evoluzione strategica segue alla concentrazione proprietaria che era già 
ŎƻƳƛƴŎƛŀǘŀ ƴŜƭ ǎŜǘǘƻǊŜΣ Ŏƻƴ ƭŀ ŦǳǎƛƻƴŜ ǘǊŀ /h{/h Ŝ /{/[Σ ƭΩŀŎǉǳƛǎƛzione di UASC da 
ǇŀǊǘŜ Řƛ IŀǇŀƎ [ƭƻȅŘΣ Řƛ IŀƳōǳǊƎ {ǳŘ Řŀ ǇŀǊǘŜ Řƛ aŀŜǊǎƪΣ ƭΩŀƴƴǳƴŎƛŀǘŀ ŀƭƭŜŀƴȊŀ ǘǊŀ 
le giapponesi NYK, K Line e MOL. 
Le grandi alleanze tra i carrier stanno già cambiando il mercato. Il recente processo 
di aggregazioni, fusioni ed acquisizioni continua: i top 5 ocean carriers controllano 
oggi approssimativamente il 54% della flotta container mondiale: nel 2005 questa 
percentuale era intorno al 36%. Sono tre i principali raggruppamenti che 
ŎƻǎǘƛǘǳƛǎŎƻƴƻ ƭΩƻǎǎŀǘǳǊŀ ŘŜƭ ǘǊŀŦŦƛŎƻ ŎƻƴǘŜƴƛǘƻǊƛ Ƴƻƴdiale: 
 
ü Ocean Alliance è composta da CMA, Cosco Shipping, Evergreen, OOCL 
ü The Alliance è composta da Hapag Lloyd, NYK, MOL, K-line, Yang Ming 
ü 2 M è formata da Maersk ed MSC. 
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Nel 2020 il mercato sarà nelle mani delle otto principali imprese unite nei tre 
raggruppamenti di primario livello, con una previsione di quote crescenti traffico 
sotto il loro controllo. Sulla rotta Asia ς Europa i principali player saranno The 
Alliance (27%), Ocean Alliance (35%), 2M (34%).  
Sulla rotta TransPacific invece The Alliance controllerà il 34%, Ocean Alliance il 40%, 
2M 20%. La Ocean Alliance potrà contare su una flotta di circa 330 navi container 
con una capacità di 3,5 milioni di TEU. 
±ŀ ǇŜǊƼ ƻǎǎŜǊǾŀǘƻ ŎƘŜ άƛ ǾŀƴǘŀƎƎƛ ŘŜƭƭΩŀƭƭŜŀƴȊŀ όǊŀȊƛƻƴŀƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ǎŜǊǾƛȊƛΣ 
riduzione dei costi, migliore utilizzo del naviglio, ecc.) cadono miseramente appena 
scendono a terra, dove ciascuna compagnia mantiene i suoi accordi particolari con i 
ǘŜǊƳƛƴŀƭΣ Ŏƻƴ ƭŀ ŦŜǊǊƻǾƛŀΣ Ŏƻƴ ƭΩŀǳǘƻǘǊŀǎǇƻǊǘƻΣ ŘƛŦŦŜǊŜƴǘƛ ŜŘ ƛƴ ŎƻƴŎƻǊǊŜƴȊŀ Ŏƻƴ ǉǳŜƭƭƛ 
delle ŀƭǘǊŜέ (Bologna, Tempesta perfetta sui mari. Il crack della finanza navale, 
2017)Φ /Ωŝ ǉǳƛƴŘƛ ŀƴŎƻǊŀ Ƴƻƭǘŀ ǎǘǊŀŘŀ Řŀ ǇŜǊŎƻǊǊŜǊŜ ǎǳƭ ŦǊƻƴǘŜ ŘŜƭƭŀ ƛƴǘŜƎǊŀȊƛƻƴŜ 
delle catene logistiche e sulla visione integrata di un ciclo door to door in grado di 
offrire alla clientela quel valore aggiunto di efficienza determinante per realizzare un 
ǎŀƭǘƻ Řƛ ǉǳŀƭƛǘŁ ƴŜŎŜǎǎŀǊƛƻ ǇŜǊ ǎƻǎǘŜƴŜǊŜ ƭΩƛƴƴƻǾŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ŎƛŎƭƛ ǇǊƻŘǳǘǘƛǾƛ ŜŘ 
industriali. 
Le profonde trasformazioni che si stanno determinando nel traffico containerizzato 
non devono indurre, come spesso è accaduto nei decenni passati, a trascurare le 
dinamiche negli altri segmenti di mercato del trasporto marittimo delle merci: 
pensiamo al traffico Ro-Ro, ai flussi commerciali delle materie prime ed al traffico di 
prodotti petroliferi. Questo aspetto assume rilievo importante per la portualità 
italiana, che si caratterizza per propria identità multipurpose.  
Anche negli altri segmenti di mercato si sono conosciute, nei decenni passati, 
stagioni di gigantismo armatoriale. È stato il caso in particolare delle navi petroliere 
ŎƘŜΣ Ŏƻƴ ƭΩŜƴǘǊŀǘŀ ƛƴ ǎŜǊǾƛȊƛƻ ŘŜƭƭŀ ǎŜǊƛŜ ƳŀƳƳƻǳǘƘ Ŝ ŘŜƭƭŀ ǊŜƭŀǘƛǾŀ ŎƭŀǎǎŜ ¦[// όǳƭǘǊŀ 
large crude carrier) raggiunsero la capacità di carico trasportabile di 550.000 
tonnellate. Poi, le dinamiche di forte instabilità congiunturale del traffico petrolifero, 
legato alle dinamiche della domanda e dei prezzi, unito al catastrofico incidente 
occorso alla Exxon Valdez, hanno indotto ad un ripensamento sulla opportunità di 
rincorso al gigantismo marittimo (Bernardi, 2016). 
Lƴ ǉǳŜǎǘƻ ŎƻƴǘŜǎǘƻΣ ƭΩƻōƛŜǘǘƛǾƻ ŘŜƭ ǊƛƭŀƴŎƛƻ ŘŜƭƭΩLǘŀƭƛŀ όŜ ŘŜƛ ǇƻǊǘƛ ŎŀƳǇŀƴƛύ - quale 
ŀǎǎŜ ǎǘǊŀǘŜƎƛŎƻ ŘŜƛ ǘǊŀŦŦƛŎƛ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭ aŜŘƛǘŜǊǊŀƴŜƻ - è possibile perché vi sono 
presupposti, non solo geografici ma soprattutto commerciali, sui quali bisogna 
lavorare per generare una matrice di vantaggi competitivi e di attrattività adeguati 
per determinare un posizionamento adeguato alla crescita sostenibile.  
Il bacino mediterraneo risulta presidiato da player attivi nei vari segmenti di business 
(container, rinfuse e Ro-Ro), contraddistinti da dimensioni aziendali e strategie 
industriali molto diverse. Accanto alle grandi shipping company, che mirano a 
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intercettare i principali flussi di traffico deep sea anche attraverso il controllo dei 
ƳŀƎƎƛƻǊƛ ǇƻǊǘƛ ŘŜƭƭΩŀǊea, si collocano un insieme di imprese di dimensioni minori, 
focalizzate su specifici segmenti di mercato o su particolari direttrici di traffico short 
sea.  
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Capitolo 4 - Le relazioni commerciali marittime nel Mediterraneo 
 

Per definire il quadro dello scenario competitivo che va fronteggiato, occorre partire 
dalla conoscenza dei flussi, e da ragionevoli previsioni sulla evoluzione di medio 
termine. Innanzitutto, è opportuno sottolineare che άƛƭ aŜŘƛǘŜǊǊŀƴŜƻ ŝ un insieme 
di vie marittime e tŜǊǊŜǎǘǊƛ ŎƻƭƭŜƎŀǘŜ ǘǊŀ Řƛ ƭƻǊƻΥ ŝ ǳƴΩŀǊŜŀ ŎƻƴǘǊŀŘŘƛǎǘƛƴǘŀ Řŀƭ Ŧƭǳǎǎƻ Ŝ 
dal movimento di viaggiatori, merci, idee e significati; uno spazio movimento 
ǎŜŎƻƴŘƻ ƭŀ ŘŜŦƛƴƛȊƛƻƴŜ Řƛ .ǊŀǳŘŜƭέ (Masciopinto, 2016).  
Questa caratteristica storica millenaria costituisce un legame che va al di là delle 
dimensioni quantitative, che pure sono importanti nel dimensionamento delle 
attività commerciali. Le prime statistiche prese in esame sono finalizzate ad 
inquadrare le relazioni commerciali nel bacino del Mediterraneo, in particolare 
ŜǾƛŘŜƴȊƛŀƴŘƻ ƛƭ Ǌǳƻƭƻ ŘŜƭƭΩLǘŀƭƛŀΦ 
bŜƭ нлмр ƭΩƛƴǘŜǊǎŎŀƳōƛƻ ƳŀǊƛǘǘƛƳƻ ǘǊŀ ƭΩLǘŀƭƛŀ Ŝ ƭΩŀǊŜŀ ŘŜƭ aŜŘƛǘŜǊǊŀƴŜƻ !ƭƭŀǊƎŀǘƻ è 
ǎǘŀǘƻ ǇŀǊƛ ŀ рлΣт ƳƛƭƛŀǊŘƛ Řƛ ŜǳǊƻΣ ǾŀƭƻǊŜ ǎǘŀōƛƭŜ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƭ нлмпΦ [ΩŀǊea del 
Mediterraneo Allargato è una area definita da SRM, suddivisa in due polarità, ed 
include i seguenti Paesi:  
ü Paesi del Sud Mediterraneo (Algeria, Egitto, Giordania, Israele, Libia, Libano, 

Marocco, Siria, Tunisia, Turchia);  
ü Paesi del Gulf Cooperation Council ς GCC (Oman, Bahrain, Kuwait, Qatar, 

Arabia Saudita, Emirati Arabi Uniti).  
bŜƎƭƛ ǳƭǘƛƳƛ ǉǳƛƴŘƛŎƛ ŀƴƴƛ ƭΩƛƴǘŜǊǎŎŀƳōƛƻ ŝ ŎǊŜǎŎƛǳǘƻ Řƛ ŎƛǊŎŀ нл ƳƛƭƛŀǊŘƛΣ ŀƴŎƘŜ ǎŜ ǳƴ 
deciso rallentamento è stato osservato a partire dal 2012. Tra i Paesi monitorati, nel 
2015 la Turchia resta il primo partner italiano (11,4 miliardi di euro il commercio 
marittimo tra i due Paesi; +9,3% sul 2014); seguono Arabia Saudita e Tunisia, 
ŜƴǘǊŀƳōƛ Ŏƻƴ ǎŎŀƳōƛ ƛƴ ŎŀƭƻΦ Lƴ ŎǊŜǎŎƛǘŀ ƭΩƛƴǘŜǊǎŎŀƳōƛƻ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭŜ Ǿƛŀ ƳŀǊŜ Ŏƻƴ Ǝƭƛ 
Emirati Arabi Uniti. 
[Ŝ ŜǎǇƻǊǘŀȊƛƻƴƛ ƳŀǊƛǘǘƛƳŜ ŘŜƭƭΩLǘŀƭƛŀ ǾŜǊǎƻ ƭΩŀǊŜŀ ŘŜƭ aŜŘƛǘŜǊǊŀƴŜƻ !ƭƭŀǊƎŀǘƻ ƴŜƭ нлмр 
sono state pari ad un valore di 31,4 miliardi di euro (in crescita del 3,7% sul 2014). 
[ΩŜȄǇƻǊǘ ƴŜƭ нлмр ŝ ŀǳƳŜƴǘŀǘƻ ƛƴ ǉǳŀǎƛ ǘǳǘǘƛ ƛ tŀŜǎƛΦ {ƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛǾƻ ƭΩƛƴŎǊŜƳŜƴǘƻ ǾŜǊǎƻ 
gli Emirati (+25,9%). 
[ΩƛƴǘŜǊǎŎŀƳōƛƻ ƳŀǊƛǘǘƛƳƻ ǊŀǇǇǊŜǎŜƴǘŀ ƛƭ тсΣн҈ ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊǎŎŀƳōƛƻ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭŜ ǘǊŀ 
ƭΩLǘŀƭƛŀ Ŝ ƭΩ!ǊŜŀ ŘŜƭ aŜŘƛǘŜǊǊŀƴŜƻ !ƭƭŀǊƎŀǘƻΦ [ΩƛƴŎƛŘŜƴȊŀ ǎǳǇŜǊŀ ƭΩул҈ ƴŜƎƭƛ ǎŎŀƳōƛ 
Ŏƻƴ ƭŀ ¢ǳƴƛǎƛŀΣ ƭŀ {ƛǊƛŀΣ ƭΩ9ƎƛǘǘƻΣ ƛƭ aŀǊƻŎŎƻΣ Arabia Saudita e Oman. Con riferimento ai 
tŀŜǎƛ ŘŜƭ {ǳŘ aŜŘƛǘŜǊǊŀƴŜƻΣ ƭΩƛƴŎƛŘŜƴȊŀ ŘŜƭƭŜ ŜǎǇƻǊǘŀȊƛƻƴƛ Ǿƛŀ ƳŀǊŜ ǎǳƭ ǘƻǘŀƭŜ 
(78,4%) supera quella osservata per le importazioni (72,5%). Per quanto riguarda i 
D// ŀŎŎŀŘŜ ƭΩƛƴǾŜǊǎƻΥ ƭŜ ŜǎǇƻǊǘŀȊƛƻƴƛ Ǿƛŀ ƳŀǊŜ ǊŀǇǇǊesentano il 70,1% del totale, 
ƳŜƴǘǊŜ ƭΩƛƳǇƻǊǘ Ǿƛŀ ƳŀǊŜ ŝ ƛƭ фмΣт҈ ŘŜƭ ǘƻǘŀƭŜΦ 
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Infografica 1  
 
[ΩƛƳǇƻǊǘŀƴȊŀ ŘŜƭ ŎƻƳƳŜǊŎƛƻ ƳŀǊƛǘǘƛƳƻ ƴŜƭƭΩƛƴǘŜǊǎŎŀƳōƛƻ ƛǘŀƭƛŀƴƻ Ŏƻƴ ƛ 
Paesi del Mediterraneo (incidenza % del commercio marittimo sul 
commercio totale tra ƭΩLǘŀƭƛŀ Ŝ ŎƛŀǎŎǳƴ tŀŜǎŜύ 
 

 
 
Fonte: elaborazione SRM su dati Eurostat 
 
¢Ǌŀ ƛ tŀŜǎƛ ŜǳǊƻǇŜƛΣ Ŏƻƴ рлΣт ƳƛƭƛŀǊŘƛ Řƛ ŜǳǊƻΣ ƭΩLǘŀƭƛŀ ǇǊŜǎŜƴǘŀ ƛƭ ǾŀƭƻǊŜ ǇƛǴ ŜƭŜǾŀǘƻ 
degli scambi marittimi con il Mediterraneo nel 2015; seguono Germania e Francia, 
rispettivamente con 45,7 e 42,1 miliardi di euro. Si tratta di un dato di estrema 
rilevanza competitiva, sulla quale il nostro Paese deve puntare, sia dal punto di vista 
manifatturiero sia dal punto di vista logistico. 
Una strategia di connessione stretta tra collegamenti efficienti e competitività 
ƛƴŘǳǎǘǊƛŀƭŜ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭ ōŀŎƛƴƻ ŘŜƭ aŜŘƛǘŜǊǊŀƴŜƻ ǇǳƼ ŎƻƴǎŜƴǘƛǊŜ ŀƭƭΩLǘŀƭƛŀ Řƛ 
ŀŎǉǳƛǎƛǊŜ ǳƴ ǾŀƴǘŀƎƎƛƻ ŎƻƳǇŜǘƛǘƛǾƻ ƛƴ ǳƴΩŀǊŜŀ ǎǘǊŀǘŜƎƛŎŀ ŎƘŜΣ ǉǳŀƴŘƻ ǎƛ ǎŀǊŀƴƴƻ 
determinate le condizioni per una stabilizzazione politica e sociale, potrà generare 
ǘŀǎǎƛ Řƛ ǎǾƛƭǳǇǇƻ Ƴƻƭǘƻ ƛƴǘŜǊŜǎǎŀƴǘƛΣ ǘŀƭƛ Řŀ ƎŜƴŜǊŀǊŜ ǳƴ Ǿƻƭŀƴƻ ŀƴŎƘŜ ǇŜǊ ƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ 
italiana.  
Proprio per questa ragione, la densificazione delle connessioni marittime esistenti e 
ƭŀ ŎƻǎǘǊǳȊƛƻƴŜ Řƛ ƴǳƻǾŜ ǊƻǘǘŜ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭ ōŀŎƛƴƻ Ƴediterraneo costituisce una 
delle leve strategiche sulle quali deve lavorare nel medio periodo il sistema della 
portualità e della comunità portuale nazionale. 
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Grafico 4 
 

[ΩƛƴǘŜǊǎŎŀƳōƛƻ ƳŀǊƛǘǘƛƳƻ Ŏƻƴ ƭΩ!ǊŜŀ ŘŜƭ aŜŘƛǘŜǊǊŀƴŜƻ !ƭƭŀǊƎŀǘƻ όLǘŀƭƛŀ Ŝ 
principali competitor europei; valori in miliardi di euro; 2000-2015) 
 

 
 
Fonte: elaborazione SRM su dati Eurostat 
 

Grafico 5 
 
Lƭ ǾŀƭƻǊŜ ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊǎŎŀƳōƛƻ ƳŀǊƛǘǘƛƳƻ Ŏƻƴ ƭΩ!ǊŜŀ ŘŜƭ aŜŘƛǘŜǊǊŀƴŜƻ 
Allargato (Italia e principali competitor europei; valore in euro di ogni 
tonnellata importata o esportata; 2015) 
 

 
Fonte: elaborazione SRM su dati Eurostat 
 
9Ω ǊƛƭŜǾŀƴǘŜ ƻǎǎŜǊǾŀǊŜ ŎƘŜ ƭŀ DŜǊƳŀƴƛŀ ǎƛ ŎŀǊŀǘǘŜǊƛȊȊŀ ǇŜǊ ǳƴ ǾŀƭƻǊŜ ŀ ǘƻƴƴŜƭƭŀǘŀ 
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molto più elevato in export rispetto agli altri Paesi, con un corrispettivo pari a 2.802 
ŜǳǊƻΣ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƛ мΦнлн ŘŜƭƭΩLǘŀƭƛŀΤ ŀƴŎƘŜ ƛƴ ƛƳǇƻǊǘ ƭŀ DŜǊƳŀƴƛŀ ǊŜƎƛǎǘǊŀ ƛƭ ǾŀƭƻǊŜ 
unitario per tonnellata più elevato. Tali dati testimoniano che il valore aggiunto 
prodotto dalla economia tedesca risulta maggiore rispetto alle altre principali 
economie ƛƴŘǳǎǘǊƛŀƭƛȊȊŀǘŜ ŜǳǊƻǇŜŜ ŎƘŜ ŘƛŀƭƻƎŀƴƻ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭƳŜƴǘŜ Ŏƻƴ ƭΩŀǊŜŀ ŘŜƭ 
Mediterraneo. 
Tra il 2014 e il 2015 tutti i Paesi analizzati, fatta eccezione per la Germania, hanno 
ǊŜƎƛǎǘǊŀǘƻ ǳƴ Ŏŀƭƻ ƴŜƭƭΩƛƴǘŜǊǎŎŀƳōƛƻ ƳŀǊƛǘǘƛƳƻ Ŏƻƴ ƭΩŀǊŜŀΦ 5ƻǇƻ ƭŀ DǊŜŎƛŀΣ ƭΩLǘŀƭƛŀ è il 
tŀŜǎŜ ŎƘŜ Ǿŀƴǘŀ ƭŀ ƳŀƎƎƛƻǊŜ ƛƴŎƛŘŜƴȊŀ ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊǎŎŀƳōƛƻ ƳŀǊƛǘǘƛƳƻ ǎǳƭ ǘƻǘŀƭŜ ŘŜƎƭƛ 
ǎŎŀƳōƛ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭƛ Ŏƻƴ ƭΩŀǊŜŀ όтсΣн҈ύΦ 
Lƴ ǘŜǊƳƛƴƛ ǉǳŀƴǘƛǘŀǘƛǾƛΣ ƭΩLǘŀƭƛŀ ǊŜǎǘŀ ƛƭ tŀŜǎŜ ŜǳǊƻǇŜƻ ŎƘŜ ƴŜƭ нлмр Ƙŀ ǊŜƎƛǎǘǊŀǘƻ ƛƭ 
maggiore volume di scambi con il Mediterraneo (circa 57,9 milioni di tonnellate di 
merce). Il dato è cresciuto del 10% rispetto al 2014, in linea con il tasso di crescita 
ǊŜƎƛǎǘǊŀǘƻ ǇŜǊ ƭŀ DŜǊƳŀƴƛŀ Ŝ ƭΩhƭŀƴŘŀΦ 
[ΩLǘŀƭƛŀ ŝ ƛƭ ǘŜǊȊƻ tŀŜǎŜ ƴŜƭ нлмр ǇŜǊ ǾŀƭƻǊŜ ŘŜƭƭŀ ƳŜǊŎŜ ŜǎǇƻǊǘŀǘŀ ƴŜƭƭΩŀǊŜŀ όƻƎƴƛ 
tonnellata di merce esportata via mare vale 1.202 euro, circa il doppio rispetto al 
valore della merce importata), dopo la Germania (2.800 euro) e la Francia (1.250 
euro). 
!ǇǇǊƻŦƻƴŘŜƴŘƻ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ŀ ƭƛǾŜƭƭƻ ŘŜƭƭŜ macroregioni italiane, nel 2015 il Mezzogiorno 
sƛ ŎƻƴŦƛƎǳǊŀ ƭΩŀǊŜŀ Ŏƻƴ ƛƭ ƳŀƎƎƛƻǊ ǾŀƭƻǊŜ ŘŜƎƭƛ ǎŎŀƳōƛ ƳŀǊƛǘǘƛƳƛ Ŏƻƴ ƛ tŀŜǎƛ ŘŜƭ aƛŘŘƭŜ 
East and North Africa (MENA), con 15,7 miliardi di euro. Mentre il commercio 
ƳŀǊƛǘǘƛƳƻ Ŏƻƴ ƭΩŀǊŜŀ a9b! ŝ Ŏŀƭŀǘƻ ǇŜǊ ƛƭ aŜȊȊƻƎƛƻǊƴƻ ό-16,4%) e per il Nord Ovest 
(-1,5%), ǇŜǊ ƛƭ bƻǊŘ 9ǎǘ όҌсΣс҈ύ Ŝ ƭΩLǘŀƭƛŀ /ŜƴǘǊŀƭŜ όҌпΣн҈ύ ǎƛ ŝ ŀǎǎƛǎǘƛǘƻ ŀŘ ǳƴŀ 
crescita. La consistente riduzione del Mezzogiorno è principalmente riconducibile al 
Ŏŀƭƻ ŘŜƭƭΩƛƳǇƻǊǘ-export dei prodotti petroliferi, greggi e raffinati. 
Il Nord Ovest è la macro-ŀǊŜŀ ƛǘŀƭƛŀƴŀ Ŏƻƴ ƛƭ ǇƛǴ ŜƭŜǾŀǘƻ ǾŀƭƻǊŜ ŘŜƭƭΩŜȄǇƻǊǘ ƳŀǊƛǘǘƛƳƻ 
ǾŜǊǎƻ ƭΩŀǊŜŀ όмлΣн ƳƛƭƛŀǊŘƛ Řƛ ŜǳǊƻύΣ ǎŜƎǳƛǘƻ Řŀƭ bƻǊŘ 9ǎǘΣ Řŀƭ aŜȊȊƻƎƛƻǊƴƻ Ŝ ƛƴŦƛƴŜ 
ŘŀƭƭΩLǘŀƭƛŀ /ŜƴǘǊŀƭŜΦ Lƭ aŜȊȊƻƎƛƻǊƴƻ ŝ ƭΩǳƴƛŎŀ ǇŀǊǘƛȊƛƻƴŜ ŀŘ ŀǾŜǊ ǇŜǊƼ ǊŜƎƛǎǘǊŀǘƻ ǳƴŀ 
riduzione (-2%). 
Nel 2015 il Mezzogiorno si conferma la macro-area italiana rispetto a cui il 
commercio marittimo incide in modo maggiore sul valore complessivo degli scambi 
Ŏƻƴ ƭΩŀǊŜŀ a9b! όфуΣо҈Τ Řŀǘƻ ǎǘŀōƛƭŜ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƭ нлмпύΦ tŜǊ ƛƭ bƻǊŘ hǾŜǎǘ ƛƭ 
commercio via mare valŜ ƭΩунΣр҈ ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊǎŎŀƳōƛƻΤ ǇŜǊ ƛƭ bƻǊŘ 9ǎǘ ƭΩум҈ Ŝ ǇŜǊ ƭΩLǘŀƭƛŀ 
Centrale il 78%. 
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Capitolo 5 - Trend e quote di mercato del traffico merci nel Mediterraneo. 
 

Il traffico merci nel Mediterraneo è tema di sempre maggiore attualità, alla luce 
del fatto che il bacino concentra il 19% del traffico mondiale e il 30% del petrolio 
ƳƻƴŘƛŀƭŜΤ ǉǳŀǎƛ ƛ ŘǳŜ ǘŜǊȊƛ ŘŜƭƭŜ ǊƛǎƻǊǎŜ ŜƴŜǊƎŜǘƛŎƘŜ ƴŜŎŜǎǎŀǊƛŜ ŀƭƭΩLǘŀƭƛŀ Ŝ ŀƎƭƛ ŀƭǘǊƛ 
Paesi europei passano per il Mare nostrum, comprese quelle trasportate dai 
gasdotti sottomarini. 
La rilevanza geo-economica del Mediterraneo è stata approfondita in premessa al 
ƭŀǾƻǊƻ Ŝ ƭŜ ǎǘŀǘƛǎǘƛŎƘŜ ŎƘŜ ǎŜƎǳƻƴƻ ǊŀǇǇǊŜǎŜƴǘŀƴƻ ƭΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƛ ǇƻǊǘƛ ƴŜƭ 
bacino. 
Il grafico 9 conferma, nel traffico container, la leadership dei porti spagnoli e la 
rilevanza degli scali della Sponda Sud Est, ma mostra anche la rilevanza della 
portualità italiana, che conta 5 porti tra i primi 20 del Mediterraneo, sia pure 
ŘŀƭƭΩƻǘǘŀǾƻ Ǉƻǎǘƻ ƛƴ ǇƻƛΦ Non compaiono nel ranking i porti campani, e questo 
elemento costituisce un asse di debolezza strategica sul quale lavorare nei 
prossimi anni. 
 

Grafico 6 
                       I Top 20 Porti container del Mediterraneo e Mar Nero 

 

Fonte: elaborazione SRM su dati Autorità Portuali 
 
Analizzando il trend di lungo periodo si sottolinea la migliore performance dei 
porti competitor rispetto alla portualità italiana; Tanger Med (Marocco) è 
cresciuto da meno di 1 milione di TEU nel 2008 ai quasi 3 milioni nel 2015, 
Ambarli (Turchia) è passato da circa 1,2 milioni di TEU nel 2005 a 3,1 milioni nel 
2015.  
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La movimentazione è più che raddoppiata anche per Marsaxlokk (Malta), Pireo 
(Grecia) e Port Said (Egitto). Il porto di Valencia (Spagna) ha registrato un 
incremento del 91,5% nel periodo considerato. Si rileva anche la buona 
perŦƻǊƳŀƴŎŜ Řƛ DŜƴƻǾŀΣ ƭΩǳƴƛŎƻ ǇƻǊǘƻ ƛǘŀƭƛŀƴƻ ǘǊŀ Ǝƭƛ High Performance Ports 
che è cresciuto nel periodo considerato del 27%, portandosi oltre i 2,2 milioni 
di TEU. [ŀ ŘƛƴŀƳƛŎŀ ŘŜƭƭŀ ŎǊŜǎŎƛǘŀ ǎƛ ǊƛŦƭŜǘǘŜ ƴŜƭƭΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŜ ǉǳƻǘŜ Řƛ 
mercato nel Mediterraneo, considerato che quella degli hub italiani si è ridotta 
Řŀƭ нп҈ ŘŜƭ нллу ŀƭ мо҈ ŘŜƭ нлмрΣ ǊƛǎŜƴǘŜƴŘƻ Ƴƻƭǘƻ ŀƴŎƘŜ ŘŜƭƭΩŀǘǘǳŀƭŜ ŀǎǎŜƴȊŀ 
di traffico nello scalo tarantino. 
Si evidenzia poi la significativa crescita del porto del Pireo il cui terminal 
container è controllato dal colosso cinese della Cosco a partire dal 2009, la 
tenuta dei porti spagnoli, il riassetto degli hub della sponda Sud (il peso di 
Tanger Med è aumentato molto, mentre Port Said e Damietta sono cresciuti 
più lentamente).  
È importante ricordare che la crescita costante degli scali del Nord Africa è 
ŘƻǾǳǘŀ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƳŜƴǘŜ ŀƭƭΩŜŦŦƛŎƛŜƴȊŀ ŘŜƛ ǎŜǊǾƛȊƛΣ ŀƭƭŀ ŎƻƳǇŜǘƛǘƛǾƛǘŁ ŘŜƭ Ŏƻǎǘƻ ŘŜƭ 
lavoro, ad una burocrazia snella, ma anche soprattutto alla modernizzazione 
dei loro impianti, sostenuta da ingenti investimenti pubblici e privati: per il 
porto di Tanger Med il Governo marocchino ha annunciato ad esempio 
stanziamenti per il quadriennio 2015/2018 di 560 milioni di euro. 
 

Grafico 7 
                        Quote di mercato degli hub del Mediterraneo (confronto 2008-2015)
 

  
  Fonte: elaborazione SRM su dati Autorità Portuali 
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Ma il traffico marittimo delle merci non è determinato solo dalla evoluzione del 
ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ Řƛ ŎƻƴǘŀƛƴŜǊǎΣ ŜƭŜƳŜƴǘƻ ǎǳƭ ǉǳŀƭŜ ǎƛ ŀŎŎŜƴǘǊŀ ǘǊƻǇǇƻ ǎǇŜǎǎƻ ƭΩŀǘǘŜƴȊƛƻƴŜ 
univoca degli osservatori. Una vista attenta va posta anche allo Short Sea Shipping 
(SSS), che costituisce un segmento di traffico molto rilevante nel Mediterraneo: il 
ол҈ ŘŜƭ ǘƻǘŀƭŜ ŘŜƭƭŜ ƳŜǊŎƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘŀǘŜ ƴŜƭƭΩ¦9ну ǾƛŜƴŜ ǎŜǊǾƛǘŀ ƳŜŘƛŀƴǘŜ ǘŀƭŜ 
modalità. 9Ω in questo segmento che la portualità della Campania può e deve 
concentrare la propria attenzione strategica per assumere un ruolo più rilevante 
nella connessione mediterranea. 
Si tratta di un segmento in forte crescita, considerata la strutturale forza competitiva 
ŘŜƭƭΩŀǳǘƻǘǊŀǎǇƻǊǘƻ Ŝ ƭŀ ƴŜŎŜǎǎƛǘŁ Řƛ ǾŀƭƻǊƛȊȊŀǊŜ ƭŜ ŀǳǘƻǎǘǊŀŘŜ ŘŜƭ ƳŀǊŜΣ ǎǳ ǎŎŀƭŀ 
ƴŀȊƛƻƴŀƭŜ Ŝ ǘǊŀƴǎƴŀȊƛƻƴŀƭŜΣ ŀƭ ŦƛƴŜ Řƛ ŦƻǊƴƛǊŜ ǊƛǎǇƻǎǘŜ Řƛ ƛƴǘŜƎǊŀȊƛƻƴŜ ǘǊŀ ƭΩƻŦŦŜǊǘŀ Řƛ 
collegamenti marittimi e di connessioni stradali. 
 
                                

Grafico 8 
{{{ Řƛ ƳŜǊŎƛ ǇŜǊ ŀǊŜŀ ƴŜƭƭΩ9¦ ну ƴŜƭ нлмр όǘƻƴƴŜƭƭŀǘŜύ 

 

 
 

Fonte: elaborazione SRM su dati Eurostat 
 

 
Lƴ ǉǳŜǎǘƻ ŎƻƴǘŜǎǘƻ ƭΩLǘŀƭƛŀ ŀŦŦŜǊƳŀ ƭŀ ǎǳŀ ƭŜŀŘŜǊǎƘƛǇΣ ŎƻƴŦŜǊƳŀƴŘƻǎƛ ƛƭ ǇǊƛƳƻ tŀŜǎŜ 
europeo per merci trasportate in SSS nel Mediterraneo, con 219 milioni di 
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ǘƻƴƴŜƭƭŀǘŜΣ ǇŀǊƛ ŀƭ ос҈ ŘŜƭ ǘƻǘŀƭŜΦ [ΩLǘŀƭƛŀ ŝ ǇǊƛƳŀ ŀƴŎƘŜ ƴŜƭ Mar Nero con 35 
milioni, pari al 29% del totale. 
Queste statistiche rivelano un settore del trasporto e dei servizi marittimi 
ŜŦŦŜǘǘǳŀǘƛ ŘŀƭƭŜ ƛƳǇǊŜǎŜ ƛǘŀƭƛŀƴŜ ŎƘŜ Ƙŀ ǳƴŀ ƴƻǘŜǾƻƭŜ ǊƛƭŜǾŀƴȊŀ ǇŜǊ ƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ŘŜƭ 
nostro Paese. Oltre ad essere prima nel Mediterraneo per trasporto merci e flussi 
Řƛ ǘǊŀŦŦƛŎƻ ƛƴ {{{Σ ƭΩLǘŀƭƛŀ ŝ ǇǊƛƳŀ ŀƭ ƳƻƴŘƻ ǇŜǊ Ŧƭƻǘǘŀ Řƛ ƴŀǾƛ wƻ-Ro, con 245 navi 
ǇŜǊ пΣу Ƴƛƭƛƻƴƛ Řƛ ǘƻƴƴŜƭƭŀǘŜ Řƛ ǎǘŀȊȊŀΦ [ƻ ά{ƘƻǊǘ {Ŝŀ {ƘƛǇǇƛƴƎ bŀȊƛƻƴŀƭŜέ ǊŜŀƭƛȊȊŀ 
quasi 5 miliardi di fatturato, occupando 19.000 addetti diretti, e altrettanti nelle 
attività a monte ed a valle. 

 
Grafico 9 

 
5ƛƴŀƳƛŎŀ ŘŜƭƭƻ ά{ƘƻǊǘ {Ŝŀ {ƘƛǇǇƛƴƎέ ŘƛǊŜǘǘƻ ǾŜǊǎƻ ƛƭ 
aŜŘƛǘŜǊǊŀƴŜƻΥ ǳƴ ŎƻƴŦǊƻƴǘƻ ǘǊŀ ƭΩLǘŀƭƛŀ Ŝ ƛ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƛ 

competitor europei (2000-2015; milioni di tonnellate) 
 

 

 
 

Fonte: elaborazione SRM su dati Eurostat 
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Capitolo 6 - [ΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ Řei traffici nei Porti di Napoli, di Salerno e di 
Castellammare di Stabia. 
 
La centralità del Mediterraneo, nonostante la crisi, non è venuta meno, anzi ha in 
parte recuperato in termini di appetibilità commerciale, logistica ed infrastrutturale 
rispetto ai porti del Nord Europa, pur con le contrazioni di traffico che si sono 
determinate per effetto della crisi economica ancora perdurante.  
Tra le conferme sulle quali continuare a lavorare, vi è la compresenza di diverse 
tipologie di servizi e di organizzazione nel trasporto marittimo. Rispetto alle 
previsioni che erano alla base dei trend del passato, vi è da sottolineare la perdita di 
traffico rilevante dei porti di transhipment, a causa della decisa contrazione dei 
traffici mondiali, contrazione che ha colpito in misura minore i regional ports, tra i 
quali Napoli e Salerno, perché le strategie commerciali delle compagnie non sono 
state le stesse.  
Con la istituzione delle Autorità di Sistema portuale andranno ridefinite anche le 
statistiche sui dati di traffico, che sinora sono state costruite per singolo porto. Per il 
ǘǊŀŦŦƛŎƻ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭŜ ŘŜƛ ŎƻƴǘŜƴƛǘƻǊƛΣ ŜǎǇǊŜǎǎƻ ƛƴ ¢ŜǳΣ ƭΩ!ǳǘƻǊƛǘŁ tƻǊǘǳŀƭŜ Řƛ {ƛǎǘŜƳŀ 
del Tirreno Centrale, con i volumi del 2015, sarebbe risultata quarta nella 
graduatoria nazionale, con poco meno di 800.000 unità, dopo le Adsp di Mari 
Tirreno meridionale, Jonio e dello Stretto, il Sistema portuale del Mar Ligure 
Occidentale ed il Sistema portuale del Mar Ligure Orientale. 
Insomma, il Sistema Portuale del Tirreno Centrale è stato in grado di cogliere una 
finestra di mercato derivante dalla rivitalizzazione dei regional ports, in uno scenario 
di razionalizzazione dei flussi di traffico nel cui ambito la riorganizzazione delle rotte 
ha assunto un ruolo maggiormente decisivo. 
Infatti, alcuni carrier internazionali hanno concentrato i loro traffici e la loro politica 
di trasporto marittimo sui porti di transhipment e su quelli di destinazione finale, 
altri hanno, invece, concentrato i loro traffici e le loro flotte sui regional ports, 
mentre altri ancora hanno coniugato entrambe le modalità di trasporto container.  
Questo vuol dire che, a differenza di quanto ipotizzato fino a qualche anno fa, si può  
prevedere una crescita del traffico concentrata nei porti di transhipment, ma anche 
in tutti gli altri regional ports. La crisi ha visto ƭŀ ŦƻǊƳŀȊƛƻƴŜ Ŝ ƭΩŜǾƻƭǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ 
alleanze tra i grandi carriers internazionali, che hanno cercato, in tale maniera, di 
contrastare la perdita di volumi nel trasporto internazionale, concentrando su un 
numero minore di navi la quantità di container trasportati su rotte simili.  
Inoltre, bisognerà vedere se la concentrazione dei carriers su un numero minore di 
navi per percorsi simili e la condivisione degli slots, con conseguente concentrazione 
su un numero minore di porti, tra i quali Napoli e Salerno, fenomeno visto negli anni 
della crisi, farà rimanere buone quote di traffico nei porti scelti, anche allorquando 
queste sinergie di difesa dovessero completare i propri effetti, soprattutto in 
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ǇǊŜǎŜƴȊŀ Řƛ ǳƴŀ ǊƛǇŀǊǘŜƴȊŀ ŀ ǊƛǘƳƛ ǇƛǴ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛǾƛ ŘŜƭƭΩŀƴŘŀƳŜƴto economico 
globale. Per ora, e per i prossimi anni, è probabile che prosegua un fenomeno di 
razionalizzazione e di ottimizzazione delle rotte e delle flotte. Napoli e Salerno 
possono rendersi complementari e riuscire a crescere assieme se riusciranno a 
cogliere opportunità complementari di mercato.  
Questo fenomeno sta già accadendo nel segmento del traffico containers, in quanto 
ƭΩŀƭƭŜŀƴȊŀ нa ƭŜƎƎŜǊŁ ƛƭ ǇƻǊǘƻ Řƛ bŀǇƻƭƛΣ ƳŜƴǘǊŜ ¢ƘŜ !ƭƭƛŀƴŎŜ ŜŘ hŎŜŀƴ !ƭƭƛŀƴŎŜ 
sceglieranno lo scalo di Salerno. La capacità di proporsi in modo integrativo su stessi 
settori di mercato per il traffico commerciale implicherà capacità di regia da parte 
ŘŜƭƭΩ!ǳǘƻǊƛǘŁ ŜŘ ƛƴǘŜƭƭƛƎŜƴȊŀ ƴŜƭƭŜ ǎŎŜƭǘŜ ŘŜƎƭƛ ƻǇŜǊŀǘƻǊƛΦ  
Recentemente Ocean Alliance ha dichiarato che scalerà a Salerno per il servizio 
settimanale diretto full container per la costa est gli Stati Uniti. Capacità di dialogo e 
di integrazione strategica faranno parte degli ingredienti necessari per una crescita 
consapevole in  uno scenario instabile. 
Secondo il vigente Piano Strategico Nazionale della Portualità e della Logistica due 
ŦŀǘǘƻǊƛ ƎƛƻŎŀƴƻ ŀ ŦŀǾƻǊŜ ŘŜƭƭΩƛŘŜŀ ŎƘŜ ƛƭ ǎƛǎǘŜƳŀ ǇƻǊǘǳŀƭŜ Ŝ ƭƻƎƛǎǘƛŎƻ ŘŜƭ aŜȊȊƻƎƛƻǊƴƻ 
possa giocare un rinnovato ruolo di traino, non soltanto per la ripresa economica e 
ƭƻ ǎǾƛƭǳǇǇƻ Řƛ ǉǳŜǎǘΩŀǊŜŀ ŘŜl Paese, ma anche per il processo di coesione con il resto 
ŘΩLǘŀƭƛŀ Ŝ Ŏƻƴ ƭΩ9ǳǊƻǇŀΦ  
In particolare, il sistema Napoli-Salerno rappresenta nel Mezzogiorno uno dei tre 
sistemi portuali principali a cui guardare con particolare attenzione. Infatti, detto 
sistema è visto come un unico grande sistema portuale multipurpose, giustificato da 
un grande bacino demografico ad alta densità di popolazione, ed anche dalla 
presenza di importanti poli produttivi composti da alcune grandi aziende e da 
sistemi di piccole e medie imprese che si estendono in Campania ed in alcune aree 
della Basilicata, della Puglia e del basso Lazio. I due porti operano sia nel mercato dei 
ŎƻƴǘŜƴƛǘƻǊƛΣ ŎƘŜ ƛƴ ǉǳŜƭƭƻ Řƛ ŀƭŎǳƴƛ ǎŜǘǘƻǊƛ άƎŜƴŜǊŀƭ ŎŀǊƎƻέΣ ŎƻƳŜ ǇŜǊ ŜǎŜƳǇƛƻ ƭŀ 
ŦƛƭƛŜǊŀ ŘŜƭƭΩŀǳǘƻΦ  
 

Traffico container nel porto di Napoli. 
Il settore containers, dopo la buona performance del triennio 2010-2012, ha 
registrato un decremento nel triennio 2013-2015Σ ƛƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜ ƴŜƭƭΩŀƴƴƻ нлмп, per 
poi intraprendere una lieve ascesa nel 2015 come si evince dal grafico sottostante. 
Nel 2016 si è registrato un incremento pari al 10,3% rispetǘƻ ŀƭƭΩŀƴƴƻ ǇǊŜŎŜŘŜƴǘŜΣ 
superando il dato del 2013. 
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Grafico 10 
 

 
 
 

Tipologia traffico 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 % 2016/2015 

traffico container (TEU) 534.694 526.768 546.818 477.020 431.682 438.280 483.481 10,3 

 
Nel 2012, con 546.818 teus, il porto di Napoli ha registrato il dato migliore, tenendo 
comunque conto che il 20% circa del suddetto dato è costituito da movimentazione 
di containers vuoti. Questa crescita va ricercata nella buona appetibilità 
commerciale dŜƭ ǇƻǊǘƻ Řƛ bŀǇƻƭƛ όƛƭ ŎŀǇƻƭǳƻƎƻ ǇŀǊǘŜƴƻǇŜƻ ŝ ŀƭ ŎŜƴǘǊƻ Řƛ ǳƴΩŀǊŜŀ 
ǳǊōŀƴŀ ŜŘ ŜȄǘǊŀǳǊōŀƴŀ ǘǊŀ ƭŜ ǇƛǴ ǇƻǇƻƭƻǎŜ ŘΩ9ǳǊƻǇŀύ Ŝ ƴŜƭ Ŧŀǘǘƻ ŎƘŜ ƭƻ ǎŎŀƭƻ 
partenopeo, nel fenomeno di concentrazione dei carriers marittimi di linee e 
naviglio, si è trovato tra i porti beneficiari degli approdi scelti.   
La scelta di Cosco di acquisire lo scalo del Pireo ha ovviamente modificato lo 
scenario di riferimento del traffico containerizzato per il porto di Napoli, in quanto 
ha indirizzato flussi di traffico verso altre destinazioni. Si tratta ora di riannodare le 
fila di un diverso assetto competitivo, tenendo conto delle trasformazioni che si 
sono determinate e delle opportunità che possono essere costruite a seguito della 
riorganizzazione per grandi alleanze ed aggregazioni da ǇŀǊǘŜ ŘŜƭƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŀ 
armatoriale. 
 

Traffico rinfuse e Ro ς Ro nel porto di Napoli 
I traffici delle rinfuse solide e liquide hanno risentito significativamente degli effetti 
della crisi, in quanto la minore propensione al consumo e la tendenza costante alla 
ŎƻƴǘŀƛƴŜǊƛȊȊŀȊƛƻƴŜ όǇŜǊ ƭŜ ƳŜǊŎƛ ǎƻƭƛŘŜύ Ƙŀƴƴƻ ǳƴΩƛƴŦƭǳŜƴȊŀ ŘƛǊŜǘǘŀ ǎǳ ǉǳŜǎǘŜ 
tipologie di trasporto.  
Nonostante la riduzione di tali traffici, essi rimangono estremamente importanti per 
il porto di Napoli, sia per alcune specificità merceologiche (prodotti chimici, grano, 
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legname, cellulosa), sia per il valore aggiunto che esse tradizionalmente hanno nei 
ŎƻƴŦǊƻƴǘƛ ŘŜƭƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ǇƻǊǘǳŀƭŜΦ  
 
Tipologia traffico 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 % 2016/2015 

traffico rinfuse solide 4.419.297 4.363.460 3.295.637 4.059.988 5.341.497 5.988.578 6.103.834 1,9 

 
Nel triennio 2010-2012 le rinfuse liquide hanno registrato un valore maggiore 
rispetto alle rinfuse solide, per poi invertire la tendenza e presentare nel triennio 
2013-2015 un valore maggiore nel settore delle solide. Nel primo semestre del 2016 
le merci liquide presentano un notevole aumento del 28,5%, soprattutto nel settore 
dei gas liquefatti, mentre le rinfuse solide presentano una riduzione del 12,1 % nel 
settore dei cereali; è da sottolineare il consistente aumento del 58,8% nel settore 
dei prodotti metallurgici, minerali di ferro, ecc. 
 
Tipologia traffico 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 % 2016/2015 

traffico rinfuse liquide 5.551.903 5.481.959 5.173.674 5.079.059 4.671.986 4.805.955 5.224.316 8,7 

 
In generale, per quanto riguarda le dinamiche commerciali,  il flusso prevalente vede 
ǳƴŀ ŘƻƳƛƴŀƴȊŀ ŘŜƭƭΩƛƳǇƻǊǘ ŘŀƭƭΩhǊƛŜƴǘŜ όŎƛǊŎŀ ƛƭ тл҈ della quota import totale), con 
una estrema eterogeneità nelle tipologie di merce (parti elettriche, prodotti finiti 
elettronici, giocattoli, ceramiche, corsetteria, prodotti semilavorati, abbigliamento  e 
quanto altro si produce in Oriente) per lo sbarco nel porto di Napoli, mentre prevale 
la tipicità dei prodotti campani (pasta e prodotti alimentari per il 65%, e poi anche 
arredamento e prodotti finiti in genere) soprattutto per il Centro e Nord America 
(circa il 65% della quota export totale), e, attraverso vari porti di trasbordo, anche 
per il Sud America.  
¦ƴŀ ŦƛƴŜǎǘǊŀ ǎǘǊŀǘŜƎƛŎŀ ŀƴŘǊŁ ŘŜŘƛŎŀǘŀ ƴŜƭƭΩŀǊŎƻ ŘŜƭ ǇǊƻǎǎƛƳƻ ǉǳŀŘǊƛŜƴƴƛƻ ŀƭƭƻ 
sviluppo delle rotte e dei collegamenti per il continente americano, considerati i 
rapporti storici di carattere secolare che legano la sponda tirrenica del Mediterraneo 
con quella parte di mondo, che mantiene comunque una rilevanza strategica ed 
industriale di primario rilievo.  
aŜƴǘǊŜ ƭΩŀǘǘŜƴȊƛƻƴŜ Řƛ Ƴƻƭǘŀ ǇŀǊǘŜ ŘŜƭ ǎƛǎǘŜƳŀ ǇƻǊǘǳŀƭŜ ŝ ƛƴŘƛǊƛȊȊŀǘŀ 
ŀƭƭΩƛƴǎǇŜǎǎƛƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŜ ŎƻƴƴŜǎǎƛƻƴƛ ǾŜǊǎƻ ƭΩ9ǎǘǊŜƳƻ Oriente, non va assolutamente 
sottovalutata la potenzialità derivante dai collegamenti con il continente americano, 
ŀƴŎƘŜ ǇŜǊ ƭΩƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƻ ŎƘŜ ŝ ǎǘŀǘƻ ŎƻƳǇƭŜǘŀǘƻ ƴŜƭ ǊŀŘŘƻǇǇƛƻ ŘŜƭƭŀ ŎŀǇŀŎƛǘŁ ŘŜƭ 
Canale di Panama, che presenta caratteristiche compatibili con i fondali che saranno 
realizzati nei prossimi anni nella portualità campana. 
Il traffico RoςRo ha confermato la tendenza ad attestarsi su volumi costanti, ma dal 
нлмо ǇǊŜǎŜƴǘŀ ǳƴŀ ǘŜƴŘŜƴȊŀ ŀƭƭΩƛƴŎǊŜƳŜƴǘƻΦ /ƻǎǘŀƴǘŜ ǊŜǎǘŀ ƛƭ ǎǳŎŎŜǎǎƻ ŘŜƭƭŜ ǊƻǘǘŜ 
Napoli-Palermo e Napoli-Catania, insieme alla linea settimanale per Cagliari. Questi 
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collegamenti hanno soddisfatto in pieno la politica trasportistica nazionale tendente 
allo spostamento delle merci dal trasporto su strada, ormai saturo, antieconomico e 
maggiormente inquinante, al trasporto via mare. 
Tale tipologia di traffico, come detto sopra, sta a cavallo tra il traffico commerciale e 
ǉǳŜƭƭƻ ǇŀǎǎŜƎƎŜǊƛΣ ƛƴ ǉǳŀƴǘƻΣ ŀŎŎŀƴǘƻ ŀƭƭΩƛƴŘǳōōƛŀ ƛƳǇƻǊǘŀƴȊŀ ƴŜƭƭƻ ǎǇƻǎǘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƛ 
mezzi pesanti dalla strada al mare si registra un aumento dei flussi turistici da e 
verso la Sicilia. 
 
Tipologia traffico 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 % 2016/2015 

traffico RO-RO (tonn)  6.068.783 5.791.351 5.742.905 5.437.469 5.495.654 5.656.116 5.903.741 4,4 

 
 

GRAFICO 11 

 
 
Nella tabella che segue sono raccolti i dati relativi a tutte le tipologie di traffico 
 
Tipologia traffico 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 % 2016/2015 

traffico container  5.883.394 5.910.374 5.825.946 4.954.966 4.615.412 4.545.873 5.164.676 13,6 

traffico rinfuse solide 4.419.297 4.363.460 3.295.637 4.059.988 5.341.497 5.988.578 6.103.834 1,9 

traffico rinfuse liquide 5.551.903 5.481.959 5.173.674 5.079.059 4.671.986 4.805.955 5.224.316 8,7 

traffico RO-RO  6.068.783 5.791.351 5.742.905 5.437.469 5.495.654 5.656.116 5.903.741 4,4 

TOT  21.923.477 21.547.144 20.038.162 19.531.482 20.124.549 20.996.522 22.396.567 6,7 

traffico container (TEU) 534.694 526.768 546.818 477.020 431.682 438.280 483.481 10,3 

traffico Golfo 6.226.078 6.218.924 6.211.112 5.756.822 6.077.623 6.324.192 6.562.325 3,8 

traffico crocieristi 1.139.319 1.297.267 1.228.651 1.175.034 1.113.762 1.269.571 1.306.151 2,9 
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Le linee in partenza dal porto di Napoli 
 

LINEE CONTAINER E RINFUSE SOLIDE  

LINE  SERVIZI  TIPOLOGIA  FREQUENZA  PORTI  

MSC / MAERSK - 2 M MED/UESC  container 
SERVIZIO 

SETTIIMANALE/  

NAPOLI - LIVORNO - 
VALECIA - ALGECIRAS 
BOSTON - NEW YORK - 
BALTIMORA - NORFOLK -
CHARLESTON  - GIOIA 
TAURO 

MSC / MAERSK - 2 M MED/GULF  container 
SERVIZIO 

SETTIIMANALE/  

NAPOLI - LA SPEZIA - 
VALECIA - BARCELLONA -
ALGECIRAS - FREEPORT - 

ALTAMIRA - POR 
EVERGLADE -HOUSTON - 

VERA CRUZ - SINES-  
GIOIA TAURO  

MSC AUSTRALIA container 
SERVIZIO 

SETTIIMANALE/  

LA SPEZIA- NAPOLI -
GIOIA TAURO - POINTE 

DES GALETTES- POR 
LUIS- SYDNEY - 
MELBOURNE -
FREMANTLE  

MSC 
NORD 

EUROPA 
container 

SERVIZIO 
SETTIIMANALE/  

ASHDOD-NAPOLI -
VALENCIA -ANVERSA-

FELIXSTOWE -
ROTTERDAM -HAMBURG  

MSC 
TYRRENIAN 

LINE  
container 

SERVIZIO 
SETTIIMANALE/  

PIREO- GIOIA TAURO - 
GENOVA- NAPOLI - 

ALEXANDRIA - MERSIN  

COSCO NAPOLI 
EXPRESS 

container 
SERVIZIO 

SETTIIMANALE/  
PIREO- NAPOLI  

YMLINE + KLINE  

COSCO + ZIM COSMED container 
SERVIZIO 

SETTIIMANALE/  
ASHDOD- HAIFA - FOS- 

GENOVA- NAPOLI  

HAPAG 
LLOYD/APL/ZIM/HA

MBURG SUD 

LEVANTE 
EXPRESS 

container 
SERVIZIO 

SETTIIMANALE/  

NAPOLI -SALERNO-
CAGLIARI -ALEXANDRIA -
DAMIETTA - PORT SAID- 

MERSIN -IZMIR -
CAGLIARI -GENOVA-

LIVORNO -
CIVITAVECCHIA -NAPOLI  

HAPAG 
LLOYD/APL/ZIM/SE
AGO/CSAV/UASC/CM

A-CGM/HAMBURG 
SUD/MELFI  

MALTA 
TYRRHENIAN  

container 
SERVIZIO 

SETTIIMANALE/  

MALTA - CATANIA -
SALERNO-NAPOLI --
GENOVA-LIVORNO -

CIVITAVECCHIA -NAPOLI -
MALTA  

SEAGO/MAERSK 
TYRRH ENIAN 

LINE  
container 

SERVIZIO 
SETTIIMANALE/  

NAPOLI -VALENCIA -
ALGECIRAS-VADO 

LIGURE -CIVITAVECCHIA -
NAPOLI  

    rinfuse solide 
MENSILE/BIMESTRALE/

TRIMESTRALE/SPOT/  
ALGERIA -UCRAINA -

TURCHIA -CINA -EGITTO  
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Il porto di Salerno. 

Traffico container nel porto di Salerno. 
[ΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƛ ǘǊŀŦŦƛŎƛ ŎƻƴǘŀƛƴŜǊƛȊȊŀǘƛ ƳƻǾƛƳŜƴǘŀǘƛ ƴŜƭ ǇƻǊǘƻ Řƛ {ŀƭŜǊƴƻ Řŀƭ нлмл 
ha fatto registrare una fase di calo fino al 2012, anno in cui è stato realizzato un 
importante intervento di dragaggio dei fondali portuali. Negli anni successivi 
ƭΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ǎƛ ŝ ōǊǳǎŎŀƳŜƴǘŜ ƛƴǾŜǊǘƛǘƻ in senso positivo, passando da 208.591 teus 
del 2012 a 406.000 teus del 2016, con un formidabile incremento del 95% in quattro 
anni. 
Gli ulteriori approfondimenti dei fondali, previsti nei prossimi anni, consentiranno 
ǳƴΩǳƭǘŜǊƛƻǊŜ ŎǊŜǎŎƛǘŀ Řƛ ǘŀƭŜ ǘƛǇƻƭƻƎƛŀ Řƛ ǘǊŀŦŦƛŎƻΦ 
 

 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 
Contenitori 

(Teus) 
234.809 235.209 208.591 263.405 320.044 359.328 388.572 

 

Traffico Ro ς Ro nel porto di Salerno. 
I traffici dei rotabili nel porto di Salerno sono principalmente relativi alla 
movimentazione di camion e semirimorchi, accompagnati e non accompagnati, e di 
veicoli nuovi di fabbrica. 
Dal 2001 il Porto di Salerno è inserito nel nuovo sistema di trasporti marittimi dello 
Short Sea Shipping denominato "Autostrade del Mare". In questi 15 anni tale traffico 
(rotabili e passeggeri) ha conosciuto elevati tassi di crescita, grazie 
all'implementazione di nuove linee regolari RO-RO e RO-PAX e alla costruzione di 
due nuovi ormeggi dedicati. Negli ultimi anni si è determinata una stabilizzazione. 
I principali armatori che scalano Salerno con unità ro-ro sono Grimaldi Lines e 
Caronte & Tourist. 
 

 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 

Passeggeri (n) 244.935 267.205 247.413 203.899 204.834 132.807 109.164 

Auto al 
seguito dei 

passeggeri (n) 
60.399 50.960 54.675 36.628 31.314 23.441 20.328 

Veicoli 
commerciali 

(n) 
172.039 194.734 192.047 192.419 202.490 204.260 201.228 

 
La compagnia Grimaldi Lines utilizza il proprio terminal salernitano anche per 
ƭΩƛƳǇƻǊǘ-export di veicoli nuovi (autovetture e furgoni). Questo traffico ha fatto 
registrare un ragguardevole incremento pari al 37% dal 2010 al 2016. 
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  2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 

Veicoli nuovi 
(n) 

294.594 253.284 273.651 343.163 397.803 400.517 402.800 

 

Altro traffico general cargo nel porto di Salerno. 
Oltre ai container e ai rotabili, sulle banchine salernitane sono movimentate merci di 
tipo breakbulk, in particolare prodotti siderurgici e altri metalli, e, in minore 
quantità, rinfuse solide. 
Anche questa tipologia di traffico ha beneficiato dei dragaggi realizzati nel 2012, con 
una crescita del 25% in quattro anni. 
 

 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 

Altro 
General 
Cargo (t) 

1.036.726 977.585 952.289 1.017.795 1.107.275 1.251.351 1.193.251 

 
Nella tabella che segue sono raccolti i dati relativi a tutte le tipologie di traffico. 
 

 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 

Ro-Ro (t) 5.931.240 6.596.581 6.539.495 6.613.158 6.994.620 7.045.070 6.947.049 

Merci in 
contenitori (t) 

2.874.032 2.959.169 2.681.336 3.337.293 4.109.763 4.647.548 5.008.303 

Altro General 
Cargo (t) 

1.036.726 977.585 952.289 1.017.795 1.107.275 1.251.351 1.193.251 

Totale merci 
movimentate 

(t) 
9.841.998 10.533.335 10.173.120 10.968.246 12.211.658 12.943.969 13.148.603 

 
Il totale delle merci movimentate nel porto di Salerno è cresciuto del 32% dal 2010 
al 2016, con un incremento medio annuo del 4,7%. Tale risultato è reso 
particolarmente significativo da due circostanze: 
 

- ŘŀƭƭΩŜǎǎŜǊŜ ǎǘŀǘƻ ŎƻƴǎŜƎǳƛǘƻ ƛƴ ǳƴ ǇŜǊƛƻŘƻ Řƛ ƎǊŀǾŜ ǎǘŀƎƴŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ 
del paese; 

- dalle limitazioni infrastrutturali del porto Salerno, in termini di pescaggio, di 
lunghezza massima delle navi e di disponibilità di ormeggi e di piazzali di 
stoccaggio. 
 

Lo scalo salernitano può essere annoverato tra i più efficienti d'Europa. I punti di 
forza del Porto di Salerno sono l'elevata capacità di movimentazione delle merci, 
l'ottima organizzazione del lavoro e la grande affidabilità e professionalità degli 
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operatori portuali. 
 
  

Le linee in partenza dal porto di Salerno. 
 

 
LINEE CONTAINER E RINFUSE SOLIDE/LIQUIDE  

LINEE SERVIZI TIPOLOGIA FREQUENZA PORTI e TRANSIT TIME 

 
CMA CGM - Hapag 
Lloyd 

 
LTS NEWNEMO-
EAX 

 
Container 

 
sett imanale 

SALERNO (0) - TILBURY (7) -  ROTTERDAM (8) - HAMBURG (9)- 

LE HAVRE (12) - FOS (17) - GENOA (18) - DAMIETTA (22) - 

POINT DES GALETS (33) - FREMANTLE (43) - MELBOURNE (48) 

- SYDNEY (51) - ADELAIDE (55) - SINGAPORE (66) - PORT 

KELANG (67) - CHENNAI (72) - COLOMBO (75) - COCHIN (76) - 

DAMIETTA (86) - MALTA (89) - SALERNO (90) 

 
 

 
Borchard Lines Ltd 

 
UK SERVICE 

 
Container 

 
sett imanale 

SALERNO - CASTELLON (2) - LEIXOES (5)- LIVERPOOL (8) - 

DUBLIN (9)- CARDIFF (11) - LEIXOES (12) - CASTELLON - 

SALERNO(0)  - PIREO (2) - LIMASSOL (4) -ASHDOD (5) - HAIFA 

(5) - MERSIN (6) - SALERNO 
 
WEST 
MEDITERTENEAN 

 
Container 

 
sett imanale 

 

SALERNO - BARCELLONA (2) - MARSIGLIA (3)- GENOVA (4) - 
LIMASSOL (8) - HAIFA (9)- ASHDOD (10) - ALESSANDRIA (11) 

 
BOSFOROUS 
SERVICE 

 
Container 

 
sett imanale 

 

SALERNO (0) - BARCELLONA (2) - MARSIGLIA (3) -GENOVA (4) - 
PIREO (7) - AMBARLY (8) - YIL PORT (9) - GEBZE (10) - IZMIR 
(11)  

SEAGO LINE - 

HAMBURG SUD - 

Borchard Lines Ltd 

 
NORTH SEA 
SERVICE 

 
Container 

 
sett imanale 

 
SALERNO (0) - FELIXSTOWE (6) - ROTTERDAM (9) - ANTWERP 
(10) - BREMENHAVEN (11) 

 
UNIFEEDER 

 
MEDITERRANEAN  
SERVICE 

 
Container 

 
sett imanale 

 

SALERNO - NAPOLI (1) - MARSASLOKK (3) - ALGECIRAS (8) - 
FOS SUR MER (10) - VADO LIGURE (12) - LIVORNO (12) 

 
 
CSAL - HAMBURG 
SUD 

 
COPPER - WEST 

COAST SOUTH 

AMERICA 

 
 
Container 

 
 
quindicinale 

 

SALERNO - LIVORNO (1)- GENOVA (3)- BARCELONA (6) - 

VALENCIA (7) - CARTAGENA ( 21) - GUAYALQUIL (24) - CALLAO 

(27) - IQUIQUE (30) - P. ANGAMOS (31) - SAN ANTONIO (34) - 

ANTOFAGASTA (38) - ILO (40) - CALLAO (42) - CARTAGENA 

(46) - VALENCIA (60) - BARCELONA (61) - SALERNO (65) 
 

X - PRESS 
CONTAINER LINE 

 

LTX SERVICE 
 

Container 
 

sett imanale SALERNO - NAPOLI (1) -  MALTA (3) - CATANIA (5)- GIOIA 
TAURO - 

 

 
LINEA MESSINA 

MEDITERRANEAN  
SEA 

Cont -RoRo sett imanale SALERNO (0)  - TUNISI (1) - GENOVA (3) - SALERNO (5)  

 

SOUTH AFRICA 
SERVICE 

 

Cont -RoRo 
 

sett imanale 
SALERNO (0)  - JEDDAH (7) - DJIBUTI (9) - MOMBASA (15) - 

DAR ES SALAAM (16) - DURBAN (22) - MAPUTO (24) - NACALA 

(28) - DAR ES SALAAM (30) - MOMBASA (31) - DJIBUTI (38) - 

JEDDAH (40) - SALERNO (47) 
PERSIC GULF 
SERVICE 

Cont -RoRo sett imanale SALERNO (0) - GENOVA (1) - AQABA (5) - GEDDA (7) - DJIBUTI 
(8) - JEBEL ALI - ABU DHABI - BANDER ABBAS 

 

 
Hapag Lloyd 

 
LEVANTE EXPRESS 

 
Container 

 
sett imanale 

SALERNO (0) - CAGLIARI (1) - ALESSANDRIA (4) - DAMIETTA (5) 

- PORT SAID (5) - MERSIN (7)- IZMIR  (8)- CAGLIARI (13) - 

GENOVA (14) - LIVORNO (14) - CIVITAVECCHIA (15) - NAPOLI 

(15) -  SALERNO (16) MCA - CANADA 
SERVICE 

Container sett imanale  SALERNO (0)  - FOS (4)- LISBON (8) - MONTREAL (17) - 
ALGECIRAS (31) - VALENCIA (33) - CAGLIARI (35) 

 
ARKAS - TARROS 

MEDITERRANEO  
ORIENTALE 

Container sett imanale  SALERNO (0) - PIREO (2)- TURCHIA (3) - NORD AFRICA (5) - 
SALERNO (7) 

MEDITERRANEO  
OCCIDENTALE 

Container 
OGNI 10 

GIORNI 
 SALERNO (0) - LA SPEZIA (1)- GENOVA (2) - CASABLANCA (4) - 
SETUBAL (5) - GENOVA (8) - LA SPEZIA (9) - SALERNO (10) 
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Capitolo 7 - Le previsioni di sviluppo dei traffici commerciali. 
 

È estremamente azzardatoΣ ƛƴ ǳƴ ǉǳŀŘǊƻ ŦƻǊǘŜƳŜƴǘŜ ƛƴŎŜǊǘƻ ǇŜǊ ƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ 
ƛƴǘŜǊƴŀȊƛƻƴŀƭŜΣ ǘǊŀŎŎƛŀǊŜ ǳƴŀ ǇǊŜǾƛǎƛƻƴŜ ŎǊŜŘƛōƛƭŜ ǇŜǊ ƭΩŜǾƻƭǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ǎƛǎǘŜƳŀ 
portuale campano nei traffici commerciali per i prossimi quattro anni, per diversi 
motivi. Innanzitutto, per il perdurare della crisi economica nazionale ed 
internazionale, elemento che sicuramente non aiuta a prospettare tassi di crescita 
complessiva particolarmente ottimistici per i sistemi portuali. Inoltre, per le 
ƛƴŎŜǊǘŜȊȊŜ ŎƻƴƴŜǎǎŜ ŀƭƭΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ ǇǊƻŘǳȊƛƻƴŜ ƛƴŘǳǎǘǊƛŀƭŜ regionale e 
meridionale, che condizionerà i volumi dei traffici attraibili. 
Ma, se è certamente vero che nel suo insieme il tasso di crescita dei traffico 
marittimi non tornerà a breve a conoscere quella prospettiva di incremento a 
doppia cifra annuale che costituiva lo scenario di riferimento prima della grande 
ŎǊƛǎƛΣ ōƛǎƻƎƴŀ ŜǎǎŜǊŜ ŎƻƴǎŀǇŜǾƻƭƛ ŎƘŜ ƭΩƛƴŎǊŜƳŜƴǘƻ ŘŜƛ ǾƻƭǳƳƛ ǎŀǊŁ Ƴƻƭǘƻ 
differenziato per i diversi sistemi portuali, che si misureranno proprio sulla loro 
capacità di differenziarsi per attrattività in base ai servizi che offriranno alle 
compagnie armatoriali ed in base alla propria capacità di realizzare in tempi coerenti 
gli investimenti necessari al potenziamento selettivo delle infrastrutture disponibili. 
Infatti, come è già accaduto negli anni più recenti, gli scali campani potrebbero 
beneficiare della tendenza alla concentrazione delle compagnie marittime i servizi 
su un numero selezionato di porti.  
Questa tendenza, se assecondata da adeguate scelte di competitività nei servizi e di 
attrattività negli investimenti, può indurre a  favorire lo sviluppo di quei porti che 
ŀōōƛŀƴƻ ǳƴΩŀƭǘŀ ŎƻƴŎŜƴǘǊŀȊƛƻƴŜ Řƛ ƳŜǊŎƛ ƛƴ ƛƳǇƻǊǘκŜȄǇƻǊǘ Ŏƻƴ ŎƻƴƴŜǎǎƛƻƴŜ ŦƻǊǘŜ Ŏƻƴ 
il territorio macroregionale di riferimento: i porti campani corrispondono a queste 
caratteristiche, a condizione che si determini una strategia di commercializzazione 
dei servizi sorretta da un adeguato marketing territoriale, da una politica industriale 
di sviluppo, da un rapporto corretto e costruito con il sistema imprenditoriale 
ŘŜƭƭΩŀǊƳŀƳŜƴǘƻ e della industria marittima. 
Una delle forze attrattive dei porti campani è costituita da una imprenditorialità di 
ƭƛǾŜƭƭƻ ƛƴǘŜǊƴŀȊƛƻƴŀƭŜΣ ŎƘŜ ƎƛƻŎŀ ǳƴ Ǌǳƻƭƻ Řƛ ǇǊƛƳƻ Ǉƛŀƴƻ ƴŜƭƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŀ ŜǳǊƻǇŜŀ Ŝ 
mondiale del settore marittimo e portuale. Si tratta di un asset che può consentire al 
sistema portuale della Campania di giocare un ruolo di primo piano nello scenario 
mediterraneo. 
Ulteriori occasioni di crescita potranno generarsi rafforzando il dialogo e la 
collaborazione tra il sistema portuale campano e il sistema industriale regionale. 
Dovrà essere promosso un uso sempre più intenso delle infrastrutture portuali a 
servizio delle esigenze produttive e logistiche delle aziende manifatturiere regionali, 
in particolare di quelle operanti nei settori trainanti dŜƭƭŜ άǘǊŜ !έΥ ŀǳǘƻƳƻǘƛǾŜΣ 
aerospazio e agroalimentare. 
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[Ω!utorità Portuale di Sistema del Mar Tirreno Centrale intende lavorare al fianco 
degli imprenditori per garantire condizioni di certezza del diritto, impegni negli 
investimenti da realizzarsi in tempi certi, miglioramenti nel livello dei servizi che 
inducano ad ulteriori investimenti anche da parte del capitale privato. 
La previsione di istituire zone economiche speciali (ZES) che coinvolgano i territori 
dei porti campani (Castellammare, Napoli, Salerno) può costituire in questo quadro 
uno strumento di politica industriale particolarmente rilevante per lo sviluppo 
economico della portualità, in quanto consentirebbe di inspessire e di consolidare il 
tessuto produttivo regionale, attraendo ƛƴŜǾƛǘŀōƛƭƳŜƴǘŜ ƭΩŀǘǘŜƴȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ 
compagnie armatoriali.  
Lƴ ǉǳŜǎǘƻ ǎŜƴǎƻΣ Ǿŀ ƭŜǘǘŀ Ŏƻƴ ŦŀǾƻǊŜ Ŝ ǎƻŘŘƛǎŦŀȊƛƻƴŜ ƭΩŀǇǇǊƻǾŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ŘŜƭƛōŜǊŀ Řƛ 
Giunta della Regione Campania sulla istituzione delle ZES, e va seguito con 
attenzione il percorso che dovrà essere intrapreso dal Governo nazionale per 
definire il quadro normativo e per negoziare con la Commissione della Unione 
Europea la compatibilità del provvedimento rispetto al quadro istituzionale sugli 
aiuti di Stato.  
Le zone economiche speciali costituiscono la nuova forma di attrattività degli 
investimenti per le aree portuali ed industriali. Nel mondo sono state istituite oltre 
40.000 ZES. La forma tradizionale del porto franco, una istituzione giuridica ed 
economica che risale a metà del XVI secolo, aveva mostrato, ormai da molto tempo, 
la propria inadeguatezza di fronte al mutamento dello scenario strategico (Iodice, 
2016). 
Mediante questo nuovo strumento di incentivazione per lo sviluppo delle industrie, 
e della logistica connessa alla produzione, sarà possibile, anche per il territorio 
campano, mettere in campo meccanismi adeguati per rilanciare la competitività del 
tessuto produttivo. 
±ƛǎǘŀ ƭŀ ǾƛŎƛƴŀƴȊŀ Ŏƻƴ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘƛ ƛƳǇƛŀƴǘƛ Řƛ ǇǊƻŘǳȊƛƻƴŜ ŜŘ ŀǎǎŜƳōƭŀƎƎƛƻ ŘŜƭƭΩŀǳǘƻ ƛƴ 
Campania e Basilicata, ai due porti (ora sistema) fanno capo le due maggiori 
piattaforme logistiche ed interportuali di Nola e Marcianise, ed agli stessi porti 
occorre far riferimento, quali nodi importanti per il traffico Ro-Ro e per quello 
croceristico. 
I due interporti, ben strutturati e con buone possibilità di espansione, sono entrambi 
da collegare funzionalmente ai corridoi europei, e potrebbero divenire gli hub di 
riferimento per il sistema ferroviario del Mezzogiorno. Essi possono andare verso 
una direzione che valorizzi la funzione di retroporto, considerata la prossimità con 
ƭΩŀǊŜŀ ǇƻǊǘǳŀƭŜ; per poter evolvere in questa direzione diventa però necessario che i 
sistemi di offerta degli interporti, degli armatori e dei terminalisti si adeguino ad una 
logica coerente con questa trasformazione.  
Non è un passaggio - culturale ed operativo - banale: per interiorizzare 
ƭΩƛƴǘŜǊƳƻŘŀƭƛǘŁΣ Ŝ ǊŜƴŘŜǊƭŀ ƴƻƴ ǳƴŀ ǇŀǊƻƭŀ Ƴŀ ǳƴ ǎƛǎǘŜƳŀ Řƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻΣ ƻŎŎƻǊǊŜ 
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superare una logica che sinora ha considerato le diverse modalità con un approccio 
ŀ άŎŀƴƴŜ ŘΩƻǊƎŀƴƻέΣ ƛƴ ōŀǎŜ ŀƭ ǉǳŀƭŜ ƻgni sistema di trasporto considera se stesso la 
centralità della organizzazione logistica, cercando di piegare gli altri negli schemi 
operativi delle singolarità. 
Lo scalo merci di Marcianise, quale cerniera tra i due corridoi, si posiziona il 
territorio provinciale di Caserta, in cui si colloca strategicamente che, di 
ŦƻƴŘŀƳŜƴǘŀƭŜ ƛƳǇƻǊǘŀƴȊŀ Ŏƻƴ ƭΩŀƴƴŜǎǎƻ /ŜƴǘǊƻ ƛƴǘŜǊƳƻŘŀƭŜ ŎƻǎǘƛǘǳƛǎŎŜ ǳƴ unicum 
infrastrutturale integrato, singolare su tutto il territorio nazionale ed europeo per 
dimensioni e capacità. 
È situato a 15 km a nord di Napoli e a 4 km da Caserta, ovvero nell'area 
mediterranea, che costituisce il maggiore bacino attrattore e generatore di traffico a 
Sud del continente Europa e presenta collegamenti privilegiati con il Mezzogiorno e 
tramite i servizi di navi del porto di Napoli e Salerno con il Bacino mediterraneo 
soprattutto Nord Africa. 
!ǘǘǳŀƭƳŜƴǘŜ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭƭƻ ǎŎŀƭƻ ŝ ǇǊŜǎŜƴǘŜ ǳƴŀ ǎǘŀȊƛƻƴŜ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛŀ ŎƻƳǇƻǎǘŀ Řŀ 
un fascio arrivi di 21 binari, un fascio transiti informatizzato da sistemare ed 
adeguare, ed un fascio direzione e partenze di 48 binari, ubicato in prossimità della 
linea AV/AC e lungo la dorsale tirrenica. In esso si ricevono tutti i treni merce 
ǇǊƻǾŜƴƛŜƴǘƛ Řŀ bƻǊŘ ǇŜǊ ƛƭ {ǳŘ Ŝ ǾƛŎŜǾŜǊǎŀ Ŝ Řŀƭ ¢ƛǊǊŜƴƻ ǇŜǊ ƭΩ!ŘǊƛŀǘƛŎƻ Ŝ ǾƛŎŜǾŜǊǎŀ 
con una capacità potenziale giornaliera di composizione e scomposizione pari a circa 
200 treni /giorno. 
Accanto allo scalo di smistamento sono presenti 2 terminal di cui uno gestito da 
Terminal Italia, che coprono entrambi 220.000 mq e accolgono 19 binari di carico 
scarico, ciascuno lungo 650 m. collegati alla rete nazionale attraverso la stazione 
merci di Maddaloni-Marcianise grazie ad un fascio di 3 binari di presa consegna. 
Questi ultimi sono lunghi 650 m. 
[ΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀ Ŏƻƴ ǘŀƭƛ Ǉǳƴǘƛ Řƛ ŦƻǊȊŀ ǎƛŀ ƛƴ ǘermini di dotazioni infrastrutturali ma 
anche e soprattutto per la posizione strategica sia in termini di vicinanza con le altre 
infrastrutture di scambio modale (porti ed aeroporti) e sia in termini di crocevia di 
importanti assi di trasporto nazionali (stradali e ferroviari) ed europei (corridoio 1 e 
5) può essere candidabile a divenire uno dei principali poli del network degli hub 
europei ricoprendo questa oltre che al classico ruolo di piattaforma intermodale e 
logistica ed area di custodia temporanea doganale anche alle funzioni: 

-  Per il traffici da sud divenendo area retroportuale capace di intercettare i 
traffici provenienti dal Medio Oriente e dal bacino del Mediterraneo e diretti 
verso il grande mercato europeo con i collegamenti diretti con i nodi portuali 
e aeroportuali tra cui quello già in fase di attuazione con il Porto di Napoli a 
cui va affiancata la gestione congiunta di un terminal interno al fine di 
decongestionare le aree portuali dal traffico merci facendo divenire 
ƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀ ǳƴ ǇǊƻƭungamento operativo delle banchine portuali. 
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-  tŜǊ ƛ ǘǊŀŦŦƛŎƛ ǇǊƻǾŜƴƛŜƴǘƛ Řŀƭ ƴƻǊŘ Ŝ ŘŀƭƭΩ9ǎǘ 9ǳǊƻǇŀ divenendo Hub 
internazionale per il trasporto delle merci in termini intermodali con il 
potenziamento sia in termini numerici sia per le relazioni esistenti sia per le 
nuove relazioni che si vanno configurando sui collegamenti da e per le regioni 
ŘŜƭ ƴƻǊŘ 9ǳǊƻǇŀ Ŝ Ŏƻƴ ǉǳŜƭƭƛ ŀŘ 9ǎǘ ŜŘ ŀƎŜƴŘƻ ǎƛŀ ǎǳƭƭŀ ƭŜǾŀ ŘŜƭƭΩǳǇƎǊŀŘƛƴƎ 
infrastrutturale e sia attraverso accordi partenariali con i principali impianti 
presenti nel nord Italia ed Europei. 

Allo stato occorre verificare preliminarmente la potenzialità dello scalo ferroviario di 
ǎƳƛǎǘŀƳŜƴǘƻ ǇŜǊ ŘŜŦƛƴƛǊŜ ǎǳŎŎŜǎǎƛǾŀƳŜƴǘŜΣ ŘΩƛƴǘŜǎŀ Ŏƻƴ ƭŀ wŜƎƛƻƴŜ /ŀƳǇŀƴƛŀ Ŝ Ŏƻƴ 
il supporto di RFI, un programma coordinato e graduale di interventi che abbia quale 
obiettivo eleggere lo scalo ferroviario di Maddaloni-Marcianise a scalo primario del 
Mezzogiorno. 
Anche nŜƭƭΩŀǊŜŀ !{L Řƛ /ŀǎŜǊǘŀ, nei comuni di Carinaro, Teverola e Gricignano, sono 
presenti importanti strutture dedicate alla Logistica che svolgono attività con un 
raggio di azione sia nazionale che extra nazionale. 
Si tratta del Polo logistico Emea della Whirlpool Europe socio unico srl, con un 
investimento realizzato nel 2016 di 14 mln di euro, che prevede la creazione di un 
centro per assistenza e ricambi e di micro produzione di kit di accessori per tutta la 
ƎŀƳƳŀ ŘŜƛ ǇǊƻŘƻǘǘƛ ²ƘƛǊǇƻƻƭ ǇŜǊ ƭΩŀǊŜŀ 9ǳǊƻǇŀΣ aŜŘƛƻ hǊƛŜƴǘŜ Ŝ !ŦǊƛŎŀ Ŏƻƴ ǳƴ 
ƴǳƳŜǊƻ Řƛ ŀŘŘŜǘǘƛ ŀ ǊŜƎƛƳŜ Řƛ ŎƛǊŎŀ онл ǳƴƛǘŁΦ [ΩŀǊŜŀ Ŝ Řƻǘŀǘŀ Řƛ ǎƴƻŘƻ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻΦ  
Il polo logistico Lillo S.p.A. con un investimento di 4,5 mln di euro con  una superficie 
coperta di oltre 6.000 mq  con una capacità di stivaggio di oltre 1.000 container pari 
a 20.000 tn di merce no food ed il Polo logistico Magsistem di Gricignano.  
Come appare chiaro, si è dunque costituito un vero e proprio Distretto della 
Logistica che risulta funzionale e sinallagmatico per il trasferimento delle merci da e 
ǇŜǊ ƭŀ /ŀƳǇŀƴƛŀ Ŝ ƛƭ ōŀŎƛƴƻ ŘŜƭ aŜŘƛǘŜǊǊŀƴŜƻΣ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎƻ ƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ ŘŜƛ tƻǊǘƛ Řƛ bŀǇƻƭƛ 
e Salerno, assolvendo così in pieno al completamento delle funzioni proprie delle 
infrastrutture portuali campane. 
[ΩƛƴǘŜǊǇƻǊǘƻ Řƛ bƻƭŀ è una realtà di grande rilevanza nel settore della logistica per la 
sua capacità di connettersi con tutti i quattro vettori di trasporto  (stradale, 
ferroviario, marittimo e aereo). 
La superficie attuale dell'Interporto Campano è di oltre 3 milioni di metri quadrati di 
cui 500 mila occupati da magazzini. Parte di questi costituiscono il cosiddetto Polo 
del Freddo con circa 200 mila metri cubi attrezzati con celle frigorifere polivalenti da 
zero a meno 30 gradi in grado di garantire stoccaggio e conservazione di qualunque 
prodotto deperibile a partire da quelli alimentari. L'Interporto è dotato di strutture 
di sicurezza e di servizio come una stazione dei carabinieri, due sportelli bancari, una 
stazione di servizio carburanti, un centro congressi, bar e ristoranti. Elevata 
funzionalità per gli operatori è assicurata dalla presenza all'interno dell'Interporto 
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Campano di una Dogana di prima categoria abilitata all'espletamento di tutte le 
procedure.  
!ƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭƭΩLƴǘŜǊǇƻǊǘƻ ŀǘǘǳŀƭƳŜƴǘŜ ƭŜ ǇǊŜŘŜǘǘŜ ǎǘǊǳǘǘǳǊŜ ǎƻƴƻ ǳǘƛƭƛȊzate da circa 
200 operatori, ma questo numero è in continua crescita. Prestigiosi operatori hanno 
scelto di localizzare la propria logistica presso l'Interporto di Nola. E' anche 
frequente che i risultati di gestione ottenuti inducano operatori già presenti ad 
ampliare gli spazi a disposizione all'interno dell'Interporto. Questi trend portano in 
prospettiva tutt'altro che remota a considerare l'esigenza di un forte allargamento 
dell'Interporto grazie anche alla disponibilità di aree limitrofe.  
[ΩLƴǘŜǊǇƻǊǘƻ si trova sul corridoio ferroviario tirrenico Nord Europa ς Gioia Tauro ed 
in posizione baricentrica per quanto riguarda il corridoio trasversale dal Centro ς 
Sud verso la Puglia. Per questo motivo costituisce un nodo logistico strategico per i 
flussi di merci di origine e destinazione europea, con collegamento naturale verso i 
porti di Napoli, di Gioia Tauro e del Sud ς Est della Penisola, sia per i traffici di 
dimensione transoceanica che per quelli di raggio mediterraneo 
[ΩLƴǘŜǊǇƻǊǘƻ Řƛ bƻƭŀ ŝ ǎǘŀǘƻ ŎƻƴŎepito come una struttura finalizzata a catalizzare lo 
sviluppo di un distretto logistico integrato, che mira ad abbracciare ed ottimizzare 
tutte le fasi del ciclo produttivo e distributivo. Un polo di concentrazione delle 
merci, dove poter utilizzare con efficienza le quattro modalità possibili del trasporto: 
ferro, mare, gomma e aria.  
Questa sua naturale funzione è realizzata attraverso efficienti infrastrutture 
interportuali. Aree destinate agli operatori del trasporto e della logistica; il terminal 
intermodale per lo stoccaggio e la manipolazione delle merci; la stazione ferroviaria 
collegata direttamente con la rete nazionale; il Polo del Freddo per la conservazione 
dei prodotti surgelati, congelati e freschi. 
! ǊŜƴŘŜǊŜ ƭΩLƴǘŜǊǇƻǊǘƻ /ŀƳǇŀƴƻ ǳƴŀ ǊŜŀƭǘŁ Ři rilevanza nazionale è la sua capacità di 
attrarre ogni tipo di merce grazie alla realizzazione di una completa intermodalità 
tra i quattro principali vettori di traffico (aria, gomma, ferro, acqua).  
Il cuore ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊƳƻŘŀƭƛǘŁ ŝ ƛƭ ǘŜǊƳƛƴŀƭ ƛƴǘŜǊƳƻŘŀƭŜΣ che occupa 225 mila metri 
quadrati, gestito da TIN (Terminal Intermodale Nola), costituito da piazzali per lo 
stoccaggio e la movimentazione delle unità di carico (containers, casse mobili e 
semirimorchi) dalla rete ferroviaria a quella stradale o viceversa. 
Il terminal è dotato di due fasci di binari, lunghi 750 metri, ciascuno di tre coppie di 
ōƛƴŀǊƛ ŀŦŦƛŀƴŎŀǘƛ Ŝ ǳƴΩŀǎǘŀ Řƛ ƳŀƴƻǾǊŀ ŎƻƴǎŜƴǘƻƴƻ ƭŀ ŦƻǊƳŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ǘǊŜƴƛ ŎƻǎƛŘŘŜǘǘƛ 
άōƭƻŎŎƻέ ƛƴ ǘŜƳǇƛ ǊŀǇƛŘƛ Ŝ ŎŜǊǘƛΦ 
Il terminal, inoltre, è servito da una palazzina uffici e gestione merci dotata dei più 
sofisticati software gestionali.  
La stazione denominata Nola-Interporto  è immediatamente connessa al Terminal 
Intermodale. Grazie a tale modello organizzativo, i tempi di smistamento delle merci 
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sono semplificati e razionalizzati con grande vantaggio di efficienza per gli operatori 
ŘŜƭƭΩLƴǘŜǊǇƻǊǘƻΦ  
La stazione (affidata alla gestione di Rete Ferroviaria Italiana) è stata costruita nel 
ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŘŜƎƭƛ ǎǘŀƴŘŀǊŘ ǎǘŀōƛƭƛǘƛ ŘŀƭƭΩ¦ƴƛƻƴŜ 9ǳǊƻǇŜŀ ŜŘ ŝ Řƻǘŀǘŀ Řƛ 13 coppie di 
binari lunghi 750 mlΦ [ŀ ǎǘǊǳǘǘǳǊŀ ŘŜƭƭΩƛƳǇƛŀƴǘƻΣ ƎǊŀȊƛŜ ŀƴŎƘŜ ŀƭƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ ŘŜƭƭŜ ǇƛǴ 
moderne tecnologie, è tale da poter sopportare agevolmente fino a 30 coppie di 
treni al piano. 
Il terminal può offrire tutti i servizi necessari alla movimentazione dei containers 
come riparazione, lavaggio, fumigazioni, stuffing/unstuffing, posizionamenti, 
operazioni doganali, pesature, stoccaggio merci sul piazzale, reefer/casse mobili, 
area deposito merci pericolose, ecc..  
!ƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭ ¢ŜǊƳƛƴŀƭ LƴǘŜǊƳƻŘŀƭŜ ǎƛ ǘǊƻǾŀ ǳƴΩŀǊŜŀ Řƛ ¢ŜƳǇƻǊŀƴŜŀ ŎǳǎǘƻŘƛŀΣ Řƛ 
circa 90.000 mq. destinata allo stoccaggio di container e/o altre unità di carico 
provenienti dall'estero contenenti merce di origine extra UE. La merce staziona in 
quest'area fino alla sua nazionalizzazione, operazione che avviene a cura della 
Dogana Napoli Terra situata all'interno dell'Interporto. 
In sintesi di seguito si riportano i numeri in termini di spazi impegnati, occupazione e 
movimento merce del Terminal intermodale: 
¶ 3 milioni di mq di superficie, di cui circa 500.000 coperti;  
¶ 180.000 mc di magazzini frigoriferi, con celle polivalenti da 0° a -30°; 
¶ Una stazione ferroviaria interna elettrificata di 13 coppie di binari elettrificati, 
ƛƴǎŜǊƛǘŀ ƴŜƭƭŀ ǊŜǘŜ ƴŀȊƛƻƴŀƭŜ Ŝ ƎŜǎǘƛǘŀ ŘŀƭƭΩ!ǊŜŀ wŜǘŜ CŜǊǊƻǾƛŀǊƛŀ Lǘŀƭƛŀƴŀ ς 
¢ǊŜƴƛǘŀƭƛŀΣ Ŏƻƴ ƭŀ ŘŜƴƻƳƛƴŀȊƛƻƴŜ ŘƛΥ άbƻƭŀ ς LƴǘŜǊǇƻǊǘƻέΤ 

¶ Un terminal intermodale di circa 225.000 mq.;  
¶ 175 aziende presenti; 
¶ 2.500 addetti circa; 
¶ 236.000 mq di piazzali permettono la sosta contemporanea di circa 3.000 Tir; 
¶ 24 km di strade e viadotti a servizio della struttura. 

Il Sistema interportuale di Nola è stato progettato per movimentare a regime fino ad 
ǳƴ ǇƻǘŜƴȊƛŀƭŜ Řƛ ƻƭǘǊŜ ол Ƴƛƭƛƻƴƛ Řƛ ǘƻƴƴŜƭƭŀǘŜ Řƛ ƳŜǊŎƛ ŀƭƭΩŀƴƴƻΦ  
Il porto di Salerno, per poter puntare ad una crescita dei propri traffici, dovrà 
necessariamente integrarsi con un sistema retroportuale, considerato che il limite 
operativo degli spazi effettivamente disponibili costituisce oggi un fattore di 
primario vincolo per lo sviluppo futuro. 
In questo senso un rapporto funzionalmente più stretto tra perimetro portuale e 
spazi disponibili nella zona industriale della città rappresenta un fattore strategico 
indispensabile sul quale lavorare nei prossimi anni. 
Le opportunità di integrazione tra sistema portuale e sistema interportuale vanno 
percorse con particolare attenzione operativa e gestionale: negli anni recenti il 
traffico ferroviario dal porto di Napoli si è praticamente azzerato, mentre diventa 
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assolutamente prioritario che venga realizzato un sistema di navette ferroviarie di 
collegamento tra porto ed interporti.  
! ǘŀƭ ŦƛƴŜΣ ƴŜƭ ŎƻǊǎƻ ŘŜƭƭŀ ǇǊƛƳŀ ƳŜǘŁ ŘŜƭ нлмтΣ ƭΩ!ǳǘƻǊƛǘŁ Řƛ ǎƛǎǘŜƳŀ ƳŜǘǘŜǊŁ ŀ ƎŀǊŀ 
tale servizio, definendo un percorso di collaborazione con Rete Ferroviaria Italiana, 
per introdurre elementi concreti di offerta intermodale adeguati a sorreggere una 
ripresa dei traffici ferroviari, in vista dei futuri sviluppi che matureranno con la 
realizzazione della Darsena di Levante.  
Entro i prossimi anni dovrà essere definita, e realizzata, la soluzione a regime del 
collegamento tra fascio interno dei binari e Napoli Traccia, valutando le soluzioni 
alternative tra interramento e passaggio a raso: da questo punto di vista dovranno 
essere pragmaticamente le variabili in gioco: 
 
ü costi e tempi di realizzazione; 
ü previsioni realistiche di traffici ferroviari; 
ü interferenze con il sistema territoriale urbano; 
ü interferenze con la circolazione ferroviaria. 

 
Sulla base delle premesse sinora delineate, è opportuno analizzare specificamente 
ƭΩŀǘǘƛǾƛǘŁ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭŜ ŘŜƭ ǎƛǎǘŜƳŀ ǇƻǊǘǳŀƭŜ ŎŀƳǇŀƴƻΣ ŎƘe si articola su diversi 
segmenti di mercato, quali il traffico passeggeri, il traffico container, il traffico di 
merci rinfuse solide e liquide, il traffico RoςRo.   
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SECONDA PARTE ς LE AZIONI DI PIANO 
 
Capitolo 8 - Il traffico crocieristico ed il traffico passeggeri. 
    
Il traffico crocieristico rappresenta uno dei pochi comparti turistici che negli ultimi 
anni, a livello mondiale, è identificato - da tutti gli operatori coinvolti - ŎƻƳŜ ƭΩǳƴƛŎƻ 
prodotto che ha continuato a crescere come nessun altro prodotto della 
macroindustria turistica.  
CLIA (Cruise Line Association) ha stimato che a fine 2016 le persone che nel mondo 
ǎŀǊŀƴƴƻ ŀƴŘŀǘŜ ƛƴ ŎǊƻŎƛŜǊŀ ƴŜƭ ŎƻǊǎƻ ŘŜƭƭΩŀƴƴƻ abbiano raggiunto quota 24 milioni, 
ŎƻƴŦŜǊƳŀƴŘƻ ŎƻǎƜ ƭΩŜƴƴŜǎƛƳŀ ǾŀǊƛŀȊƛƻƴe positiva, questa volta pari al 4% rispetto al 
2015. 
La portualità campana deve essere in grado di esprimere una propria strategia di 
presenza nel settore, lavorando in particolare per non essere più solo punto di 
toccata delle navi da crociera, ma anche home-port, valorizzando le potenzialità 
attrattive del territorio e generando un valore aggiunto adeguato per essere volano 
di crescita economica della regione. Si tratta di affrontare e superare una fase 
congiunturalmente difficile, in un periodo caratterizzato dalla instabilità politica di 
molti Paesi. 
5ƻōōƛŀƳƻ ŀǾŜǊŜ ƭŀ ŎƻƴǎŀǇŜǾƻƭŜȊȊŀ ŎƘŜ ƭΩƛƴŎŜǊǘŜȊȊŀ ǎƻŎƛƻ-politica del Mediterraneo 
ŎƻǎǘƛǘǳƛǎŎŜ ƛƴ ǉǳŜǎǘŀ ŦŀǎŜ ǳƴ Ǉǳƴǘƻ Řƛ ŘŜōƻƭŜȊȊŀ ǇŜǊ ƭΩƻŦŦŜǊǘŀ Řƛ ǎŜǊǾƛȊƛ ŎǊƻŎƛŜǊƛǎǘƛŎƛ 
ƴŜƭƭΩŀǊŜŀΣ Ƴŀ ǇǊƻǇǊƛƻ ǇŜǊ ǉǳesta ragione diventa indispensabile lavorare per la 
ŎƻǎǘǊǳȊƛƻƴŜ Řƛ ǇŀŎŎƘŜǘǘƛ ǘǳǊƛǎǘƛŎƛ ŀŘŜƎǳŀǘƛ ǇŜǊ ƳƛƎƭƛƻǊŀǊŜ ƭΩŀǘǘǊŀǘǘƛǾƛǘŁΦ  
Lo dovremo fare in collaborazione con le istituzioni culturali ed imprenditoriali del 
territorio, perché in assenza di un valore aggiunto determinato dalla ricchezza della 
offerta di proposte si corre il rischio di una perdita ulteriore di competitività, 
paradossale considerato il potenziale che esprimiamo per la vasta articolazione di 
proposte che possiamo mettere in campo. 
Certo il saldo complessivo mondiale è frutto di variazioni di segno diverso quando il 
focus si stringe sulle macroaree, frutto di come tale traffico vada a distribuirsi. 
[Ω9ǳǊƻǇŀ Ƙŀ ŀŎǉǳƛǎƛǘƻ ƴŜƭ ǘŜƳǇƻΣ ŀƴŎƘŜ ƎǊŀȊƛŜ ŀƭ ŦƻǊǘŜ ŎƻƴǘǊƛōǳǘƻ ŘŜƭƭΩŀǊŜŀ ŘŜƭ 
Mediterraneo, un ruolo di primo piano nella geografia del traffico crocieristico 
mondiale.  
Il Mediterraneo resta al primo posto per fascino, attrattività e varietà di proposte, 
sempre capaci di combinare natura, paesaggio, clima, storia, arte e cultura in 
genere, ma sappiamo che questi vantaggi competitivi non possono essere esenti 
dalle conseguenze, in termini di percezione da parte della domanda e conseguenti 
ǎŎŜƭǘŜ ŘΩŀŎǉǳƛǎǘƻΣ ŘŜƭƭƻ ǎŎŜƴŀǊƛƻ Řƛ ƛƴǎǘŀōƛƭƛǘŁ Ŝ Řƛ ǇƻǘŜƴȊƛŀƭŜ ƳƛƴŀŎŎƛŀΣ ǊŜƭŀǘƛǾŀ ƛƴ 
particolare agli attentati terroristici e ai conflitti interni ad alcuni paesi del bacino del 
Mediterraneo. 
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Dopo un calo registrato nel 2014, il 2015 si è chiuso con un nuovo incremento sia nel 
numero dei transiti, che tornano a superare la soglia dei 31 milioni (+8,2%), che nel 
numero di croceristi che hanno scelto di imbarcarsi in un porto mediterraneo, saliti a 
6,1 milioni (+4,9%). 
Per quanto riguarŘŀ ƭΩLǘŀƭƛŀΣ ƭŀ ŘƻƳŀƴŘŀ ƴƻƴ ǎŜƳōǊŀ ǊƛǳǎŎƛǊŜ ŀ ǎǳǇŜǊŀǊŜ 
quantomeno quella soglia del milione di passeggeri quasi sfiorata nel 2011: nel 2015 
sono stati poco più di 800.000 i connazionali ad aver scelto questa formula di 
vacanza, il dato più basso degli ultimi dieci anni. Il mercato dei crocieristi 
internazionali ha continuato a crescere. 
vǳŀƴǘƻ ŀƭ ǇǊƻǎǎƛƳƻ ŦǳǘǳǊƻΣ ŎΩŝ ǇŜǊƼ ƭŀ ƴŜŎŜǎǎƛǘŁ Řƛ ŜǾƛŘŜƴȊƛŀǊŜ ŎƘŜ ƛƭ aŜŘƛǘŜǊǊŀƴŜƻ 
rischia di scontare una serie di fattori esogeni che incidono sulle scelte della 
domanda e di conseguenza su quelle della compagnia di crociera. I programmi del 
prossimo futuro (2017-2018) indicano una contrazione degli approdi per le grandi 
crociere. Va operata una iniziativa immediata per cominciare ad incidere sulle scelte 
2018-2019. 
La ridefinizione del prodotto crocieristico per la destinazione Mediterraneo implica 
la valorizzazione delle attrazioni culturali e turistiche che continuano a mantenere, 
oltre che elevato livello di competitività, anche caratteristiche di sicurezza per i 
clienti. Da questo punto di vista, le localizzazioni di toccata delle crociere debbono 
ŜǎǎŜǊŜ ƛƴ ƎǊŀŘƻ Řƛ ŜǎǇǊƛƳŜǊŜ ǇŀŎŎƘŜǘǘƛ ǘǳǊƛǎǘƛŎƛ ŀŘŜƎǳŀǘƛ ǇŜǊ ǊƛŦƻǊƳǳƭŀǊŜ ƭΩƻŦŦŜǊǘŀΣ ƛƴ 
sinergia con le compagnie armatoriali e con i tour operator. 
Ma nel lungo periodo vi è più di una ragione per ritenere che, ancorché in uno 
ǎŎŜƴŀǊƛƻ Řƛ ŎƻƳǇŜǘƛȊƛƻƴŜ ƛƴ ŀǳƳŜƴǘƻ ǇŜǊ Ǿƛŀ ŘŜƭƭΩƛƴƎǊŜǎǎƻ Ŝ ŘŜƭ ǇƻǘŜƴȊƛŀƳŜnto 
infrastrutturale di nuove aree di deployment delle navi, il Mediterraneo crescerà, e 
resterà la seconda area per volumi di traffico, a condizione che sarà in grado di 
innovare nella offerta integrata di servizi turistici. 
La destinazione croceristica Italia continua a registrare numeri positivi. Nel 2015 
sono stati tre i porti a superare il milione di passeggeri movimentati: Civitavecchia, 
che ha superato la soglia dei due milioni, Venezia e Napoli. Nel 2016 oltre a questi 
tre si aggiunge anche Genova a superare il milione di passeggeri. 
Le tabelle che seguono analizzano il traffico per ciascun porto croceristico, 
distinguendo la tipologia di traffico (imbarchi/sbarchi e transito) per il 2015. 
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Tab.1.1 I primi dieci porti per traffico in imbarco/sbarco 2015 

 
 
 
 
Tab1.2 I primi 10 porti per traffico in transito 

 
 
Di grande rilevanza resta il traffico passeggeri da e per le Isole. Da questo punto di 
vista Napoli mantiene una sua tipicità unica nel panorama nazionale ed europeo, 
con circa sei milioni e mezzo di passeggeri anno nel 2016. 
 
 

Tipologia traffico 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 % 2016/2015 

traffico passeggeri  6.226.078 6.218.924 6.211.112 5.756.822 6.077.623 6.324.192 6.500.000 2,8 

 
Tipologia traffico 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 % 2016/2015 

traffico passeggeri crocieristi 1.139.319 1.297.267 1.228.651 1.175.034 1.113.762 1.269.571 1.306.151 2,9 
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Il Porto di Napoli nel traffico passeggeri. 
Il porto di Napoli, come si evince dai dati registrati dalle precedenti tabelle, si 
posiziona sempre ai primi posti nelle classifiche dei principali scali del Mediterraneo, 
in particolare per quanto riguarda il traffico per le isole e le navi in transito nel 
segmento crocieristico. 
La crocieristica appare infatti ancora, fino ad oggi, il settore in grado di apportare 
alle destinazioni domanda aggiuntiva in termini di presenze turistiche e a volte 
compensativa, in modo da coprire o addirittura saturare la capacità produttiva 
ŘŜƭƭΩƻŦŦŜǊǘŀΦ 
Nel 2015, 1.228.651 sono stati i croceristi che hanno transitato attraverso lo scalo 
partenopeo per 445 approdi. Nel 2016 i dati di previsione a consuntivo indicano il 
traguardo di 1.360.000 crocieristi, per 460 scali, con una crescita ulteriore rispetto 
ŀƭƭΩŀƴƴƻ ǇǊŜŎŜŘŜƴǘŜΦ vǳŜǎǘƛ Řŀǘƛ ŘƛƳƻǎǘǊŀƴƻ ŀƴŎƻǊŀ ǳƴŀ Ǿƻƭǘŀ ƭŀ ŦƻǊȊŀ ŘΩƛƴǘŜǊŜǎǎŜ Řŀ 
parte di tutti gli attori del mercato delle crociere per la città ed il porto di Napoli. 
 
 
Croceristi (Pax 
Tot-Home 
Port+Transito) 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 

Porto di Napoli 1.297.239 1.228.651 1.175.033 1.113.762 1.269.571 
X 445scali 

1.360.000 
X 460 scali 

 
Tale risultato, è attribuibile non solo alla posizione geografica della destinazione 
partenopea, che inevitabilmente attira i clienti residenti nelle aree centro-
ƳŜǊƛŘƛƻƴŀƭƛ ŘŜƭ tŀŜǎŜΣ Ƴŀ ŀƴŎƘŜ ŀƭƭΩƛƳǇŜƎƴƻ ŘƛƳƻǎǘǊŀǘƻ Řŀƛ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƛ ǇƭŀȅŜǊǎ ŘŜƭ 
settore tesi a potenziare e migliorare i servizi di accoglienza alle principali 
compagnie croceristiche e ai passeggeri. 
Molti sono stati i progetti avviati con enti locali, nazionali ed associazioni del settore 
al fine di migliorare ed ottimizzare la capacità ricettiva del varco principale dei circa 
8.000.000 di passeggeri complessivi, che ogni anno approdano attraverso il porto in 
città. 
Nel prossimo triennio è prevista la conclusione dei lavori della metropolitana di 
Piazza Municipio: questo completamento induce ancor di più a rendere necessari  gli 
ƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛ Řƛ ǊƛǉǳŀƭƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭ aƻƭƻ .ŜǾŜǊŜƭƭƻΣ ŀǊŜŀ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜ ǇŜǊ ƭΩŀƭǘƛǎǎƛƳƻ 
numero di persone che ogni anno transita per imbarcarsi sui mezzi veloci diretti alle 
isole del Golfo.  
Dovrebbero essere allestiti per una parte più estesa delƭΩŀƴƴƻΣ Ŝ ƴƻƴ ǇƛǴ ǇŜǊ ƛ ǎƻƭƛ 
mesi della stagione estiva, gli info-point turistici, al fine di garantire una necessaria e 
professionale accoglienza a tutti i turisti che scelgono di visitare Napoli ed i luoghi di 
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attrazione di tutta la Regione Campania. 
Il Terminal crocieristico del porto di Napoli, Terminal Napoli, società che gestisce lo 
storico edificio della Stazione Marittima, dopo aver aperto ed avviato il Centro 
Congressi, che gode di una posizione privilegiata per la centralità e la bellezza della 
struttura, ha aperto il centro commerciale con cinquanta negozi che dovrebbero 
offrire non solo ai croceristi, ma anche ai cittadini napoletani, la possibilità di fare 
shopping restando al centro della città. Tale ultimo obiettivo non sembra essere 
stato raggiunto, e quindi occorre trovare immediate soluzioni alternative. La 
Stazione Marittima, edificio di bellezza architettonica collocato in un luogo centrale 
per il porto e per la città, deve essere rilanciato come attrattore di contenuti ed 
attività. 
La croceristica infatti, può ancora essere, là dove non abbia già dimostrato di 
ŜǎǎŜǊƭƻΣ ƭΩƻŎŎŀǎƛƻƴŜ ǇŜǊ ƛƭ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛƻ Řƛ ŎƛƳŜƴǘŀǊǎƛ ƛƴ ǇǊƻŎŜǎǎƛ ŘŜŎƛǎƛƻƴŀƭƛ ŎƻƳǇƭŜǎǎƛΣ 
costruiti sulla base di ampia partecipazione e condivisione, in grado di assicurare al 
territorio uno sviluppo non solo significativo nelle sue dimensioni  quantitative, ma 
anche accettato e voluto nei suoi presupposti e nelle conseguenze da quanti più 
ǎƻƎƎŜǘǘƛ ǇƻǎǎƛōƛƭƛΣ ǇŜǊ ƎŜƴŜǊŀǊŜ ǳƴ ǾŀƭƻǊŜ ŀƎƎƛǳƴǘƻ ŎƘŜ ŎƻƴǎŜƴǘŜ ŀƭƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ŘŜƭ 
territorio nel suo insieme di generare ricadute positive sullo sviluppo economico. 
Le linee di indirizzo necessarie per consolidare una prospettiva di crescita a questo 
segmento di mercato sono le seguenti: 
 
ü ǊƛŀŦŦŜǊƳŀǊŜ ƭΩƛƳǇŜƎƴƻ ƴŜƭƭŀ ŎǊƻŎŜǊƛǎǘƛŎŀ ŎƻƳŜ ƻŎŎŀǎƛƻƴŜ ƻ ƭŜǾŀ per una 

programmazione territoriale, intesa da un punto di vista economico, 
occupazionale, sociale ed anche turistico; 

ü lavorare assieme con gli stakeholder locali, mediante un coinvolgimento tra 
amministrazioni pubbliche ed operatori privati coinvolti nella croceristica che 
ƭŀ /ƻƳƳƛǎǎƛƻƴŜ 9ǳǊƻǇŜŀ ŀǳǎǇƛŎŀ ǇŜǊ ǳƴΩŜǾƻƭǳȊƛƻƴŜ ǎƻǎǘŜƴƛōƛƭŜΤ 

ü sviluppare una progettualità comune tra i soggetti del territorio a partire dalla 
croceristica e dalle istanze legate ad essa; 

ü attivare investimenti a vantaggio della comunità dei residenti e non solo dei 
ǘǳǊƛǎǘƛΣ ŘǳƴǉǳŜ ŀȊƛƻƴƛ ǾƻƭǘŜ ŀƭƭΩŀǊƳƻƴƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ǘǊŀ ǇƻǊǘƻ Ŝ ŎƛǘǘŁ ŀ ōŜƴŜŦƛŎƛƻ Řƛ 
tutti;  

ü seguire lo sviluppo delle attività crocieristiche mediante relazioni annuali che 
evidenzino risultati e prospettive da mettere a disposizione del territorio e di 
tutti gli operatori coinvolti. 

 

Il traffico passeggeri nei porti di Salerno e Castellammare di Stabia. 
Il porto di Salerno si è offerto alle crociere solo negli ultimi anni, facendo registrare 
una crescita sostenuta e costante del numero di passeggeri (+91% tra il 2011 e il 
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2015).  
 

 
Croceristi (Pax 
Tot-Home 
Port+Transito) 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 

Porto di Salerno 99.274 113.268 121.919 143.346 189.545 111.395 

  
Fino al 2016 Salerno era sprovvisto di un terminal passeggeri. Le unità da crociera 
hanno ormeggiato presso le banchine commerciali, attrezzate con tensostrutture. 
bŜƭƭΩŀǇǊƛƭŜ нлмс ŝ ǎǘŀǘŀ ƛƴŀǳƎǳǊŀǘŀΣ ŀƭ aƻƭƻ aŀƴŦǊŜŘƛΣ ƭŀ ǎǘŀȊƛƻƴŜ ƳŀǊƛǘǘƛƳŀ 
ǇǊƻƎŜǘǘŀǘŀ ŘŀƭƭΩŀǊŎƘΦ ½ŀƘŀ IŀŘƛŘΣ ŎƘŜ ǊŀǇǇǊŜǎŜƴǘŀ ǳƴ ƳƛǊŀōƛƭŜ ŜǎŜǊŎƛȊƛƻ Řƛ 
architettura contemporanea. 
La piena operatività del terminal potrà, però, essere conseguita solo dopo i lavori di 
approfondimento dei fondali prospicienti il molo, da effettuarsi insieme al dragaggio 
complessivo del bacino portuale. 
Il Molo Manfredi è colƭƻŎŀǘƻ ƛƴ ǳƴŀ ǇƻǎƛȊƛƻƴŜ Řƛ ŎŜǊƴƛŜǊŀ ǘǊŀ ƭΩŀǊŜŀ ǇƻǊǘǳŀƭŜ Ŝ ƛƭ 
ŎŜƴǘǊƻ ŎƛǘǘŀŘƛƴƻΣ ƛƳƳŜŘƛŀǘŀƳŜƴǘŜ ŀ ǊƛŘƻǎǎƻ ŘŜƭƭŀ ƴǳƻǾŀ άtƛŀȊȊŀ ŘŜƭƭŀ [ƛōŜǊǘŁέ ƛƴ 
corso di realizzazione. Questo molo, che da diversi anni non è più utilizzato per i 
traffici merci, è stato, e dovrà essere ulteriormente, interessato da una serie di 
interventi finalizzati a trasformarlo in un ambito urbano fortemente attraente per i 
cittadini e i turisti. Tali trasformaȊƛƻƴƛ ŦǳǊƻƴƻ ǇǊƻǇƻǎǘŜ ŘŀƭƭΩŀǊŎƘƛǘŜǘǘƻ Oriol Bohigas, 
in sede di elaborazione del Piano Regolatore della Città di Salerno, e sono state 
ƻƎƎŜǘǘƻ Řƛ ǎŎŜƭǘŜ ŦƻǊǘŜƳŜƴǘŜ ŎƻƴŘƛǾƛǎŜ Ŝ Řƛ ǳƴΩŀǘǘƛǾƛǘŁ Řƛ Ŏƻ-pianificazione da parte 
di Amministrazione Comunale e Autorità Portuale. 
A medio termine, la variante al PRP adottata nel maggio 2016 prevede il 
prolungamento del Molo Manfredi nonché, in prosecuzione, il banchinamento di un 
tratto della diga di sopraflutto, per arrivare a disporre di una lunghezza complessiva 
di ormeggi dedicati alle crociere di circa 1000 m. 
Il porto di Salerno, insieme a quello di Castellammare di Stabia, rappresenta un 
ŜŎŎŜƭƭŜƴǘŜ ŎƻƳǇƭŜǘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩƻŦŦŜǊǘŀ ŘŜƭ ǇƻǊǘƻ Řƛ bŀǇƻƭƛ ŀƭƭŜ ŎƻƳǇŀƎƴƛŜ 
crocieristiche, che guardano con grandissimo interesse alle numerose e splendide 
destinazioni campane, e che sono perennemente alla ricerca di nuove proposte per 
la propria clientela. 
Salerno rappresenta inoltre un importante terminale del network di collegamenti 
marittimi tra le località turistiche della costiera amalfitana e quelle della costa 
cilentana. Il progetto delle "Vie del Mare", grazie all'impegno delle amministrazioni 
locali, Regione, Province e comuni costieri, può costituire una occasione di sviluppo 
per la qualificazione del turismo salernitano e regionale. I traghetti e gli aliscafi 
utilizzati per il servizio scalano sia il Molo Manfredi del porto commerciale, che il 






















































































































































































































































































