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ñSulle strategie di sviluppo delle attivit¨ portuali e logisticheò 

(Art. 9, comma 5, lett. b), L.84/94) 
 
INTRODUZIONE 

 
Il Piano operativo dellôAutorit¨ di Sistema Portuale del Mare di sicilia Orientale, che comprende i 

porti di Augusta e Catania, 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.  

Accelerare sulle infrastrutture necessarie allo sviluppo degli scali è il principale pilastro del Piano 

operativo triennale 2020-2022 ï strumento programmatico con cui lôAutorit¨ di Sistema Portuale 

vuole dare visibilità e concretezza alle proprie strategie, continuando a coniugare la concretezza con 

la visione sul lungo periodo ï in cui vengono mostrati gli interventi prioritari per potenziare 

logistica e infrastrutture del sistema portuale della Sicilia Orientale. 

Tali azioni sono contenute entro una cornice di carattere strategico, che traguarda un orizzonte 

temporale più lungo, indispensabile per creare quel respiro necessario ad inquadrare le iniziative di 

attuazione previste entro il periodo di piano allôinterno di una visione coerente con una evoluzione 

concorrenziale del sistema portuale della Sicilia Orientale nello scenario della logistica nazionale, 

europea ed internazionale.  



  

2 

 

Occorre innanzitutto partire da una analisi del posizionamento strategico, che può intendersi quale 

esercizio teso ad identificare lôinsieme, e la probabile evoluzione, delle condizioni, al contorno e al 

di fuori del controllo diretto dell'Autorità di Sistema Portuale (di seguito AdSP), capaci di 

influenzare, se non determinare, le prospettive di attività e di sviluppo della portualità siciliana 

orientale. 

Il posizionamento strategico è qui definito per essere di aiuto allô AdSP nel proporzionare le proprie 

azioni, anche contenute nel POT 2020-2022, alla evoluzione del contesto nel quale esso si trova ad 

operare: sfruttandone gli stimoli positivi e, se del caso, contenendone quelli negativi. Se come si usa 

da qualche tempo ripetere citando ParagKhanna (1) la ñgeografiaò non ¯ (pi½) destino perch® essa ¯ 

stata sostituita in questa funzione dalla ñconnettivit¨ò, questôultima dipende comunque largamente 

dalla prima e da come essa viene valorizzata o subita. 

Il posizionamento strategico degli scali di Catania e di Augusta è fortemente caratterizzato da tre 

dimensioni geografiche: 

¶ lôinsularit¨ della Sicilia, 

¶ la sua perifericit¨ rispetto allôUnione Europea, 

¶ la sua centralità rispetto al Mediterraneo, 

alle quali si aggiunge una dimensione dinamica localizzativa, ovvero la tendenza alla ubicazione 

ñportocentricaò delle attivit¨ manifatturiere, quasi manifatturiere e logistiche, attive su mercati 

sempre più ampi e tendenti al globale. La consapevolezza delle suddette caratteristiche è condizione 

necessaria per definire il posizionamento di questa parte della portualità siciliana in modo utile per 

disegnarne la strategia di sviluppo complessivo. 

Un sistema oggi multipurpose e non più porti isolati come ante riforma Legge 84/94, dove 

lôobiettivo primario per attrarre traffico è quello di portare a compimento, nel segno della qualità, il 

piano delle opere avviato in tutti gli scali che rientrano nella sfera di responsabilità dell'AdSP, con 

rapidità e certezza delle risorse disponibili. Il POT, infatti, è improntato a una logica che individua e 

focalizza innanzitutto lo scenario delle azioni realizzabili entro il periodo di riferimento, per portare 

a compimento risultati di adeguamento infrastrutturale già pianificati. 

Un Piano di investimenti di 400 milioni di euro capaci di cambiare radicalmente la geografia 

infrastrutturale degli scali di augusta e Catania che, in uno alle Zone Economiche speciali, 

recentemente approvate, potranno fungere da vero volano allôeconomia regionale e nazionale. 

Il Piano contiene le strategie di sviluppo delle attività portuali e gli interventi necessari al 

raggiungimento degli obiettivi, sintetizzando i dati riassuntivi del traffico marittimo commerciale, 

industriale e i volumi di passeggeri transitati per i porti del network. 
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Nonostante lôevento funesto della pandemia da COVID 19, recentemente attraversata operatori ed 

imprese dei Porti di Augusta e Catania hanno continuato a prestare il loro lavoro al servizio 

dellôeconomia locale, nazionale ed internazionale, soprattutto per quel che riguarda 

lôapprovvigionamento dei generi di prima necessit¨.  

Le attività negli scali di Augusta e Catania hanno infatti continuato a svolgersi nel pieno rispetto 

delle regole di sicurezza disposte nei DPCM, dando dimostrazione di una efficiente ed organizzata 

comunità portuale che con impegno e solerzia ha continuato a dare il proprio contributo.  

Per quanto riguarda i numeri è importante sottolineare che, nonostante lôemergenza COVID-19 

abbia in generale influito sui traffici dei porti, ad Augusta la movimentazione di rinfuse liquide nel 

primo trimestre 2020 è aumentata rispetto allo stesso periodo del 2019, passando da 4.576.179 a 

6.037.360 tonnellate movimentate. Aumenta la movimentazione totale fra rinfuse liquide e solide, 

passando da 4.834.773 tonnellate del primo trimestre 2019 a 6.261.521 tonnellate del primo 

trimestre 2020. In crescita anche il numero di navi durante il primo trimestre 2020 rispetto allo 

stesso periodo del 2019, che passa da 518 a 557. 

 

Pertanto il Piano Operativo Triennale, vuole illustrare gli obiettivi e gli interventi che lôAdSP, 

nellôambito delle competenze attribuitele dalla legge, intende perseguire nel triennio successivo alla 

redazione. 

Gli obiettivi primari, che si prefigge di raggiungere con il presente documento possono così 

sintetizzarsi: 

 

¶ fornire un quadro normativo di riferimento per le iniziative imprenditoriali fornendo ad ogni 

singolo operatore il quadro conoscitivo della portualità etnea; 

¶ intensificare il programma di sviluppo delle infrastrutture portuali, contestualizzando lo 

stesso in relazione ai dati di crescita dei principali segmenti di attività dello scalo; 

¶ pianificare una piattaforma di interventi amministrativi e tecnici che consentano una più 

adeguata offerta di servizi ed un miglioramento del loro coordinamento; 

¶ promuovere tavoli tecnici di concertazione per lo studio di adeguati interventi finalizzati a 

realizzare una migliore integrazione tra il porto e la città; 

¶ valorizzare il ruolo strategico degli scali nellôambito della rete logistica regionale, nazionale 

ed internazionale, mediante la realizzazione di strutture e di servizi puntando su una futura 

specializzazione dei due scali. 
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CAPITOLO 1 

 

IL CONTESTO EURPEO DI RIFERIMENTO: LOGICHE A CONFRONTO  

 
1.1 Il Mezzogiorno e la Sicilia nel Corridoio Scandinavo Mediterraneo 

Il corridoio Scandinavo Mediterraneo attraversa lôintero continente da Nord a Sud, ñcollegando i 

principali centri urbani della Germania e dellôItalia alla Scandinavia e ai porti mediterranei italiani, 

della Sicilia e di Maltaò (1) (vedi fig. 2.9).  

                                                 
1
) Third Work Plan of the European Coordinator  tŀǘ /ƻȄ ά{ŎŀƴŘƛƴŀǾƛŀƴ aŜŘƛǘŜǊǊŀƴŜŀƴ /ƻǊǊƛŘƻǊέ , April 2018 
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¶ Fig  2.9 Alignment of the Scan-Med Corridor including overlapping sections with other corridors 

(fonte: Third Work Plan of European coordinator Pat Cox òScandinavian Mediterranean 

Corridoró Aprile 2018) Eô questôultimo richiamo ai porti che segnala come il Mezzogiorno 

dôItalia sia coinvolto nel progetto di creazione del core corridor Scan Med in modo atipico: 

complesso e  multimodale. 

¶ La ragione sta tutta nel fatto che il CNC Scan Med  prende atto della decisione italiana di  

mantenimento della discontinuità territoriale tra la Calabria e la Sicilia (2) , mentre, al 

                                                 
2
 ) la decisione   Řƛ ƴƻƴ ǇǊŜǾŜŘŜǊŜ ǳƴ άŎƻƭƭŜƎŀƳŜƴǘƻ ǎǘŀōƛƭŜέ Řƛ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭƻ ǎǘǊŜǘǘƻ Řƛ aŜǎǎƛƴŀ ŝ ǎǘŀǘŀ 

dettata, come è noto, dal governo italiano, che, come ogni governo degli stati membri, ha, ai sensi dei trattati europei, 
ƭΩǳƭǘƛƳŀ ǇŀǊƻƭŀ ǎǳƛ ǘǊŀŎŎƛŀǘƛ ŘŜƎƭƛ ŀǊchi della rete Ten- T che ne attraversano il territorio. 
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contrario,  si propone di superare quella  tra la Germania, la Danimarca e la Svezia/Norvegia 

pur divisi da  ben più ampi spazi di mare (3)(4).  

¶ Fatto che fa sì che il corridoio Scandinavo-Mediterraneo sia tutto costruito   attorno ai suoi 

archi e nodi terrestri, ferroviari e stradali, che sono la spina dorsale di una rete nata per 

perseguire lôintegrazione modale, lôinteroperabilit¨ transnazionale e il coordinamento del 

suo sviluppo al fine di aumentare la connessione del mercato interno nel ñcomune interesse 

europeoò. Un corridoio che, concepito in questa prospettiva, arriva fino a Napoli con 

caratteristiche omogenee a quelle ipotizzate per lôattraversamento dellôEuropa dalla 

Finlandia allôItalia centro-settentrionale. Caratteristiche estese anche allôarco di ferrovia 

AV/AC Napoli-Bari, ma non più a sud.  

¶ Più a sud, il corridoio assume invece caratteristiche tutte proprie perché gli   archi terrestri, 

stradali e ferroviari, di attraversamento di Campania, Basilicata, Calabria e Sicilia, sono 

affiancati/sostituiti da quelli marittimi di collegamento di Napoli con Palermo (e i porti 

maltesi di LaValletta e Marsaxlokk) e quelli sempre marittimi  che collegano  Bari-Taranto 

con Catania-Augusta, anche se il tracciato ufficiale del CNC Scan Med sottolinea solo e 

direttamente i collegamenti tra Bari_Taranto e i porti maltesi). 

Fig. 2.10  Il tracciato del CNC (core network corridor) nellõItalia Centro-Meridionale  (Fonte: Third 

Work Plan of European coordinator Pat Cox òScandinavian Mediterranean Corridoró Aprile 2018) 

Il carattere misto, marittimo e terrestre, che si è voluto attribuire alla rete Ten-T del Mezzogiorno 

risulta confermato come scelta strategica anche dalle richieste gi¨ avanzate dallôItalia per la 

revisione quinquennale, in corso, della rete Ten-T. La priorità strategica di tracciato ferroviario 

avanzata dal governo italiano riguarda solo lôadeguamento a standard da AV/AC delle dorsale 

adriatica da Bari ad Ancona. 

                                                 
3
 ) !ƭƭΩÖresund Fixed Link, tratta di 15,9 km che collega la Svezia alla Danimarca  tra  Malmö e Copenaghen inaugurato 

il 1° luglio 2000, seguirà entro il 2021 la realizzazione di un tunnel sottomarino, stradale e ferroviario, lungo più di 18 
km denominato Fehmarn Belt 
4
) Third Work Plan of the European Coordinator  tŀǘ /ƻȄ ά{ŎŀƴŘƛƴŀǾƛŀƴ aŜŘƛǘŜǊǊŀƴŜŀƴ /ƻǊǊƛŘƻǊέ Σ !ǇǊƛƭ нлму 
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La singolarità del carattere misto della rete Ten-T del Mezzogiorno produce due conseguenze 

rilevanti.. La prima, ¯ un sostanziale minor impegno circa lôentità e la tempestività 

dell'ammodernamento delle reti stradali e ferroviarie dell'Italia meridionale continentale e della 

Sicilia. La seconda, è una almeno teorica maggior attenzione al ruolo delle autostrade del Mare 

come prolungamento della rete transeuropea di trasporto verso la Sicilia e Malta. 

Questo fa sì che, sul lato terrestre, si possa/debba contare sulla programmazione e il 

cofinanziamento europei solo per investimenti ferroviari e stradali di ordine manutentivo delle 

infrastrutture esistenti, o di carattere orizzontale (sistema di segnalamento ERTMS, materiale 

rotabile, etc)  o di carattere locale. Investimenti che dovrebbero, quanto meno, nel caso del trasporto 

ferroviario puntare a rendere le infrastrutture esistenti capaci di soddisfare standard minimi di 

servizio richiesti allôintera rete europea: quali, ad es.,  quelli relativi alla lunghezza dei treni (ñ al di 

sotto dei parametri standard in molte sezioni della rete in Italia a sud di Firenze(400-600 m.)ò 

[invece di 740 m.]) (5), alla sagoma delle gallerie, la  ñP400ò, richiesta  per il trasporto  di  

semirimorchi nel trasporto intermodale non accompagnato (ñstandard P400 non raggiunto sulle 

linee attuali a sud di Bologna/Firenzeò(6)).  

In Sicilia la sola eccezione, la sola grande opera, prevista ¯ rappresentata dallôammodernamento del 

collegamento ferroviario Palermo ïMessina- Catania -in gran parte da costruire ex novo e che, 

anche per questo, si ipotizza di completare dopo il  2030(7) previsto per il completamento 

dellôintera rete core-: Per quella data  occorrerebbe comunque  provvedere anche allôadeguamento 

del nodo ferroviario di Palermo che oggi non garantisce il rispetto degli standard minimi relativi 

alla lunghezza dei treni serviti (>= 740 m.)  e del carico assiale sopportato (>= 22.5 ton). 

Nel  caso del trasporto stradale si ipotizza di intervenire solo in pochi casi di sotto standard 

infrastrutturali da correggere, anche se talvolta un maggior numero di corsie e  maggiori spazi di 

parcheggio attrezzati potrebbero migliorare le performance, assieme allôapplicazione dei sistemi 

digitali che progressivamente stanno cambiando domanda e offerta anche dei servizi stradali. 

In campo aeroportuale gli interventi previsti riguardano il miglioramento di pista ed aerostazione 

dellôaeroporto di Palermo e il collegamento alla rete ñcoreò europea degli aeroporti di Catania, 

Palermo e Trapani.  Intervento da intendere anche come contributo allo sviluppo delle attività 

                                                 
5
 ) Third Work Plan of the European Coordinator ΧΦ /ƛǘŀǘƻΣ ǇŀƎ му 

6
 ) Third Work Plan of the European Coordinator ΧΦ Citato, pag 18  

7
 ύ ǎƛ ƛǇƻǘƛȊȊŀƴƻ ƭŀǾƻǊƛ ƴŜŎŜǎǎŀǊƛ ǇŜǊ с ƳƛƭƛŀǊŘƛ Řƛ ŜǳǊƻΤ ǎƛ ǘŜƴƎŀ ǇǊŜǎŜƴǘŜ ŎƘŜ ƛƭ Ŏƻǎǘƻ ŘŜƭƭŀ ŎƻǎǘǊǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩŀƭǘŀ ǾŜƭƻŎƛǘŁ 

Napoli -Bari è stimato in 5.8 miliardi di euro 
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crocieristiche (anche di home port) laddove, come a Catania, lôaeroporto di Fontanarossa   può 

garantire una sinergia decisiva per lo sviluppo di questi traffici.  

Ad una minor urgenza di ammodernamento delle tratte terrestri, con una conseguente minor 

allocazione di risorse rispetto alle sezioni più settentrionali del corridoio, in nome del carattere 

misto degli archi della rete TEN-T a sud di Napoli sarebbe dovuto logicamente corrispondere un 

chiaro maggior impegno strategico relativo alle tratte marittime.  

Il fatto non si è invece ancora verificato.  

La matrice delle reti transeuropee di trasporto TEN-T tutta di supporto alla costruzione e al 

funzionamento del mercato interno europeo rende  ancora difficile il  comprendere che i nuovi 

ñcolli di bottigliaò delle, e i nuovi ñcollegamenti mancantiò alle, reti europee si concentrano oggi 

sempre più nei luoghi, i porti, dove le reti europee si collegano a quelle mondiali, tipicamente 

marittime.  

Il Corridoio Scan Med si ¯ trovato prima di ogni altro di fronte a queste tematiche ñimprevisteò (8). 

Ha dovuto per primo prender atto del fatto che gli  archi marittimi Napoli -Palermo e Bari-Taranto-

Catania non sono  l'ultima tratta meridionale del corridoio europeo Scan med, ma i primi archi di 

una rete marittima trans mediterranea tanto densa quanto strategica  per la crescita dell'intera 

Europa. Ne consegue che il work plan dello Scan Med va letto assieme al Detailed Implementation 

Plan  delle Autostrade del Mare (9), il progetto trasversale a tutti i Core Corridors che al 

Mediterraneo dedica due capitoli: il cap.7 al Mediterraneo Occidentale e il cap.8 al Mediterraneo 

Orientale e al Mar Nero.  

1.2. Il Mezzogiorno, la Sicilia e le Autostrade del Mare mediterranee 

Le due sottoreti mediterranee delle Autostrade del Mare sono quelle rappresentate in Fig. 2.11 e in 

Fig. 2.12. La densità delle due sotto reti è conseguenza del fatto che il Mediterraneo è ritornato al 

centro della scena marittima globale. Oggi, come si vedrà nel cap.3, il Mare Nostrum serve sia da 

ñarea di transitoò che collega l'Europa ed il Nord Africa con l'Asia sia da ñarea di mercatoò (il 

                                                 
8
 ) il tema della estensione della rete Ten-T al di fuori dell'Unione Europea era stata affrontata nell'ambito di un 

gruppo di lavoro preparatorio dei regolamenti Ten-T e CEF del 2013 (vedi Costa, P. e Campagnolo S. Ten-t policy 
review. Expert group 4. Ten-t extension outside the EU, Rapporto Finale, 2010) 
In quella sede si era suggerito di identificare i nodi core interni (porti ed aeroporti europei) ed esterni da connettere, 
distinguendo tra le attività di chiusura del sistema infrastrutturale europeo, per estendere il mercato interno ai paesi 
confinanti candidati o potenzialmente candidati allargamento dell'Unione e l'apertura del sistema infrastrutturale 
europeo al resto del mondo, con lo scopo di inserire la rete Ten-T in quella mondiale, prevalentemente marittima ed 
aerea, che rende possibile  il commercio internazionale mondiale che alimenta anche il mercato interno europeo 
9
) Motorways of the Sea, Detailed Implementation Plan  of the European Coordinator Brian Simpson, Aprile 2018. 

(https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/motorways-sea_et) 
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mercato intra mediterraneo) che collega tutti i paesi rivieraschi di tutte le sponde con ogni tipo di 

traffico marittimo.  

Fig. 2.11 Rete delle linee di navigazione del Mediterraneo Occidentale nel 2017 (fonte: Motorways of the 
Sea, Detailed Implementation Plan  of the European Coordinator Brian Simpson, Aprile 2018.) 

 

Il Mediterraneo occidentale è quello maggiormente collegato al resto del mondo dalle principali 

rotte commerciali intercontinentali, da e per l'Asia incluse. Esso mostra un traffico prevalente in 

direzione Nord-Sud, vale a dire dallôEuropa al Nord Africa, e in particolare  tra il sud della Spagna 

e il Marocco. Ospita quelli che sono attualmente i più importanti porti di transhipment, al centro di 

sistemi complessi di  hub-and-spoke, direttamente collegati dai principali servizi sia con  lô Asia sia 

con le Americhe. 
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Fig. 2.12. Rete delle linee di navigazione del Mediterraneo Orientale e del Mar Nero nel 2017 (fonte: 
Motorways of the Sea, Detailed Implementation Plan  of the European Coordinator Brian Simpson, Aprile 

2018
.) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

La sottorete del Mediterraneo orientale (e del Mar Nero) si caratterizza per la ricchezza di 

collegamenti marittimi regolari a corto raggio lungo tre principali rotte (internazionali) ro-ro:  

¶ --quella che collega i porti dellôAdriatico con quelli greci,  

¶ --quella che collega la Turchia alla Grecia e  

¶ --quella che connette il Vicino Oriente (Egitto, Turchia e Cipro).  

Principalmente servizi ro-ro sono anche quelli che collegano tra loro i porti del  Mar Nero. 

Lôorganizzazione dei traffici in questo sottosistema sta cambiando con una certa velocit¨ perch® 

risente della vicinanza alla principale rotta commerciale Europa-Asia che attraversa il Canale di 

Suez, recentemente approfondito. Il traffico di transhipment (container) è oggi appannaggio dei 

porti di Ambarli (Turchia),   Pireo (Grecia) e Gioia Tauro e Malta che contornano la Sicilia. Un 

traffico gateway di origine oceanica (oltre Suez) si spinge fino al Nord Adriatico toccando Koper, 

Trieste, Venezia e Rijeka. 
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Eô in questo ricco quadro marittimo mediterraneo che anche il ruolo giocato dalla portualit¨ 

siciliana in generale, e da quella della Sicilia orientale più in particolare, risulta non secondario già 

oggi, e foriero di interessanti sviluppi che attendono solo di essere colti. 

Vale ricordare sempre che per Catania, per la Sicilia Orientale, (e Palermo, per la Sicilia 

Occidentale) il ruolo principale oggi giocato è quello di collegamento   con i porti nazionali dello 

Jonio e dellôAdriatico in un autentico servizio di autostrada marittima. Sono traffici da considerare 

sostanzialmente ñprotettiò, non contendibili da altri porti se non siciliani, che costituiscono uno 

zoccolo dimensionale sul quale costruire una possibile efficienza da spendere in competitività sui 

mercati dei traffici mediterranei contendibili.  

Su questo tema però né il Work Plan dello Scan Med né il Detailed Implementation Plan  delle 

Autostrade del Mare sono di grande aiuto.  

Non esiste un dichiarato punto di vista europeo. Un modo nel quale lôEuropa ñvedeò il ruolo del 

porto core di Augusta e di quello comprehensive  di Catania.  

Secondo lôUnione Europea il  porto di Augusta ¯  uno scalo che pu¸ avere un ruolo da nodo della 

rete Ten-T core , perché è infrastruttura di grandi potenzialità, oggi sfruttate solo per i traffici 

petroliferi in profonda evoluzione, ma altrimenti utilizzabili  anche a servizio di  traffici unitizzati; 

container,  con-ro, ro-ro. Traffici i con-ro e ro-ro già sviluppati e in continua crescita a Catania (vedi 

cap.1) ma in spazi portuali limitati e in potenziale concorrenza con una destinazione a porto 

crocieristico (anche con ambizioni di home port). 

Le sole informazioni che ci vengono dalle analisi e dalle indicazioni europee sono quelle che 

fotografano la situazione attuale.  

Sul mercato dei container, degli hub container perché la condizione di insularità non consente di 

immaginare catene logistiche intermodali mare-terra, lo sviluppo, a lungo cercato ad Augusta, 

potrebbe raggiungersi solo guadagnandosi  spazi di mercato contendendolo a Gioia Tauro a nord e 

Marsaxlokks (Malta) a sud. Oggi constatando che, in un mercato container mediterraneo in crescita,  

Gioia Tauro sembra essere in difficoltà. mentre il porto maltese è andato rafforzando il suo ruolo 

sfruttando la sua  centralità geografica mediterranea. 

Sul mercato dei ro-ro la situazione è sicuramente Più aperta. I vincoli infrastrutturali 

all'organizzazione di traffici roro non sono insuperabili in molti dei porti mediterranei. La 

concorrenza è quindi molto intensa. Ma normalmente siamo di fronte a traffici da porto a porto, con 

servizi diretti, che alimentano un intreccio di traffici intramediterranei che potrebbero trovar 
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giovamento dalla creazione di un punto centrale di consolidamento deconsolidamento 

accentramento smistamento. Augusta ha le caratteristiche di collocazione geografica e di ampiezza 

di spazi a terra che la possono candidare allo svolgimento di questo ruolo. Collocazione geografica 

che si esalta non appena si ipotizzi un aumento di traffico generato dalla crescita economica dei 

paesi della sponda sud e della sponda sud est del Mediterraneo.   

È quanto intravisto, questo sì, anche dall'Europa che immagina un maggior ruolo dei paesi europei, 

con l'Italia, in uno scenario di crescita delle economie dei paesi della sponda africana ed asiatica del 

mare nostrum e del loro raggiungimento tramite una estensione della rete transeuropea di trasporto 

ad una rete trans mediterranea. 

1.3 Come lôEuropa ñintravvedeò il Mezzogiorno 

I filoni di analisi ñeuropeaò del Mediterraneo che possono interessare questo studio sono quelli 

relativi alla ñestensione delle reti Ten-T ai paesi confinanti e quelli, più generali, condotti 

nellôambito dei lavori dellôUnione Euro-Mediterranea, in particolare quelli relativi ai trasporti. 

 

1.4 Lôestensione della rete Ten-T ai Paesi Vicini: lôasse mediterraneo  

Nellôottica settoriale (trasporti ed energia)la Commissione Europea  punta a raggiungere l'obiettivo 

di  promuovere lôadozione degli standard tecnici UE in tutto il mondo, con particolare attenzione ai 

mercati emergenti e al fine di sostenere lôindustria europea e mantenere la sua leadership, anche nel 

settore dei trasporti. 

In questo contesto, la creazione di una rete trans-mediterranea di trasporto (TMN-T), che è solo uno 

dei 6 assi di potenziale estensione della rete Ten-T ai Paesi Confinanti, vedi Fig. 2.13 ( 10), e la sua 

connessione con la rete trans-europea (TEN-T) di trasporto, rimangono sì sia una priorità sia una 

opportunità da cogliere, ma non per esse non si sono ancora raggiunti gli ambiziosi obiettivi che ci 

si era posti nel 2009, poco dopo la  revisione 2004 della rete TEN-T(11). 

Oggi, per quanto riguarda lôòasse mediterraneoò (Fig. 2.14), lôestensione della rete TEN-T ai paesi 

limitrofi (neighbouring countries) ha una condivisone politica di base, laddove si è già programmato 

                                                 
10

) i sei assi di sviluppo della politica di estensione delle reti Ten-¢ ŀƭ Řƛ ŦǳƻǊƛ ŘŜƭƭΩ¦9 ŀǘǘǳŀƭŜ ǎƻƴƻ Υ 
 1. Northern Dimension Partnership on Transport and Logistics (Northern Axis)  
2. Central Axis  
3. Western Balkan Core Regional Network  
4. Turkey ς TINA (Transport Infrastructure Needs Assessment)  
5. TRACECA (Transport Corridor Europe Caucasus-Asia)  
6. Mediterranean  Axis 
11

 TEN-T POLICY REVIEW EXPERT GROUP 4 METHODOLOGY FOR TEN-T PLANNING Ten-T Extension outside the EU 
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(12)  che ñil [nuovo] regolamento TEN-T integrerà  l'estensione della rete TEN-T ai paesi 

EUROMEDò, ma non ha ancora superato i problemi classici di una base legale comune a sostegno 

degli strumenti di finanziamento, essenziali in un  settore, quello  delle infrastrutture e della 

logistica, per definizione, specialmente il primo,  altamenteñcapital intensiveò- 
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Fig 2,13 TEN-T: connecting the neighbours (Fonte: Green Paper: A review of the trans-European 
transport network policy ð 2009) 

1. Northern Dimension Partnership on 
Transport and Logistics (Northern Axis)  
2. Central Axis  
3. Western Balkan Core Regional Network  
4. Turkey ð TINA (Transport Infrastructure 
Needs Assessment)  
5. TRACECA (Transport Corridor Europe 
Caucasus-Asia)  
6. Mediterranean Axes( 
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Fig 2.14-  La rete trans-mediterranea di trasporto (TMT-T) (Fonte : Mediterranean Cooperation 
Programme for Infrastructure Development RAILMED Forum on the Inegrated Transportation System in 
the Mediterranean Area, Lecce, 12 October 2012) 

 

Per il momento ci si deve accontentare delle opportunità di cooperazione e delle risorse messe a 

disposizione dallô European Neighbourhood Instrument (ENI) (13 anche per intensificare il trasporto 

marittimo con la sponda sud del Mediterraneo nellôambito del nuovo programma ENI CBC "Bacino 

del Mediterraneo". 

 

1.5 Il piano dôazione per I trasporti regionali mediterranei 2014-20  

Lôultima ridefinizione ñeuropeaò di una politica dei trasporti euromediterranei è quella delineata nel  

Regional Transport Action Plan for the Mediterranean Region (Piano d'azione regionale mediterranea 

                                                 
13

 ) I 16 Paesi partner ENI sono: 
ENI Sud - Algeria, Egitto, Israele, Giordania, Libano, Libia Marocco, Palestina, Siria, Tunisia 
ENI Est - Armenia, Azerbaigian, Bielorussia, Georgia, Moldavia, Ucraina 
Vedi http://www.enpicbcmed.eu/enicbcmed-2014-2020/the-european-neighbourhood-instrument 
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per i trasporti (RTAP 2014-2020))  (14) del 2015 che riafferma i due pilastri  della cooperazione 

euromediterranea nei trasporti:  

--riforma e convergenza normativa  in tutti i settori (marittimo, aviazione civile, stradale, ferroviario e 

urbano) e  

--creazione della futura rete di trasporto trans-mediterraneo (TMN-T) da collegare alla rete 

transeuropea di trasporto (TEN-T), via terra e via mare. 

Il RTAP 2014-20 per il Mediterraneo individua 23 òazioniò da intraprendere tra le quali 7  ñAzioni di 

trasporto marittimoò (15). Ai nostri fini interessa sottolineare lôazione 6 ñAutostrade del mareò il  cui 

sviluppo continuerà a svolgere un ruolo chiave nel collegare la regione euromediterranea e gli 

hinterland dei suoi porti. Eô per questo che lôAzione 6 prevede di incoraggiare i partner mediterranei  a 

fornire servizi multimodali integrati e interoperabili per  contribuire allo sviluppo di collegamenti tra 

la rete Ten-T europea  e la futura rete TMN-T.   

Insomma lôUnione Europea e lôIntera Unione Mediterranea puntano a sviluppare servizi marittimi 

intra-mediterranei che si immagina andranno crescendo con lo sviluppo delle economie della sponda 

sud e sud-est. Traffici mediterranei che potrebbero trovare un punto di riferimento importante in un 

porto attrezzato da punto di incontro di traffici cross-mediterranei bidirezionali sia est-ovest sia nord-

sud. Il cap. 4 descrive la proposta di candidare Augusta a questo ruolo 

Ĉ dunque evidente che, in questo quadro, anche l'Unione europea ñintravvedeò un ruolo positivo, di 

sviluppo, per il Mezzogiorno d'Italia legato alla crescita delle economie della sponda sud e di quella 

sud orientale.  

 

1.6 Il Mezzogiorno che lôEuropa non vede ancora 

Ma c'è un'altra prospettiva, una ulteriore linea di azione utile allo sviluppo marittimo e portuale del 

Mezzogiorno e, nel nostro caso, dei porti della Sicilia orientale, che lôUnione Europea ñnon vede 

ancoraò, come invece potrebbe.  

In parte questo dipende da motivi istituzionali quelli che hanno finora impedito di pensare ad una 

estensione della rete Ten-T  dalla Puglia verso i Balcani.  Unôarea quella balcanica che gi¨ costituisce 

una economia integrata, ed ancor più integrabile, con quella del sud dell'Italia, Sicilia inclusa.  

                                                 
14

)https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/international/european_neighbourhood_policy/mediterr
anean_partnership/docs/rtap2014_2020_en.pdf 
15

 ) Azione 1: efficienza e trasparenza dei porti; Azione 2: sicurezza marittima (safety); Azione 3: sicurezza 
marittima(security); Azione 4: ambiente marino; Azione 5: formazione, certificazione e promozione della gente di mare; 
Azione 6: Autostrade del mare (MoS); Azione 7: diritti dei passeggeri nel trasporto marittimo 
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Una integrazione Mezzogiorno-Balcani che potrebbe costituire un grande sottoprodotto   di una 

ipotesi   ïstrategicamente matura ï di  collegamento ferroviario AC da regalare alla geografia europea 

tra  il porto  di Gioia Tauro, e le sue acque profonde, e Bari, dove agganciarsi alla dorsale adriatica 

Bari-Pescara- Ancona- Bologna gi¨ indicato dallôItalia come estensione prioritaria della rete Ten-T 

(vedi Fig. 2.15) 

Fig. 2.15 Ipotesi di itinerario ferroviario TEN-T Gioia Tauro- Bari- Ancona (fonte RFI) 

 

Un collegamento che andrebbe ad aggiungersi a quello operante lungo la dorsale tirrenica, 

aumentando di molto la capacit¨ di integrazione ñclassicaò europea del Mezzogiorno lungo la penisola 

italiana. Ma la Gioia Tauro- Bari potrebbe costituire anche il collegamento terrestre della Sicilia 

Orientale con i Balcani lungo un percorso intermodale terra-mare dalla Sicilia a Bari, complementare 

a quello via mare tra Catania e Durazzo, per raggiungere la partenza ñalbaneseò del Corridoio 8 

Durazzo-Tirana-Skopje-Sofia-Burgas/Varna (vedi Fig. 2,16).  

Di un corridoio che potrà costituire una estensione della rete Ten-T nel momento in cui i Balcani 

dovessero accedere allôUnione Europea e soprattutto che potr¨ costituire lôitinerario di accesso delle 

produzioni del Sud Italia ai nuovi mercati della nuova Europa. In questa prospettiva avveniristica, solo 

perch® esigerebbe la presa di decisioni italiane strategiche sin dôora, anche la Sicilia Orientale si 

avvicinerebbe sia via terra (intermodale) sia via mare Catania/Augusta-Durazzo a nuovi mercati per le 

proprie esportazioni. Una riduzione vera, concreta della perifericit¨ siciliana rispetto alla ñnuova 

Europaò. 



 

18  

Ma in attesa che maturino le condizioni di riduzione della perifericità europea, il Mezzogiorno, la 

Sicilia e i porti della Sicilia Orientale possono più utilmente attrezzarsi per sfruttare la crescente 

centralità mediterranea. 

Figura 2.16  - Il Corridoio paneuropeo VIII 

 

 
1.7 Il Mediterraneo area di ñscambioò e di ñtransitoò in forte sviluppo 

Il Mediterraneo è ritornato a mostrare una importanza crescente per i traffici che lo attraversano. Dopo 

secoli di periferizzazione rispetto allôAtlantico e grazie al nuovo ruolo che gioca verso gli oceani 

Indiano e Pacifico.  Una importanza che lo caratterizza con alterne vicende da millenni. La rete delle 

connessioni marittime intra-mediterranee ai tempi dell'impero romano non era di molto meno densa di 

quella attuale. Per convincersene si confronti la fig. 3.1 (
16

) con le fig. 2.11 e 2.12 del capitolo 

precedente.  

                                                 
16

 ) ripresa da Arvis, J.F., Vesin,V., Carruthers, R., Ducruet, C., e deLangen, P., Maritime Networks, Port Efficincy, and 
Hinterland Connectivity in the Mediterranean, World Bank Group, Washington, 2019 
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Fig. 3.1 La rete del commercio marittimo mediterraneo ai tempi dellõimpero romano (Fonte: Arvis et al., 
2018)  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

La caratteristica odierna è che il Mediterraneo non è pi½ ñuna economia mondiale isolata: ¯, invece, 

sia unô area di scambio sia unô area di transito che collega lôEuropa e il Nord Africa con il resto del 

mondoò (17). Unôarea oggi interessata da oltre il 20% del traffico marittimo mondiale.  

In generale, per la dimensione significativa raggiunta dal prodotto nazionale lordo generato dai paesi 

rivieraschi: della sponda Nord ma, di recente, anche da quella Sud e Sud Est (vedi fig. 3.2). 
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 ύ!ǊǾƛǎΣ WΦCΦ ŜŘ ŀƭǘǊƛΧόнлмфύ Ŏƛǘŀǘƻ  
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Fig. 3.2 PIL dei paesi rivieraschi del Mediterraneo (Fonte: elaborazione C+3C su dati IMF, 2016) 

 

 

E dal punto di vista che qui ci interessa, in termini di aumento del trasporto marittimo e della connessa 

attivit¨ portuale. Per sintetizzare questôultimo fenomeno basti dire che le linee di navigazione che 

toccano i suoi porti sono andate aumentando sia sulla sponda nord sia su quella sud.  

Il LSCI (Liner Shipping Competitive Index), calcolato dallôUNCTAD per  misurare la connettivit¨ dei 

singoli porti (
18

), mostra che dal 2004 al 2017 si è andata fortemente riducendo nel Mediterraneo la 

differenza tra sponda sud e sponda nord (da un indice 26 della sponda sud e un indice 52,5 per la 

sponda nord nel 2004 a una differenza di soli 7,2 punti nel 2017: 59,6 per i porti della sponda sud 

contro 66,8 dei porti della sponda nord).  

Nello stesso tempo si è andata riducendo la distanza in termini dello stesso indice tra portualità 

mediterranea e portualità del mar del Nord (vedi Fig. 3.3). 

  

                                                 
18

 ) lôindice tiene conto di cinque misure: il numero di navi che toccano il porto; la capacit¨ di carico 

di container di queste navi; la stazza della nave più grande; il numero di servizi di linea che toccano il 

porto; e il numero di compagnie di navigazione che sbarcano/imbarcano container in quel  porto e si 

esprime come percentuale del porto più connesso 
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 Fig. 3.3. LSCI del Northern Range del Med Nord e del Med Sud e Turchia (Fonte: elaborazioni SRM dati 
UNCTAD 2017) 

 

La 

situazione è naturalmente differenziata da paese a paese, per dimensione, potenziale economico e 

situazione politica. Così che, come ci ricorda lo studio della Banca Mondiale già citato (Arvis, J.F. et 

al, 2019) (vedi tab.3.1) i porti di Marocco ed Egitto svolgono oggi ruoli portuali da hub che 

contendono a  Malta e agli hub italiani e spagnoli.  I porti turchi, israeliani o libanesi, invece,  operano 

da importanti porti regionali di destinazione finale (gateways).  

Algeria, Tunisia e Libia da un lato e Siria e Cipro dallôaltro, infine, sono i paesi rivieraschi del 

Mediterraneo meno connessi dal punto di vista portuale (
19

).  

 

 

                                                 
19

 ) Un fatto da tener presente in vista del ruolo che potrebbe svolgere un hub  al loro servizio da ubicare ad Augusta, 
vedi cap.4 
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Tab. 3.1 Le portualità mediterranee classificate secondo il LSCI (Arvis et al, 2019)

 

LôItalia sta beneficiando di questo sviluppo intra-mediterraneo anche con riferimento ai traffici con i 

porti della sponda sud e sud orientale che qui ci interessano. La tab. 3.2 ci dice che sono circa 80 

milioni le tonnellate di traffico marittimo scambiato ogni anno con i porti di quei paesi, che diventano 

123 milioni se si considerano anche i traffici da e per i porti del Mar Nero.   
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Tab. 3.2 Traffici marittimi tra Italia, Mediterraneo Sud, Sud-Est e Mar Nero in migliaia di tonnellate 
(Fonte: Giannotti, O. e Oliviero. A, 2018)  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ma quali sono i fenomeni strutturali che spiegano lôaumento della importanza marittima del 

Mediterraneo?  Sono pi½ dôuno. Ma quelli da sottolineare sono quelli che spiegano: 

a) Il traffico marittimo intra-mediterraneo dovuto alla crescita delle economie della sponda sud e 

sud est del Mare Nostrum;  

b) Il traffico connesso alle tendenze portocentriche dellôattivit¨ manifatturiera spesso aiutata dallo 

sviluppo nei porti, o vicino ai porti, di ZES (Zone Economiche Speciali);  

che caratterizzano il Mediterraneo come area di mercato e 

c) Il traffico, di attraversamento e non, generato dallôaffermarsi della centralit¨ asiatica nella 

economia globale 

d) Il traffico connesso allôinizio dellôaffacciarsi al Mediterraneo di merci di origine/destinazione 

africana  

che caratterizzano il Mediterraneo come area di transito. 
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1.8 La crescita economica delle sponde meridionale ed orientale del Mediterraneo 

Nonostante lôandamento del prezzo del petrolio e le instabilit¨ politiche, che dopo le ñprimavere 

arabeò sono andate aggiungendosi dal 2011 a quelle storiche legate al nodo israelo-palestinese, le 

economie dei paesi rivieraschi mediterranei della sponda sud, quella africana, e sud-est, quella che va 

dalla Turchia ad Israele, sono andati crescendo a tassi sempre più significativi.  

Il fenomeno ¯ in corso sin dallôinizio del terzo millennio, ma le instabilit¨ politiche, soprattutto quelle 

distruttive esplose in Libia e Siria, e quelle più recenti politico-economiche che turbano la Turchia, 

stanno ora provocando una crescita a singhiozzo di economie che stavano raggiungendo ritmi di 

sviluppo non molto diversi da quelle delle economie asiatiche emergenti.  

Lo stesso può dirsi dei paesi appartenenti alla regione MENA (Middle East and North Africa) nel suo 

complesso (
20

). Un andamento che è destinato a continuare, se non a crescere, nei prossimi dieci-venti 

anni a cominciare dai prossimi 2 0 3 secondo le previsioni della Banca Mondiale. 

Fig. 3.4  Paesi dellõarea MENA in senso stretto (area bleu ð definizione della Banca Mondiale) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Minor importanza assumono, invece, per il momento -- in uno studio che guarda al Mediterraneo dai 

porti di Catania e di Augusta --  le economie diverse dalla Turchia  e dalla Russia che si affacciano sul 

mar Nero (Bulgaria, Romania, Ucraina e Georgia) (21), anche se in prospettiva potranno alimentare 

                                                 
20

 ) definizione World Bank comprensiva di Algeria, Libia, Marocco, Tunisia, Egitto, Israele, Giordania, Libano, Siria più i 
ǇŀŜǎƛ ŘŜƭƭŀ ǇŜƴƛǎƻƭŀ !ǊŀōŀΣ Ǝƭƛ ǎǘŀǘƛ ŘŜƭ DƻƭŦƻ Ŝ ƭΩLǊŀƴ 
21

 ) volendo comunque immaginare il contributo ai traffici intra mediterranei del potenziale espresso da queste economie 
val la pena di notare che per il triennio 2018-20 il Fondo Monetario Internazionale stima una crescita del Pil inferiore al 
2% per la Federazione Russa, poco superiore al 2% per Bulgaria, Ucraina e Romania e superiore al 4% per la Georgia.  
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quei flussi di traffico orizzontali (dal Mediterraneo orientale a quello occidentale e viceversa) che 

potrebbero fare la fortuna dei porti siciliani di nostro interesse.  

Restando dunque ai paesi del MENA che sono cresciuti nel 2017 del 2%, in calo rispetto al 4,3% del 

2016, e che dovrebbero tornare ad un tasso di crescita del PIL del 3.1% nel 2018. 

La Turchia per suo conto ha sperimentato un tasso di crescita del PIL ciclicamente elevato del 7.4% 

nel 2017, ma dovrebbe ritornare a tassi vicini al suo potenziale del 4.5-5% dal 2018.  

Fig. 3.5 Tassi di crescita del PIL in alcuni paesi MENA (Fonte: IMF, 2017) 

  

Pur tenendo presente che il traffico marittimo intra-mediterraneo è ancora prevalentemente 

orizzontale, tra le sponde ancora prevalentemente europee, è comunque ragionevole attendersi che, 

compatibilmente con il ridursi delle instabilit¨ politiche, si sviluppino in questôarea processi di crescita 

che  rendano  questi  mercati sempre di maggior interesse per lo sviluppo europeo ed italiano e quindi 

per i traffici mediterranei che li servono. L'esempio più evidente è la Turchia che, prima della recente 

crisi economico-finanziaria   cresceva a ritmi cinesi e costituiva per le esportazioni italiane ed europee 

un mercato di dimensioni pari a quello della Cina.   

Di dimensioni di poco inferiori a quello turco sono poi il mercato egiziano che con i suoi 82 milioni di 

abitanti in condizioni normali costituirebbe un mercato preminente per l'Italia, così come quello 

israeliano che vale un terzo di quello egiziano in virt½ dellôelevato reddito pro-capite (nel 2017 36.200 

dollari pro-capite contro i 13.000 pro-capite nello stesso anno in Egitto).   

Nel 2016 comunque lôinterscambio commerciale (import + export) tra lôItalia ei paesi dellôArea 

MENA  è risultato pari a 70,1 miliardi di euro, in lieve flessione rispetto al 2015 (-3,4%).  

Tra questi, la Turchia si conferma il primo partner dellôItalia, con scambi commerciali pari a 17,1 

miliardi di euro, valore in crescita rispetto al 2015 (+2,7%).(
22

) La crescita di queste economie, di 

quella turca e di quella egiziana, soprattutto in ragione della loro dimensione, come di quella 

                                                 
22

 ύ {wa όнлмтύ [Ŝ ǊŜƭŀȊƛƻƴƛ ŜŎƻƴƻƳƛŎƘŜ ǘǊŀ ƭΩLǘŀƭƛŀ Ŝ ƛƭ aŜŘƛǘŜǊǊŀƴŜƻ Σ bŀǇƻƭƛΣ Dƛŀƴƴini Editore 
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israeliana, in ragione del suo grado di sviluppo, sono cosi diventate origine o destinazione sempre più 

significative di flussi di traffico marittimo che solca il Mare Nostrum. 

Un mare che, al momento si mostra però ancora costituito da due sottosistemi che, dal punto di vista 

marittimo, ruotano attorno a Valencia (Spagna) e Marsaxlokk (Malta) nel Mediterraneo Occidentale e 

attorno al Pireo (Grecia) e Ambarli (Turchia) nel Mediterraneo Orientale (e Mar Nero). 

Fig. 3.6 Sottosistemi portuali mediterranei 2015. (Fonte: Arvis, J.F., 2019) 

 

Il 

grafico di fig. 3.7 mostra chiaramente come sia il porto di Marsaxlokk (Malta) quello che si prende 

oggi cura delle relazioni con i porti algerini, tunisini e libici, oggi i meno connessi del Mediterraneo.  

La situazione di questi traffici e delle sottoreti portuali che ne derivano è peraltro estremamente fluida 

e quella maggiormente esposta a decisioni di politica portuale industriale come quelle di 

accompagnamento dei processi di localizzazione e rilocalizzazione industriale ñporto centricaò con la 

istituzione nei porti o vicino ai porti di Zone Economiche Speciali (ZES) o di Zone Logistiche 

Speciali (ZLS). 

Il fenomeno è, in particolare, alla base dello sviluppo anche marittimo portuale di Marocco, Egitto e 

Turchia. 
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Fig.3.7  Le sottoreti portuali mediterranee 2015 . (Fonte : : Arvis, J.F., 2019) 

 

 

1.9 Tendenze portocentriche dellôattivit¨ manifatturiera e le ZES (Zone Economiche Speciali) 

La situazione marittimo-portuale del Mediterraneo e le sue probabili trasformazioni  va dunque oggi 

valutata anche nel contesto dei processi di reindustrializzazione costiera, di near-reshoring e back-

reshoring della manifattura allôopera su scala mondiale. Oggi molte delle imprese europee che 

avevano scelto la delocalizzazione in Asia pur mantenendo i propri mercati europei si sta domandando 

se non convenga avvicinarsi ai mercati finali (near-reshoring), magari rilocalizzandosi nei paesi della 

sponda sud del Mediterraneo , o addirittura ritornare sul suolo europeo (back-reshoring). 

In ogni caso le localizzazioni privilegiate diventano quelle costiere, quelle nelle aree portuali o in aree 

vicine ai porti che, comunque, sono le più vicine ai mercati mondiali.  

Si va dunque affermando una tendenza localizzativa «portocentrica» che vale anche per ogni impresa 

europea che veda aumentare sempre pi½ la quota delle sue esportazioni al di fuori dellôUnione 

Europea. Una occasione per tutte le aree portuali costiere dove si era sviluppata lôindustria di base 
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come quella italiana -- dalla raffinazione del petrolio, alle  diverse metallurgie compresa la siderurgia-

- perché i porti industriali rappresentavano le bocche di miniera del  nostro Paese. Oggi, la progressiva 

contrazione delle attività di trasformazione di base sta lasciando inutilizzate molte aree portuali, anche 

se spesso profondamente contaminate. Sono però aree che si dimostrano adatte a una nuova stagione 

di industrializzazione costiera; non più di base, ma che produce o usa semilavorati manifatturieri: 

manifattura leggera, quasi-manifattura (come lôindustria degli assemblaggi vari), o anche solo quella 

dedicata al condizionamento e ricondizionamento logistico per la distribuzione e il trasporto di 

semilavorati e prodotti da collocare soprattutto sui mercati mondiali.  

Tutte attività caratterizzate da flussi di input e di output sempre più provenienti o destinati a mercati di 

Paesi emergenti a scala mediterranea e globale, che stanno mostrando, e promettono di mostrare 

ancora di più, tassi di crescita superiore a quelli dei Paesi sviluppati, sicuramente di quelli europei. 

Ampie zone industriali costiere, incontaminate o da riconvertire, si stano trasformando, o si possono 

trasformare in occasione di sfruttamento delle nuove tendenze localizzative «portocentriche». 

Il fenomeno è in corso in ogni continente e può imporsi in ogni parte del mondo a ritmi più o meno 

accelerati a seconda della capacità degli attori pubblici e privati di riconoscere il fenomeno e di 

facilitarlo per cogliere al pi½ presto le nuove opportunit¨. Eô quanto potrebbe accadere in molti dei 

porti del Mezzogiorno rispondendo allôobiettivo di riproiettare il potenziale manifatturiero italiano sui 

mercati globali, sia dei Paesi sviluppati come di quelli emergenti.  

Nei porti del Mezzogiorno lôindustria di base si era storicamente sviluppata per la concomitante 

presenza di tre fattori localizzativi: il lavoro a basso prezzo, lôenergia a basso costo (da petrolio 

importato e raffinato in loco) e la vicinanza al mare, che costituiva la vicinanza alla bocca di miniera, 

origine delle materie prime da trasformare. Oggi nessuna ubicazione costiera italiana, può pensare a 

vantaggi localizzativi provenienti da basso costo del lavoro o da basso costo dellôenergia.  Resta la 

vicinanza al mare ïda intendersi, di volta in volta, come vicinanza alle materie prime o vicinanza ai 

semilavorati, ma soprattutto come vicinanza ai mercati   di sbocco-- da sfruttare al meglio con un 

paziente lavoro di attrazione selettiva delle industrie maggiormente proiettate allôesportazione globale 

e capaci di interpretare il nuovo ruolo di porto e industria export oriented allôinterno delle nuove e 

complesse catene produttive e logistiche. 

 Cô¯ dunque una tendenza di fondo da sfruttare, una politica, quelle delle ZES da organizzare in modo 

efficiente ed esempi, mediterranei (Turchia, Marocco ed Egitto), da inseguire anche per recuperare 

condizioni di competitività. La tendenza mondiale di fondo, lo si è già accennato, è quella al 
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trasferimento della localizzazione industriale, a un progressivo muoversi e spostarsi verso le aree 

portuali.  

Negli USA, ad esempio, assume la forma dello spostamento progressivo della localizzazione 

industriale dagli stati centrali verso la costa Orientale o quella Occidentale.  

Una tendenza da accompagnare avendo la pazienza di ñriservareò ad essa spazi che si vanno liberando 

nelle vecchie zone portuali dedicate allôindustria di base. Una tendenza portocentrica da favorire con 

le politiche di free trade zone, poche e da far crescere nei o attorno ai  porti.   

Le free trade zone (le nostre ZES Zone Economiche Speciali) ï se ne contano 4500 al mondo e  vi si 

tratta più del 25% del commercio mondiale (
23

-- sono aree agli utilizzatori delle quali sono riservate 

particolari agevolazioni fiscali, doganali e burocratiche. Nei soli paesi rivieraschi del Mediterraneo se 

ne contano oggi 91 (vedi fig.3.8) 

Fig. 3.8   ZES nel Mediterraneo (Fonte: DõAmico M., 2018 su dati aggiornati a novembre 2017) 

  

queste Tra 

spiccano in numero le 18 ZES turche, le 15 giordane e le 11 croate. Dal punto di vista individuale 

quelle di maggior successo, e che hanno cambiato la fisionomia Mediterraneo, sono ovviamente 

quelle ubicate ai due ingressi del Mare Nostrum, Tanger Med vicino allo stretto di  Gibilterra e la 

Suez Canal Economic Zone vicino all'omonimo canale. 

                                                 
23

 ) ubicate in più di 135 Paesi offrono circa 70 milioni di posti di lavoro in zone estese tipicamente da 50 ha fino a 10.000 
ha 
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Tanger Med in Marocco è una ZES che ha attirato oltre 600 imprese (tessili, agroalimentari, 

automobilistiche, etc.) messe in contatto con il mondo da un porto nato dal nulla che oggi tratta oltre 

tre milioni di TEU e punta a gestirne fino a 8,5 con le estensioni portuali in corso. 

La Suez Canal Economic Zone) estesa per 46.100 ha di superficie è la ZES più grande al mondo che 

coinvolge attorno a Porto Said quattro porti e quattro aree di sviluppo industriale e logistico. 

 

In Italia il processo di costituzione di zone economiche speciali è stato avviato con il Decreto Legge 

91/2017 ed attuato con Decreto del Presidente del Consiglio dei Ministri numero 12/2018. Esso 

ipotizza che le ZES italiane comprendano aree portuali, retro portuali, anche di carattere produttivo, ed 

aeroportuali, piattaforme logistiche e interporti. Il DPCM 25.01.2018 di attuazione prevede che queste 

aree si estendano nel Mezzogiorno su un massimo di 24.000 ha dei quali 5580 in Sicilia (vedi fig,3.9).  

 

Fig. 3.9 Italia. Valori massimi di superficie ZES per regione. (Fonte: DõAmico, M.,2018) 

 

Sta alla Regione Sicilia ubicare le ZES siciliane (un massimo di 2) in modo utile allo sviluppo della 

economia dellôisola.  Le ZES del Mezzogiorno potranno aiutare a sfruttare le tendenze portocentriche 

delle attività manifatturiere e così contribuire ad aumentarne la centralità mediterranea. 
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1.10 Il Mediterraneo e il consolidarsi della centralit¨ asiatica nellôeconomia globale 

Buona parte della rinnovata centralità marittima del Mediterraneo è dovuta al sommarsi di traffici 

locali intra mediterranei con quelli globali, sia di destinazione od origine portuale mediterranea sia di 

puro attraversamento: navi e merci che entrano nel Mediterraneo da Suez ed escono da Gibilterra o 

che si muovono nellôaltro verso entrando da Gibilterra e uscendo da Suez. 

Il fenomeno ha origini geoeconomiche chiare, ma esaltate da innovazioni tecnologiche meno 

sottolineate o evidenziate solo parzialmente. Le cause geoeconomiche dellôaumento dei flussi di 

traffico marittimo che attraversano il Mediterraneo stanno, come registrano puntualmente i dati 

sullôattraversamento del Canale di Suez (vedi sotto), essenzialmente nellôemergere e nellôaffermarsi 

della centralit¨ asiatica nellôeconomia globale. Le economie emergenti asiatiche sono diventate, e 

sempre pi½ diventano, centrali nellôeconomia globale perch® non sono pi½ solo il luogo di origine di 

importazioni europee, americane e giapponesi, ma sempre più anche luoghi di destinazione cruciali 

per le esportazioni dai paesi OECD.  

Una centralità asiatica che cambia la geografia dei flussi del commercio internazionale a scala globale.   

Fenomeno ben rappresentato in termini di traffici marittimi (
24

), nettamente prevalenti nei rapporti 

euroasiatici  e, più in generale, a scala globale.  .   

Secondo le rilevazioni UNCTAD dei flussi di traffico merci containerizzato tra le macroregioni 

mondiali dal 1996 ad oggi questo mostra una sproporzione crescente nei flussi di traffico lungo le tre 

rotte globali principali (
25

). (vedi fig. 3.10)  

                                                 
24

 ) più precisamente quelli di traffici containerizzati assunti a numerario che consente i confronti 
25

 ) la cui somma peraltro è dello stesso ordine di grandezza del solo traffico intra-asiatico 



 

32  

Fig. 3.10  Flussi di traffico container mondiali 1996 - 2017 (Fonte : UNCTAD , 2018)

 

La relazione di gran lunga pi½ importante per lôEuropa ¯ oggi quella Europa-Asia-Europa  (23 milioni 

di TEU scambiati   nel 2017) di poco inferiore alla relazione transpacifica, tra lôAsia e lôAmerica ( 26 

milioni di TEU), ma ormai tre volte tanto la rotta transatlantica (7 milioni di TEU) che ha perso 

lôimportanza che aveva per lôEuropa negli anni ô90 dello scorso secolo (vedi fig. 3.11). 

Fig. 3.11  Flussi di traffico container mondiali 1995 ð 2017 in Milioni di unità equivalenti 20ft (Fonte : 
UNCTAD , 2018) 
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Una centralità, quella asiatica che impatta in modo sostanziale sui trasporti mediterranei perché per il 

Mediterraneo, entrando od uscendo da Suez, passa  la ñgolden routeò oggi ribattezzata come ñRoadò, 

o Via della Seta marittima del XXIÁ secolo,  nella narrazione della ñBelt and Road Initiativeò lanciata 

dalla Cina nel 2013. 

Insomma, l'andamento della crescita relativa macro-regionale del prodotto lordo e del commercio 

mondiale fanno vedere che,  per quanto riguarda l'Europa, anche se il mercato del Nord America  

continuerà per  lungo tempo a rimanere il mercato extra-europeo  più importante, l'affermarsi dell'Asia 

come mercato finale, oltre che come centro della produzione manifatturiera mondiale, fa e farà sempre 

più  della relazione Europa-Estremo oriente, e della rotta marittima Europa-Asia-Europa che la serve, 

quella più ricca di traffici marittimi che, nel Mediterraneo, si andrà ad aggiungere ai traffici interni al 

Mare Nostrum. 

La ricchezza attuale e prospettica della ñGolden Route/Via della Seta marittima del XXIÁ secoloò ha 

scatenato la fantasia progettuale di tutti coloro che vedono oggi possibile, nel senso di 

economicamente conveniente, alimentare la relazione tra Europa e lôEstremo oriente lungo anche altre 

rotte sino a ieri trascurate. 

Che si tratti della rotta polare dalla Cina al Mar del Nord via stretto di Bering e Oceano artico (una 

rotta che si pensa possa essere presto aperta tutto lôanno per gli effetti del riscaldamento globale sui 

ghiacci polari) che ridurrebbe il tempo di transito tra lôAsia settentrionale e lôEuropa di circa 2500 

miglia nautiche anche rispetto alla ñGolden Routeò via Suez. O che si tratti della rotta ferroviaria 

terrestre dalla Cina alla Germania, ma anche ad altre destinazioni europee Italia compresa,  via Russia 

o via repubbliche euroasiatiche ex-sovietiche ( oggetto di interesse cinese  entro la strategia Belt and 

Road 
 
e dei diversi stati attraversati   nonostante i  trasbordi per i cambio di scartamento, come quelli 

al confine tra Polonia e Bielorussia),  siamo però di fronte a rotte che potranno acquistare  un loro 

qualche significato,  ma  senza  contendere il primato alla ñGolden Routeò, la cui  superiorità   sta 

tutta, oltre che nel miglior tempo di viaggio (transit time) oggi garantito, nella sua capacità di 

intercettare, partendo dalla Cina, quando  non dalla Corea o dal Giappone, i traffici  malesi, 

indonesiani, filippini e tailandesi,  e poi quelli indiani,  e quelli iraniani ed arabi del Golfo Persico 

nonch® quelli dellôAfrica orientale   lungo il suo percorso verso il Mediterraneo e il Nord Europa.  

Lôimportanza di origini e destinazioni diverse dalla Cina e lôEstremo Oriente ¯ testimoniata dalle due 

figure elaborate da SRM sui dati della Suez Canal Authority (vedi fig. 3.12 e 3.13) 
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Fig. 3.12  Il traffico cargo attraverso Suez in direzione Sud 2001-2017 (Fonte : SRM 2018 su dati Suez 
Canal Authority)  

 

 
Fig. 3.13  Il traffico cargo attraverso Suez in direzione Nord 2001-2017 (Fonte : SRM 2018 su dati Suez 
Canal Authority)  
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1.11 Le nuove dimensioni del Canale di Suez e lo standard dimensionale massimo delle mega navi 

oceaniche 

Ma la superiorit¨ della ñGolden Routeò, attuale e per un lungo tempo a venire, e quindi del prevalere 

dei traffici lungo la rotta che dopo Suez attraversa il Mediterraneo ha anche radici  nella  innovazione 

infrastrutturale che interagisce, rendendole convenienti, con le decisioni delle compagnie di 

navigazione che si contendono i traffici globali ( di container, ma anche di prodotti petroliferi e di 

rinfuse secche) di competere attraverso lôaumento sempre pi½ spinto della  dimensione delle navi 

dedicate ai traffici oceanici.  

Lôinnovazione infrastrutturale sta nelle dimensioni fatte assumere al canale di Suez dopo il suo 

retrofitting del 2105. Molti hanno sottolineato i 205/225 metri di larghezza, che hanno fatto parlare di 

ñraddoppioò. Pochi hanno invece fatto notare i 24 metri di profondit¨ che oggi garantiscono il 

passaggio di navi con pescaggio massimo di m. 20,12. Sono queste, 24/20,12 le misure di 

profondit¨/pescaggio che stanno dettando lo standard ñSuezmaxò destinato a condizionare tutte le 

industrie marittime, portuali e logistiche operanti lungo le catene logistiche globali.  

Se lôaumentata larghezza ¯ importante perch® riduce i pericoli di congestione del traffico lungo il 

canale (
26

) è la nuova profondità, e il pescaggio massimo che essa consente, ad aver interferito e 

continuare ad interferire con il fenomeno del gigantismo navale, del progressivo imporsi di meganavi,  

di navi sempre più grandi introdotte dalle compagnie globali di navigazione.  

Fenomeno che riguarda anche le super petroliere, e le maxi porta rinfuse, ma che ha  prodotto una vera 

disruption  delle global supply chain in termini prima di navi portacontainer sempre più grandi e poi 

di infrastrutture portuali e di organizzazione portuali e logistiche in grado di accogliere le meganavi e 

di  gestirne i megacarichi (
27

). 

Se fino a qualche anno fa lo standard navale era correlato alle dimensioni del canale di Panama ( che 

consentiva il passaggio di navi pescanti 12 m. fino al 2016 e, dopo quella data, di navi di 15 m. di 

pescaggio) oggi la dimensione delle navi  oceaniche va correlato alle dimensioni del canale di Suez, al   

pescaggio  massimo da esso consentito non imponendo lo stesso oggi vincoli operativi in termini di 

lunghezza e larghezza delle navi. I 20,12 m. del pescaggio massimo consentito dal canale di Suez (che 

supera di un paio di metri quello della più grande portacontainer oggi in esercizio, la OOCL Hong 

Kong)  può essere considerato come il limite superiore di dimensione della nave verso il quale 

tenderanno per i prossimi 10-20 anni le compagnie globali di navigazione nel tentativo di vincere 

                                                 
26

 ) il canale più largo  consente traffico più agevole, ma non genera maggior traffico come a volte erroneamente si 
sostiene 
27

 ) vedi Costa, P. ed altri , OECD(2018) 
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tramite questa forma di ñprogresso tecnicoò la competizione oligopolistica che caratterizza il mercato 

globale del trasporto marittimo dei container (il traffico unitizzato e, quindi, maggiormente 

contendibile) (28 ) 

Fig. 3.14  Concentrazione del mercato e 5 maggiori operatori container per flotta (fonte UNCTAD, 2017)  

 

La tendenza al gigantismo navale delle portacontainer ha provocato, dopo la concentrazione delle 

flotte in poche compagnie di navigazione, a loro volta collegate  in poche ñalleanzeò in concorrenza 

oligopolistica tra loro, una selezione dei porti in grado di accogliere queste meganavi: fondali 

adeguati, grandi spazi a terra per il deposito dei container scaricati o da caricare sulle meganavi, 

grande capacità di inoltro/ricevimento da/per lôhinterland lungo tratte servite  via terra per strada, 

ferrovia o navigazione interna. 

 

1.12 I traffici mediterranei da e per lôoltre Suez 

Il primo adattamento a questa rivoluzione marittimo-portuale e logistica ha portato allôadozione di due 

sistemi organizzativi diversi:  

--quello del transhipment , incentrato su servizi di hub and spoke (pochi porti hub dedicati al 

transhipment del carico trasportato dalle meganavi e diretto via mare tramite più piccole navi feeder 

nei molti piccoli porti di destinazione finale  

                                                 
28

 ) si stima che, a tecnologie esistenti, le dimensioni del canale di Suez siano compatibili con portacontainer capaci al 
massimo di 30.000 TEU; questo farebbe prevedere un prossimo round di concorrenza oligopolistica affidata a navi di tali 
dimensioni e quindi capaci di maggior efficienza rispetto agli attuali campioni capaci di 22.000 TEU  
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--quello dellôaccoglienza diretta finale delle meganavi in pochi megaporti adattati a riceverne i 

megacarichi destinati a raggiunge poi via terra (strada o ferrovia) o per navigazione interna i 

destinatari finali. A livello globale il transhipment che era andato continuamente aumentando la quota 

sul totale dei volumi trattati nei porti dal 1980 al 2008, da quella dato ha stabilizzato la sua quota 

attorno al 26% del traffico portuale totale. (vedi fig. 3.15) 

Fig. 3.15  Traffico container mondiale, port handling e transhipment (Fonte: elaborazioni UNCTAD su dati 
Drewry Maritime Research, 2017)  

 

Il modello ñtranshipmentò ¯ quello oggi prevalente nel Mediterraneo mentre la portualit¨ del mar del 

Nord  ha attrezzato per tempo i porti di Felixstowe, Rotterdam, Gdansk, Wilhelmshafen, etc per 

accogliere le megacontainer in destinazione ñdiretta finaleò.  

La rivoluzione non è però  ancora terminata.  Oggi nel Mediterraneo, che qui ci interessa, 

lôadattamento portuale ai traffici globali sta producendo: 

a) una selezione degli hub per il transhipment che si stanno spostando verso le porte di entrata nel 

Mare Nostrum, Tanger Med e Algesiras vicino a Gibilterra e Damietta e Porto Said vicino a 

Suez, o verso il porto centro-mediterraneo di Maraxlokk a Malta o di porti integrati 

verticalmente con le compagnie marittime come il Pireo per le compagnie di navigazione 

cinese. 

b) Un maggior utilizzo dei porti della sponda nord del Mediterraneo come porti di destinazione 

finale usati, in un trade off tra rotta più breve ed economie di scala da navi di maggiori 

dimensioni, per alimentare i mercati europei contesi ai porti del mar del Nord 
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Questôultimo fenomeno ¯ documentato dal crescere delle destinazioni ed origini mediterranee dei 

traffici che attraversano il canale di Suez. Il confronto 2004-2014 delle fig.  elaborate dalla APV di 

Venezia mette in evidenza la dinamica delle origini e delle destinazioni (vedi fig. 3.16, 3.17 e 3.18). 

Fig. 3.16   Dinamica O/D  attraverso Suez (Fonte: elaborazioni Autorità Portuale di Venezia 2017 su dati 
Suez Canal Authority 2004-2014) 

 

 

I dati. elaborati da Assoporti mettono in evidenza la composizione più recente.  

In direzione nord-sud  il 56% delle merci  provengono dalle economie frontaliere del Mediterraneo e 

del Mar Nero contro il 24% proveniente dal Mar del Nord e dal Baltico; modesti ma crescenti a ritmo 

sostenuto i traffici provenienti dalle Americhe (11%) e dallôAfrica (5%).  

Circa le destinazioni queste si ripartiscono  in misura quasi equivalente tra le economie che si 

affacciano sul Mar Rosso (21%), sul Golfo Arabico (22%) e, in misura crescente, verso lôAsia sud 

orientale (27%). 


