Le tendenze evolutive

nelle economie delle aree portuali
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1. Premessa

La presenza del mare ha sempre influenzato notevolmente la struttura economica di una nazione. Il mare può indurre la nascita e lo sviluppo di attività economiche per almeno tre ordini di motivi:

·  in quanto via di comunicazione;

·  come fonte di risorse naturali;

·  come possibile sede per lo sviluppo di attività turistiche, ricreative e sportive (o comunque connesse allo sfruttamento delle caratteristiche ambientali).

Il primo di questi aspetti è stato, storicamente, ed in gran parte ancor oggi, almeno per i paesi industrializzati, quello maggiormente in grado di incidere sulla vita economica delle regioni costiere.

In questo secolo, in particolare, il forte sviluppo dei trasporti marittimi  dalla fine del conflitto mondiale fino ai nostri giorni e il progresso tecnico e organizzativo dei trasporti che ha accompagnato questa espansione, hanno fortemente influenzato il sistema produttivo e l'economia degli scali marittimi. In questo contesto, i porti rivestono un ruolo determinante dando vita, grazie al ciclo produttivo portuale, ad una serie di effetti economici e sociali diretti e indotti, sviluppando un complesso di attività portuali e di altre attività ad esse funzionalmente collegate (dette appunto port related). Queste, hanno profondamente influenzato, per questa via, la crescita economica, demografica e sociale di tutta l’area circostante.

In prima approssimazione, al porto fanno capo due funzioni:

· una funzione commerciale, che comprende tutte le attività di trasporto, sbarco, deposito, trasbordo, imbarco, commercio delle merci, e di trasporto, sbarco, imbarco e trasbordo delle persone, nonché le attività di servizio a quelle menzionate;

· una funzione industriale, che si estrinseca nella lavorazione delle merci che vengono sbarcate o imbarcate, e nelle industrie più o meno direttamente impegnate nella costruzione dei, o nel servizio ai, mezzi di trasporto.

 La funzione commerciale può limitarsi alle attività ausiliarie del trasporto, necessarie a gestire il traffico generato dallo scalo, specialmente nel caso che questo sia costituito da una modesta infrastruttura. Tuttavia, quando il porto riveste una certa importanza, l’insieme delle attività economiche che ad esso si collegano diventa più consistente ed articolato. Le attività di manipolazione, deposito e trasbordo di carichi, e le attività di trasporto terrestre sono quantitativamente più importanti e specializzate. Se il porto è anche un significativo centro in campo armatoriale, si sviluppano imprese armatoriali, agenzie marittime, spedizionieri, brokers, servizi legali e assicurativi, provveditori e fornitori di bordo, imprese di import/export, borse merci  e uffici consolari.

Se il porto riveste un ruolo significativo anche per il movimento dei passeggeri (traghetti e crociere), a queste attività se ne aggiungeranno altre, quali alberghi, ristorante, agenzie di viaggi, autonoleggi, altre attività turistiche, nonché pubblici servizi del commercio al dettaglio. Nei porti più importanti, infine, (quelli che si affermano in qualche misura come le “capitali marittime” dei rispettivi paesi di appartenenza), si localizzano anche sedi di associazioni professionali e di categoria, istituti di formazione professionale, società di consulenza (progettuale, economica, organizzativa) in campo marittimo, sedi di conferenze, e così via 1.

La funzione industriale si estrinseca in due direzioni. In primo luogo, con le produzioni rivolte al porto, alla nave e, in generale al trasporto. Oltre una certa soglia dimensionale si sviluppa, al servizio del porto, l’industria delle costruzioni, manutenzioni e riparazioni navali; la industrie edilizie per la costruzione delle opere marittime e infrastrutture portuali e di trasporto; la carpenteria metallica; le industrie meccaniche, per la produzione di parti e accessori di navi, o strumenti necessari per la costruzione delle opere marittime e infrastrutture portuali e di trasporto; la carpenteria metallica; le industrie meccaniche per la produzione di parti e accessori di navi, o strumenti necessari alla navigazione, alle funzioni portuali, alla costruzione e riparazione navale; le industrie petrolifere per  la produzione del combustibile necessario alle navi; e così via. Si tratta per lo più, di produzioni caratterizzate da scarsa o nulla perdita di peso (coefficiente di produzione vicino a 1), in cui per giunta, il prodotto è spesso più ingombrante e meno agevolmente trasportabile delle parti che lo compongono. Così da configurare un evidente orientamento localizzativo verso il mercato, costituito appunto dal porto.

 In secondo luogo, la funzione industriale si estrinseca nelle industrie per la trasformazione delle grandi rinfusa, che sfruttano i bassi costi del trasporto marittimo delle rinfusa stesse, la possibilità di fruire delle economie di scala della nave e delle catene specializzate nave impianto a terra. 

E’ il caso, della raffinazione degli oli minerali, dell’industria siderurgica, e di altre industrie di base, ancorché le tendenze recenti abbiano significativamente mutato il quadro di riferimento degli orientamenti localizzativi.

Si può individuare un terzo “filone” di insediamenti collegati all’esistenza del porto, che alcuni studiosi definiscono “funzione commerciale-industrializzata”2. 

Essa si manifesta in presenza di accosti utilizzati per lo svolgimento di funzioni commerciali e caratterizzati da impianti ad elevata specializzazione, i quali svolgono operazioni di manipolazione della merce che si inseriscono in un ciclo di trasporto autonomo rispetto all’organizzazione portuale generale. Si pensi, ad esempio, ai terminal specializzati al servizio del trasporto intermodale.

Le funzioni fin qui menzionate non esauriscono il novero delle attività economiche presenti negli ambiti portuali. Esistono, infatti, numerose altre attività economiche attratte dal porto in quanto nodo di traffico, come tale in grado di assicurare una riduzione nei costi di trasporto, siano essi quelli per l’inoltro del prodotto verso i mercati o quelli per l’approvvigionamento degli input del processo produttivo.

Va sottolineato che le attività portuali, viste in precedenza, raramente coesistono tutte nello stesso porto. Al contrario, molti porti si caratterizzano per la presenza di una funzione principale, alla quale se ne associano altre dal carattere accessorio; avremo così porti industriali, commerciali, militari, turistici, pescherecci, e così via, a seconda dell’attività che viene svolta prevalentemente (o esclusivamente).

E’ da osservare che le diverse funzioni e attività portuali, e quelle ad esse collegate, si sono formate e sviluppate in epoche storiche diverse. Le attività economiche proprie della funzione definita “commerciale” sono evidentemente le più antiche, insieme alla pesca e alle attività connesse agli usi militari della navigazione; mentre le attività riconducibili alla funzione industriale si affermano, principalmente, nell’ultimo secolo. In un certo senso, le attività industriali sono sempre state in qualche misura adatte dai porti, per l’evidente opportunità di ampliamento dei mercati di sbocco e delle aree di fornitura. Con la Rivoluzione Industriale sorgono i primi terminali portuali industriali 3.

Tuttavia, fino al secondo dopoguerra il legame tra porto-industria non è molto rilevante, ad eccezione il caso delle raffinerie. Ed è solo a partire dalla metà di questo secolo, con la crescita dei traffici di rinfusa, che si assiste, in tutti i paesi industrializzati (sia pur con tempi si sviluppo diversi ), alla nascita di grandi centri industriali costieri 4. 

 Infine, una significativa comparsa di attività di tipo scientifico, turistico, sportivo, ricreativo, etc., è, nella grande maggioranza dei casi, ancora più recente. Le attività turistiche e sportive nascono, nelle località costiere, alla fine del secolo scorso; è però solo negli ultimi decenni che si registra in questi settori un vero e proprio boom, inizialmente nei paesi industrializzati, poi anche in quelli in via di sviluppo.

2. L’evoluzione del settore

La grande evoluzione del settore marittimo-portuale è avvenuta negli ultimi trent'anni, creando profondi cambiamenti nella struttura economica delle aree portuali.

I fattori che hanno determinato questa trasformazione sono molteplici: alcuni hanno origine dalle innovazioni tecnologiche ed organizzative avvenute nel trasporto marittimo e diffusesi alla fase portuale (i trasporti unitizzati e la specializzazione); altre sono conseguenza della “rivoluzione informatica” che si è gradualmente applicata alle attività trasportistiche e portuali, e delle tendenze evolutive dell’economia mondiale, legate alla modifica dei mercati (nuova centralità del Mediterraneo). Infine vi sono innovazioni estranee al ciclo di trasporto, ma che lo hanno sensibilmente influenzato: è il caso dei mutamenti intervenuti nei modelli organizzativi e gestionali dei porti (riforma in materia portuale, legge n° 84 Gennaio 1994).

3. Le innovazioni nei trasporti marittimi

Le innovazioni che si sono affermate nel trasporto marittimo sono quelle che hanno maggiormente inciso sulle trasformazioni intervenute nel nodo portuale. Propedeuticamente è necessario effettuare, in proposito, una distinzione tra quelle che sono state le tendenze evolutive nel trasporto delle merci e quelle introdotte nel trasporto passeggeri, anche se, in generale, le innovazioni di tipo tecnologico hanno riguardato entrambi i comparti del trasporto via mare. 

Le trasformazioni intervenute nel trasporto merci si possono ricondurre a tre grandi tendenze:

· l'affermazione dei trasporti unitizzati,

· l'incremento della portata unitaria della nave,

· la specializzazione della nave e sviluppo di catene specializzate nave-impianto portuale.

3.1 I trasporti unitizzati

Il principio innovativo dell'unitizzazione riguarda, in sostanza, la possibilità di movimentare il carico dopo aver raggruppato varie partite di merci, diverse fra loro per natura e dimensione, in unità standardizzate, con il duplice effetto:

· di sviluppare impianti specializzati per la movimentazione (a terra o a bordo) delle unità di carico standard, o addirittura, nel caso del cicloautomezzo-traghetto, di eliminare la necessità di impianti di movimentazione;

· di limitare al minimo indispensabile le rotture di carico, evitando tutte quelle connesse al trasbordo da un modo di trasporto a un altro, o da un veicolo a un altro ("break of bulk").

E' stato dunque possibile conseguire aumenti di produttività paragonabili a quelli ottenibili con il trasporto alla rinfusa che opera con impianti speciali. Il trasporto unitizzato può ritenersi anch'esso un trasporto alla "rinfusa" di unità di carico, che prescinde dalla tipologia di unità di carico.

Il contenitore (conteiner) è l'esempio più appropriato e diffuso di standardizzazione del carico e di trasporto unitizzato. L'elevato grado di standardizzazione ha richiesto rilevanti investimenti per la specializzazione della nave, degli impianti a terra, dei modi di trasporto terrestre: sono stati necessari volumi di traffico sensibilmente maggiori di quelli richiesti dal trasporto tradizionale per coprire i costi di investimento.

            Il ciclo automezzo-traghetto (navi Roll on - Roll off, o semplicemente RoRo) costituisce l'altra tipologia maggiormente diffusa di trasporto unitizzato. Non richiede investimenti in impianti a terra né in veicoli specializzati, in quanto sono i veicoli stradali stessi a costituire l'unità di carico, e inoltre le operazioni di imbarco e sbarco sono rapide e poco costose. L'unità di carico, però, ha un valore molto più elevato (e quindi anche il suo immobilizzo a bordo è più costoso) e non consente un efficiente sfruttamento della stiva, così da limitare le economie di scala della nave.

Infine il sistema portachiatte (richiedente ingenti investimenti e in conseguenza elevati volumi di traffico) e la palettizzazione hanno avuto, d'altro canto, applicazioni più limitate. 

Infatti, una certa diffusione l'hanno avuta le navi LASH ( lighter aboard ship), queste sono navi-madre che trasportano chiatte lunghe circa 18 metri e larghe 9, capaci di 500 tonnellate ciascuna. Il sistema consente di assemblare il carico sulle chiatte prima dell'arrivo della nave-madre (o di scaricarle dopo la sua partenza), ed è particolarmente utile se il porto di  origine o di destinazione non è avvicinabile da grandi navi ( si pensi ai porti fluviali). 

La nave pallettizzata prevede, inolttre, l'organizzazione e la disposizione dell'imballaggio delle merci grazie all'impiego delle pallette di carico (pallets); in queste piattaforme portatili viene sistemata una certa quantità di merce per il trasporto e l'eventuale elevazione con mezzi meccanici5.

La spinta all'unitizzazione dei carichi ha cominciato a manifestarsi negli anni Cinquanta. All'epoca, i metodi tradizionali di manipolazione del carico avevano una produttività piuttosto bassa e ciò comportava lunghe soste nei porti e, conseguentemente, alti costi per gli armatori e la necessità di utilizzare navi relativamente piccole.

Fu la forte e rapida crescita del costo del lavoro, specialmente nelle economie avanzate, oltre che del costo per l'utilizzo degli impianti portuali, a generare una pressante esigenza di nuove tecnologie e nuovi modelli organizzativi, a più elevata produttività.

Questa esigenza sfociò nell'introduzione e diffusione dei trasporti unitizzati che hanno così rivoluzionato il ciclo di trasporto, permettendo, a sua volta, l'affermazione del trasporto intermodale e del trasporto combinato7.

Nel nodo portuale, la quantità di manodopera impiegata è diminuita notevolmente in seguito allo sviluppo dei “containers”, alla specializzazione delle navi e, successivamente,  all’alto livello di automazione che si è progressivamente introdotto nella manipolazione degli stessi “containers”. 

E’ bene non trascurare una nuova tecnica di trasporto che si è affermata negli ultimi anni: il “Transhipment”. All’aumento delle dimensioni della nave e degli impianti è corrisposto quello dei costi della sosta in porto. Ciò ha comportato che queste navi di grande portata potessero attraccare solo in porti di adeguate capacità (Load Centres) ove navi di minori dimensioni (Feeder) avrebbero trasportato in seguito il carico o parte di esso alle destinazioni finali e viceversa. Tale tecnica di trasporto ha permesso di sfruttare al massimo le varie economie di scala del trasporto marittimo. 

In seguito all’unitizzazione, si è via via manifestata la necessità di utilizzare sia navi di maggiori dimensioni (aumento della portata della nave) che navi specializzate per il trasporto di particolari tipologie merceologiche; tale necessità ha indotto lo sviluppo di impianti portuali altamente tecnologici e ha aumentato le rese di imbarco/sbarco, determinando drastici abbattimenti dei costi e dei tempi portuali.8 

3.2 La specializzazione

La crescita rilevante della domanda di trasporto marittimo per molte tipologie merceologiche, unitamente ad un incremento delle dimensioni medie della singola partita, ha reso possibile la progressiva introduzione di navi specializzate: è il caso delle cisterne per il trasporto di prodotti chimici, delle navi per il trasporto di veicoli, delle portalegname, ect.

L'introduzione del naviglio specializzato è stato il frutto di un processo di concentrazione verticale tendente alla auto soddisfazione della domanda di trasporto. In ogni caso, la nave speciale ha necessitato di input in larga parte diversi da quelli usualmente reperibili, così che la specializzazione si è trasferita sulle produzioni "a monte" del servizio di trasporto, come il servizio portuale.

L'uso di navi speciali ha indotto, in tal modo, lo sviluppo di impianti portuali specializzati, aumentando le rese d'imbarco/sbarco, e accentuando la spinta all'incremento della portata della nave.

L'unitizzazione, e in particolare l'uso dei conteiners, possono essere visti in un certo senso, anche come reazione a questa competizione: trattandosi, in fondo, di una specializzazione delle navi e dei corrispondenti impianti portuali riferita, anziché ad un singolo gruppo merceologico o ad un ristretto novero di gruppi merceologici simili per modalità di manipolazione, ad una tipologia di carico standardizzata, largamente indipendente dal carico trasportato al suo interno, che consente l'utilizzo dei medesimi impianti speciali per il trasporto e la movimentazione di partite tra loro diversissime per natura di carico e dimensioni complessive.

3.3 I trasporti di persone

Nel trasporto marittimo passeggeri, le trasformazioni avvenute dagli anni '50 hanno assunto i caratteri di una vera e propria rivoluzione, resa possibile dai mutamenti del mercato e dalle innovazioni tecnologiche. Il primo caso riguarda la drastica riduzione dei flussi migratori (compensata da spostamenti di altro tipo, più “ricchi” e aventi esigenze di maggiore rapidità); il secondo caso, la repentina diffusione del vettore aereo, molto più rapido, funzionale e finalmente conveniente anche dal punto di vista delle tariffe. Tutto questo ha comportato una graduale sostituzione del vettore marittimo con quello aereo. Tuttavia, nelle rotte brevi tale sostituzione non è stata omogenea, in quanto queste ultime possono ancora contare su un segmento di mercato comparativamente “povero”, per il quale la differenza di tempo (più contenuta) non giustifica la differenza di prezzo tra i due vettori; inoltre la nave si è andata specializzando nella fornitura di servizi diversi da quelli aerei (esempio sono i traghetti che consentono il trasporto al seguito dell’autovettura). Un caso particolare di specializzazione in servizi diversi è costituito dalle “crociere”, anche se si può considerare più un servizio turistico che di trasporto in senso stretto.

In prospettiva, per quanto detto, il vettore marittimo appare in grado di competere efficacemente sulle rotte brevi e medie, grazie ai progressi ottenuti nell’utilizzo di mezzi ad alta velocità che sono in grado di ridurre sensibilmente le differenze temporali ed economiche rispetto al vettore aereo, in rapporto soprattutto al numero di passeggeri imbarcati per tratta (aliscafi, catamarani, “surface effect ships” ed altre imbarcazioni capaci, nello stesso tempo, di raggiungere e mantenere velocità prossime ai 50 nodi, e di ospitare 7-800 persone). Tali innovazioni nel trasporto passeggeri necessitano però di infrastrutture a terra che assicurino l’accoglienza, il transito ed un rapido imbarco/sbarco delle persone e degli automezzi.

 4. La rivoluzione informatica

Le nuove tecnologie dell’informazione e della comunicazione da una parte, e le tecnologie dell’automazione dall’altra, hanno introdotto innovazioni di vastissima portata, i cui effetti sono evidenti in tutti i settori dell’economia. Una simile rivoluzione non poteva non interessare anche il settore dei trasporti e più specificatamente il trasporto marittimo: l’applicazione ad esso delle nuove tecnologie ha causato profondi mutamenti nell’organizzazione di tutte le operazioni relative alla gestione del ciclo di trasporto9. 

Già oggi, per molte tipologie di carico, il ciclo di produzione del servizio portuale potrebbe essere interamente informatizzato ed automatizzato, con notevoli effetti sulla produttività e sulla qualità dei servizi offerti; si creano però i problemi di un imponente sostituzione di fattore lavoro con fattore capitale e dell’insufficiente competenza e managerialità dei soggetti che dovrebbero rivestire incarichi idonei ai suddetti servizi. Anche se questo traguardo è ancora abbastanza lontano, le nuove tecnologie sono oggi largamente presenti sulle banchine: i nuovi impianti di manipolazione delle merci, dal rendimento molto elevato, sono altamente automatizzati ed utilizzano le più avanzate applicazioni della tecnologia informatica (Automatic Guided Vehicles - A.G.V.). Nel settore dei “containers” il computer ha assunto un ruolo sempre meno marginale in quanto permette sia una gestione efficiente del terminal, sia un supporto ai processi decisionali, ottimizzando i processi di scelta inerenti l’organizzazione e lo sviluppo di un progetto.

Tra gli operatori economici e le autorità portuali è sorta la possibilità  di fare uso di tecnologie telematiche per lo scambio di informazioni a distanza e per il coordinamento delle varie fasi di trasporto; in ambito portuale, negli ultimi anni, il sistema E.D.I. (Electronic Data Interchange) ha consentito rapide integrazione e trasmissione dei dati fra i soggetti della comunità portuale succitati10. 

In conclusione, gli effetti economici prodotti dall’introduzione dell’informatica , della telematica e dell’automazione nelle operazioni portuali sono stati e sono tuttora molto rilevanti e si possono così sintetizzare:

·  riduzione dei tempi di carico e scarico e conseguente riduzione dei tempi di sosta della nave in porto;

·  aumento dell’affidabilità, dovuto alle riduzioni della variabilità dei tempi di movimentazione e dei tempi di coda;

·  riduzione dell’impiego di manodopera in rapporto ai volumi movimentati e aumento della qualificazione della suddetta manodopera (aspetto molto delicato per l’economia delle città portuali);

·  forte aumento di impiego di capitale e conseguente mutamento della struttura dei costi di produzione del servizio portuale. 

5. L'economia internazionale

Le recenti tendenze nella localizzazione internazionale dei mercati hanno provocato essenzialmente due effetti: nuovi paesi si sono affacciati alla ribalta dell’economia mondiale e altri hanno registrato una situazione di stallo o peggio di regresso11.

Pur mantenendosi costanti i movimenti nelle zone forti degli Stati americani e dell’Estremo Oriente, si sono privilegiate rotte passanti per il Mediterraneo (tratta Suez-Gibilterra); tale zona ha assunto un ruolo di centralità soprattutto per il progressivo sviluppo dei paesi del Sud-Est asiatico. Così il Mediterraneo si presenta in una posizione economicamente nuova, rispetto soprattutto alle rotte intercontinentali. Inoltre si è ridotto lo storico squilibrio nei confronti dei mari nord-europei i cui porti hanno in passato prevalso per la loro maggiore economicità ed affidabilità, per le loro migliori dotazioni infrastrutturali portuali ed extra-portuali, e per un imponente sfruttamento della rete fluviale nel traffico intermodale.

Secondo le analisi di esperti, numerose e qualificanti sono le differenze delle situazioni infrastrutturali e gestionali, nonché dei livelli di servizio dei porti italiani rispetto a quelli del Mar del Nord con i quali in una dimensione europea occorre confrontarsi.

La Commisione trasporti dell’Unioncamere e Uniontrasporti (organismo tecnico promosso dalle Unioni regionali delle Camere di Commercio)  hanno svolto in questi anni un attenta attività di analisi (Osservatorio sui porti) che ha finora approfondito soprattutto i principali fattori di successo dei porti del Mare del Nord. Tale analisi ha offerto spunti di rilievo per elaborare delle linee di indirizzo a medio termine, volte a recuperare competitività rispetto alla portualità nord europea.

Sono in sintesi emersi quattro fattori di successo, sui quali ci si deve confrontare.

Le esperienze dei porti del Mare del Nord evidenziano innanzi tutto una chiara ripartizione di ruoli e funzioni fra Ente pubblico (a livello locale così come nazionale) le Port Authorities e gli operatori privati con la definizione di uno specifico ambito di responsabilità e autonomia per i diversi soggetti in gioco.

All’interno di questo disegno complessivo le Port Authorities si caratterizzano per una struttura leggera e non operativa che interviene principalmente nelle funzioni strategiche  di pianificazione e di gestione delle aree, in alcuni servizi comuni di natura tecnica e nell’attività di promozione istituzionale.

Tra le condizioni che rendono ottimale lo sviluppo di uno scalo spiccano, in secondo luogo, le logiche di programmazione a medio termine, per gestire l'insieme di infrastrutture, collegamenti e mezzi in una logica di adeguamento, in tempi coerenti, rispetto alle future esigenze dei vettori e delle merci12.

Il terzo fattore di successo consiste nelle modalità di rapporto nei confronti dell'ambiente esterno (i clienti, i fornitori e i concorrenti).

Dalle esperienze prese in esame, emergono quattro aspetti significativi:

· l'articolazione del portafoglio servizi, garantita dalla compresenza di strutture o operatori specializzati in grado di soddisfare le esigenze di tipologie diverse di clienti;

· la propensione al marketing: il porto va inteso come un prodotto da offrire sul mercato, utilizzando gli strumenti del marketing dei beni industriali13;

· offerta di know how: nel portafoglio di attività dei grandi porti del Nord Europa non vi sono i tradizionali servizi alla merce e ai vettori, ma anche la fornitura di know how, con particolare riferimento alla formazione ed al Consulting, attraverso strutture specializzate;

· la gestione dell'informazione: l'E.D.I. (Electronic Data Interchange) rappresenta una strumentazione consolidata già dagli inizi degli anni '80, anche se il livello di articolazione e strumentazione è differente nelle varie realtà.

Sulla base di queste analisi, il sistema camerale ha dato vita al processo di cambiamento iniziato con l'emanazione della Legge 28 Gennaio 1994, n. 84, indicando gli indirizzi per una politica portuale che assuma come cardini strutturali le tematiche del successo degli scali del Mare del Nord14.

6. Il nuovo modello organizzativo e gestionale dei porti

I principali porti italiani hanno negli ultimi anni saputo raccogliere le sfide del momento e migliorato le loro “performance” grazie ad un mutamento negli assetti istituzionali, gestionali e organizzativi dei porti. Purtroppo tale mutamento non è stato portato avanti di pari passo con altre Nazioni: infatti, fino alla recente riforma degli ordinamenti portuali (Legge n° 84 del 1994), i modelli organizzativi e gestionali dei porti italiani erano fermi alla situazione prebellica con evidenti ripercussioni negative sulla loro competitività nel contesto internazionale. 

Nel nuovo contesto, è diventato più importante un assetto gestionale caratterizzato dalla flessibilità decisionale e dall’orientamento al mercato ed al profitto, generando e sviluppando nuovi rapporti tra amministrazione pubblica e operatori privati. Dal punto di vista delle innovazioni l’aspetto maggiormente qualificante della riforma è la netta distinzione tra il momento della pianificazione e quello dello svolgimento delle attività produttive15.  

Nei maggiori porti, viene istituita l’Autorità portuale, ente di diritto pubblico che sostituisce le organizzazioni portuali (enti, consorzi, aziende mezzi meccanici) cui era demandata la gestione, anche operativa, nel vecchio ordinamento. Le competenze dell’Autorità Portuali sono:

·  la pianificazione economica e territoriale dello scalo;

·  il controllo dell’attuazione del piano (nonché la raccolta e l’elaborazione degli elementi e dati statistici per il monitoraggio e l’attuazione del piano stesso);

·  la promozione e il marketing, in senso lato, dell’area portuale;

·  il controllo, da esercitarsi anche attraverso quote di partecipazione, su società cui sono affidate funzioni relative a servizi di interesse comune (reti informatiche e telematiche; servizi ecologici ambientali; manutenzione).

L’attività di programmazione si sostanzia principalmente:

·  assegnazione in concessione delle infrastrutture portuali ad operatori privati (terminalisti) che svolgono l’attività produttiva operativa;

·  nel rilascio delle autorizzazioni a svolgere operazioni portuali (agli stessi terminalisti nonché ad imprese di servizi, quali prestatori di manodopera);

·  nella fissazione dei relativi canoni di concessione e di autorizzazione;

·  nella predisposizione del Piano Regolatore Portuale;

·  nella predisposizione del Piano Operativo Triennale, concernente le strategie di sviluppo delle attività portuali e gli interventi  volti a garantire il rispetto degli obiettivi prefissati.

La novità maggiore della riforma portuale italiana sta nel fatto che lo svolgimento delle attività produttive di servizi portuali (cioè la gestione dei terminalisti), o di attività industriali nel territorio portuale, spetta in via esclusiva alle imprese private terminaliste.

Esse operano sulla base della succitata concessione rilasciata dall’Autorità Portuale, per quanto concerne l’uso degli spazi, delle infrastrutture ed impianti portuali (quando non vengono realizzati dai concessionari), e di un’autorizzazione, rilasciata dallo stesso ente, a svolgere le operazioni portuali. 

La concessione e l’autorizzazione sono date a fronte, oltre che del pagamento dei canoni relativi, di un programma di investimenti che il concessionario si impegna a realizzare, degli obiettivi di traffico che si prevede esso porti nello scalo, delle ricadute economiche (indotto e occupazione) attese dall’attività del terminalista.

La durata delle concessioni dovrebbe essere correlata al tipo e all’entità degli investimenti posti in essere dal concessionario. L’Autorità  Portuale è inoltre chiamata a controllare che tutti gli impegni presi dal concessionario, in termini di pagamenti dei canoni, di eventuali investimenti, di traffici assicurati, vengano mantenuti. E ha il potere di sospendere o revocare la concessione qualora questo non avvenga16.

Tutto ciò porta a concludere che l'Autorità portuale riveste un ruolo di notevole importanza, perché i pubblici poteri le hanno dato il compito di rilanciare l'intero sistema portuale italiano. Dopo diversi anni di continue reiterazioni di Decreti Legge, che hanno tra l'altro frenato il decollo delle Autorità portuali, sono finalmente diventati Leggi gli indispensabili adattamenti della Riforma varata nel Gennaio del 1994.
1 Al riguardo si vada: MARCHESE U. (1976), “Sviluppi metropolitani nelle regioni marittime - economia e usi del territorio”, in Università di Genova, Annali della facoltà di Scienze Politiche, anno III, pag. 349-403, Milano, Giuffré; MUSSO E. (1990), “Elementi economici per una teoria del decentramento portuale”, Genova, Bozzi, Cap 2;  MARCHESE U. e MUSSO E. (1993), “Dispense di economia regionale”, Genova, Bozzi, Cap. 4.4.


2 In questo senso MARCHESE U. (1980), “Aspetti economici e territoriali del sistema dei trasporti”, Genova, Ecig.


3 Al riguardo si veda A. VIGARIE' (1979), "Port de commerce et vie littorale", Parigi, Hachette.


4 Si veda MARCHESE U. e FLORE V.D. (1972), "Porti e terminali industriali", Milano.


5 Non è questa la sede per una anche sintetica trattazione sul tema dell'unitizzazione, su cui per altro esiste una letteratura vasta e consolidata. Si veda, quindi, U. MARCHESE (1986), "Aspetti evolutivi dell'economia marittima e portuale", Genova, Bozzi, pag. 305 e ss e A. VALLEGA (1984), "Unitizzazione e ciclo di trasporto", Savona, CCIAA.


7 Si parla di trasporto intermodale, in genere, quando il modulo di carico viene trasferito da un vettore all'altro (si pensi ad un contenitore che viene movimentato a mezzo gru dall'autocarro alla nave portacontenitori); mentre il trasporto combinato si ha quando tra il modulo di carico e il vettore si interpone un "supporto" (semirimorchio, carro ferroviario, ect.), che consente una più rapida e agevole movimentazione da un modo di trasporto all'altro.


8 Negli anni cinquanta una nave  cisterna da 25000 TSL era considerata di portata media. Negli anni Settanta vengono costruite le very large crude carriers (VLCC) da 250000-300000 Tsl, con un pescaggio di circa 23 metri e le ultra crude carruers (ULCC) di oltre 500000 TSL ed un pescaggio di più di 27 metri. Al riguardo si veda G. TOMMELLINI (1992), "Elementi tecnico-commerciali delle tipologie navali", Genova, Ecig.


9 Ne è un esempio l’Acquasdrada di Rodriquez, capace di trasportare fino a 450 passeggieri e 150 autovetture a una velocità di crociera di 43 nodi (la rotta Civitavecchia-Olbia viene coperta in tre ore anziché otto), con un equipaggio di solo otto uomini.


10 Si veda MUSSO E. (1996),"Città portuali: l’economia e il territorio" FrancoAngeli, Milano, pag. 150 ess.


11 Al riguardo si veda CARMINATI  M. e GENCO P. (1991), “Elementi economici-tecnici della portualità”, Università di Genova, Dispense.


12 Ad esempio Amsterdam ha un master plan fino al 2005, Le Havre ha sviluppato una progettualità al 2011, Rotterdam ha un piano di sviluppo al 2010 e Anversa ha definito progetti al 2015.


13 Va ricordato che i porti di Amburgo, Brema, Rotterdam, Anversa e Le Havre complessivamente dispongono di 55 uffici di rappresentanza a livello internazionale.


14 In proposito si veda A. MANCUSI (1998), "Autorità portuali e nuova gestione dei porti", Cedam, Padova, pag. 133 e ss.


15 Tale distinzione è evidenziata maggiormente in MARCHESE U. (1994), “Riforma portuale in Italia, centralismo, autonomie, autogoverno”, in Studi Marittimi, Anno XVII, n° 45, pag. 23-33.


16 Si veda MUSSO E. (1996), “Città portuali: l’economia e il territorio”, FrancoAngeli, Milano, pag.132 e ss.
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