


Il porto è una grande opera destinata a svolgere tre principali funzioni:

rifugio e servizi per le navi, per questo un porto è fatto di dighe esterne per
frenare il moto ondoso, di bacini interni per dare accoglienza alle navi e di
moli a cui ormeggiarle e rifornirle di quanto hanno bisogno per proseguire
la loro navigazione.

movimentazione e servizi alle merci e ai passeggeri, in imbarco e in sbarco
dalle navi ormeggiate nei terminal portuali. Per questo un porto è fatto di
gru e altri mezzi di sollevamento e spostamento della merce in transito sulle
banchine e nei magazzini, di tutti i generi, solide e liquide, sfuse, imballate,
containerizzate, materie prime, semimanufatti e prodotti finiti, ecc.

anello di congiunzione delle catene logistiche che uniscono
internazionalmente mittenti e destinatari delle merci che utilizzano per un
tratto del loro viaggio il trasporto marittimo. Per questo un porto è varco di
frontiera per i traffici internazionali e nodo della rete di collegamenti
stradali-ferroviari e telematici che lo mettono in comunicazione con gli
operatori e con i mercati di origine e di destinazione delle merci.



Il porto è l'anello essenziale delle catene
logistiche internazionali perché il trasporto
marittimo prevale largamente tra i sistemi di
trasporto attraverso cui si svolgono la
produzione ed il commercio mondiale



I porti che operano nel mercato del trasporto di contenitori, si
differenziano in base alla funzione svolta, qualificandosi come “porti
regionali” o “porti di trasbordo”.

Il “porto regionale” è quello in cui il volume di traffico movimentato è
determinato essenzialmente dalla domanda di servizi di trasporto generata
dal suo hinterland. Pertanto, in tali porti:
• i contenitori vengono movimentati da navi a mezzi di trasporto terrestre
(camion, treni) o viceversa. Solo marginalmente vengono ridistribuiti via
mare verso altri porti minori;
• l’area di influenza dell’hinterland può essere estesa grazie ad una rete di
trasporti terrestri più efficiente ed economica o per effetto della esistenza,
in quel porto, di un maggior numero di collegamenti marittimi
(particolarmente intercontinentali).



Il “porto di transhipment” è il punto in cui le navi oceaniche (dette
“navi madre”) trasferiscono i contenitori su navi più piccole (i
cosiddetti feeder) per servire un numero più elevato di porti, anche
verso aree geografiche in cui il volume di traffico non
giustificherebbe lo scalo diretto delle navi madri. In tali porti (detti
anche “hub”) le movimentazioni di contenitori avvengono
principalmente da/a navi oceaniche, a/da navi feeder, e non
generano “traffici” (ossia punti di O/D delle merci trasportate), ma
piuttosto rappresentano una modalità organizzativa delle società di
navigazione finalizzata all’ottimizzazione degli itinerari. L’esistenza di
un traffico verso l’hinterland locale rappresenta un’opportunità, ma
non è una condizione determinante per il loro sviluppo.



I fattori di competitività dei porti regionali e di transhipment sono:

• la posizione geografica

• le infrastrutture portuali

• i collegamenti con gli hinterland

• le caratteristiche di gestione dei terminal:



“soggetti decisori”, ossia di coloro che hanno il potere di incidere sulla 
scelta dei porti da scalare e sulla natura dei servizi richiesti.

Il principale soggetto decisore nella scelta di un porto è la merce, ossia il 
caricatore, colui che rappresenta la domanda di trasporto. 

L’altro principale soggetto decisore è la linea di navigazione, la quale, pur 
orientata in genere a scegliere i porti maggiori, quindi con più alta domanda 
di trasporti marittimi, deve tener conto anche di altri aspetti, quali la 
capacità del porto e del sistema infrastrutturale terrestre di soddisfare in 
modo efficiente le necessità del servizio e le proprie esigenze di 
ottimizzazione degli itinerari (numero di navi da impiegare, capacità di 
trasporto, frequenza degli scali e dei transit time).

In particolare, la linea di navigazione è il principale soggetto decisore per la 
scelta dei porti di transhipment, attività questa che non rappresenta in 
alcun modo un traffico di merci, ma che si configura piuttosto come una 
scelta organizzativa finalizzata all’ottimizzazione degli itinerari attraverso il 
modello hub & spoke che permette di servire un numero maggiore di scali 
rispetto al modello “punto a punto”.



La capacità competitiva di un porto è il fattore più
importante a garantire volumi di traffico e attività.

La tariffa, il costo del lavoro e la produttività, a partire
dalla nascita dei porti hub di transhipment, sono fattori
determinanti per la competizione.

Con la nascita di alcuni porti la competizione nei porti del
Mediterraneo si è allargata determinando anche rilevanti
sconvolgimenti nella classifica degli scali container.



Competition - Cooperation
=
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Qualità delle Infrastrutture Portuali – L’Italia si classifica ottantesima su

137 paesi

L’Italia si classifica diciannovesima su

22 Paesi europei
L’Italia si classifica quattordicesima su

19 Paesi del Mediterraneo

Punteggio: 7 = ben sviluppato/efficiente secondo standard internazionali; 1 = estremamente sottosviluppato

Il sistema portuale italiano non è competitivo nè a livello globale, nè europeo, nè tantomeno a livello

mediterraneo. 

Questo rende l’Italia meno attraente per attività logistiche marittime in un’area con forte 

competizione
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