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L a Legge 28.01.1994 n. 84, di
riordino della legislazione in
materia portuale, ha previsto

l’istituzione delle Autorità Portuali nei
porti che hanno particolari requisiti.
Le Autorità Portuali (25) sono enti
aventi personalità giuridica pubblica e
sottoposti alla vigilanza del Ministero
delle Infrastrutture, dotati di autono-
mia finanziaria e di bilancio nei limiti

previsti dalla legge. Composta dai
rappresentanti dei lavoratori e delle
imprese, l’Autorità Portuale ha speci-
fiche competenze in materia di orga-
nizzazione del lavoro Por tuale; ha
compiti di indirizzo, programmazione,
coordinamento promozione e con-
trollo delle operazioni portuali e del-
le altre attività commerciali e indu-
striali esercitate nei porti, con poteri
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di regolamentazione e di ordinanza,
anche in riferimento alla sicurezza
rispetto ai rischi e all’igiene del lavo-
ro.Progetto&Pubblico ha raccolto gli
interventi di alcuni dei presidenti e
commissari responsabili di altrettante
Autorità: da quella di Napoli, a Taran-
to, Genova, Bari e Civitavecchia, per
avere un quadro di massima della
situazione.

Enti di diritto pubblico nati dal riordino della legislazione in materia
portuale con l’obiettivo di coordinare e programmare l’attività nel
sistema logistico euro-mediterraneo

Autorità Portuali

Francesca Cusumano
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L’esigenza di dare impulso allo sviluppo
del cabotaggio marittimo deriva da
un'analisi basata sull'apparente debo-
lezza dell'attuale sistema logistico euro-
peo e di quello italiano in particolare,
che ad oggi si fonda principalmente sul
trasporto su gomma. Nell'affrontare
l'attuale sovraccarico della rete viaria, il
previsto incremento dei volumi di traffi-
co e le conseguenze negative sull'am-
biente, è apparso ovvio che aumentare
le quote del trasporto marittimo e flu-
viale consentirebbe di risolvere o, alme-
no, di attenuare il problema in modo
più economico e più compatibile con
l'ambiente. E’ stato calcolato che, nono-
stante bassi livelli di crescita del PIL
comunitario, il traffico delle merci in
Europa aumenterà del 40% nel 2010.
Pertanto, se il trasporto marittimo era
una scelta economica, oggi, è la Condi-
tio sine qua non il sistema logistico ita-
liano implode.
Il Porto di Civitavecchia sin dal 2001 ha
dato una par ticolare impor tanza al
problema definendo che il cabotaggio e
lo short-sea sono elementi strategici
dello scalo e finalizzando gli interventi

infrastrutturali per il raggiungimento di
questi obiettivi. Infatti, la ex darsena
petroli, che come è noto ha trasferito
la sua operatività nel terminal Off- sho-
re, ha consentito all’amministrazione di
dotare lo scalo di una darsena ro-ro
provvisoria costituita dalle banchine 16
– 18 – 21 per l’accosto di naviglio gran-
de di terza generazione che non aveva
possibilità di accosto nei siti tradizionali
e inadeguati del porto storico. Nel cor-
so del 2001 – 2002 – 2003 si è regi-
strata una espansione notevole del
mercato del cabotaggio e short-sea
legato soprattutto a due tipologie mer-
ceologiche il traffico delle auto e le
tipologie ro/ro Miste pax- metri lineari
di merci.
L’Autorità Portuale ha sottoscritto un
accordo commerciale con la Grimaldi e
lo scalo è entrato nel Network di
Euromed attivando nel corso del 2002
una linea con Valencia per il ro/ro auto
nuove e nel 2003 una linea mista pas-
seggeri/merci con Barcellona sempre
con lo stesso armatore.
Nel corso del 2003 è stato dato avvio
ad una nuova linea con Palermo con
caratteristiche miste sia merci che pas-
seggeri. Durante lo stesso esercizio, l’ar-
matore Spagnolo Suardias ha avviato
un'altra linea  merci /ro/ro con destina-
zione il Porto di Barcellona e Tarragona.
Negli ultimi due anni, poi, sono stati
avviati collegamenti di Autostrade del
Mare da Civitavecchia per Cagliari,Tolo-
ne, Catania,Tunisi e Malta.
E’ stato realizzato un terminal passegge-
ri destinato alle Autostrade del Mare
negli spazi retrostanti le banchine dedi-
cate. L’Autorità Portuale ha proceduto
all’acquisto di spazi ed aree per com-
plessivi 400.000 m2 da destinare al traf-
fico delle auto nuove, dando la conces-
sione ad un consorzio formato dai
principali importatori di auto nuove. La
strategia dell’Autorità Portuale, nell’am-
bito delle Autostrade del Mare, per cui
il porto di Civitavecchia è già diventato
il principale hub italiano, e dello short
sea nel Mediterraneo, ha come obietti-

vo primario la soluzione ai problemi e
l’eliminazione degli ostacoli che si frap-
pongono alla realizzazione di una rete
tra tutte le modalità del trasporto che
veda nelle direttrici nord –sud ed est-
ovest della Regione Lazio una dotazio-
ne di connessioni veloci per la doman-
da sempre crescente di mobilità delle
persone e delle merci.
Tra i fattori che contribuiscono a solle-
vare con sempre maggiore interesse
tale problema vi è la posizione centrale
nel mediterraneo della Regione Lazio
ed il suo possibile posizionamento nel-
l’ambito delle Reti transeuropee di tra-
sporto. Il Lazio ed il Suo sistema inte-
grato di Trasporto potrebbero essere
una variante al “Corridoio 5”.
Il Corridoio Plurimodale 5 (Barcello-
na – Budapest - Kiev) continua ad
essere uno dei progetti prioritari sul-
le infrastrutture europee di trasporto
(22 progetti con una previsione rea-
lizzativa per 235 miliardi di euro),
come risulta dal recente rappor to
sulle reti transeuropee redatto dal
Gruppo Van Mier t su incarico della
Commissione Europea.
Il progetto originario del Corridoio 5
prevede l’attraversamento della pianura
padana da Torino a Trieste e, quindi, la
sua realizzazione risulterebbe molto
interessante per il nostro Paese in
quanto costituirebbe un fondamentale
elemento di servizio per i mercati
nazionali e li metterebbe in connessio-
ne diretta con l’Est e l’Ovest europei.
L’allargamento ad Est dell’Unione Euro-
pea tende inoltre ad orientare prefe-
renzialmente gli investimenti infrastrut-
turali verso l’Est, riducendo in qualche
modo gli investimenti nell’Europa occi-
dentale. Sulla base di tali considerazioni,
anche supponendo che la difesa del
progetto originario sia vincente nei
riguardi dell’alternativa settentrionale, è
facile prevedere ritardi e difficoltà nella
realizzazione della tratta di interesse
italiano del Corridoio 5.
I collegamenti tra l’Europa occidentale
(ed in particolare iberica) ed i Paesi
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I l cabotaggio marittimo dei paesi
appartenenti alla UE nel Mediterra-
neo ha interessato, secondo gli ulti-

mi dati disponibili, poco più di 86 milio-
ni di passeggeri ed oltre 139 milioni di
tonnellate di merci. Il cabotaggio italia-
no è al primo posto nel trasporto delle
merci con 68 milioni di tonnellate,
poco meno della metà del totale ed è
secondo, dopo la Grecia, nel trasporto
delle persone con 37,2 milioni di pas-
seggeri, pari al 43% circa. Contribuisco-
no a determinare la posizione italiana la
configurazione geografica del territorio
e l’importanza delle isole di Sicilia e
Sardegna sia in termini di residenti sia
di flussi turistici. I dati italiani includono il
servizio di traghettamento attraverso
lo stretto di Messina, che ha interessato
circa 11 milioni di passeggeri, mentre
quelli della Grecia comprendono circa
27 milioni di passeggeri che hanno
effettuato tragitti di breve percorrenza.
Come è noto, il mercato dei servizi di
cabotaggio, nel Mediterraneo, è stato
liberalizzato per i paesi appartenenti
alla UE, in varie tappe a par tire dal
1993, in ottemperanza alle disposizioni
comunitarie. Mentre i mercati negli Sta-
ti membri dell’Europa settentrionale
erano infatti già completamente libera-
lizzati a tale data, gli Stati meridionali
riservavano, tradizionalmente, il cabo-
taggio nazionale alle navi battenti ban-
diera nazionale. Da ultimo, con decor-
renza 1.1.99 sono stati liberalizzati i ser-
vizi regolari di traghetto nel mediterra-
neo e lungo le coste atlantiche di Spa-
gna, Portogallo e Francia ed i servizi di
cabotaggio di passeggeri e merci tra le
isole del mediterraneo e con le isole
Canarie, Azzorre e Madera, nonché

con le città Ceuta e Medilla sulla costa
africana. Fa eccezione la Grecia, che ha
ottenuto una proroga dei termini di
apertura del proprio mercato al 1°gen-
naio 2004. L’attenzione posta al cabo-
taggio ed alle Autostrade del Mare è
talmente importante, che l’Autorità
Portuale di Civitavecchia ha approvato
una variante al piano regolatore por-
tuale che contiene, quale vera sostan-
ziale novità, la realizzazione di una nuo-
va darsena con 10 accosti per navi
ro/ro nella zona nord dello scalo, da
destinare al progetto Autostrade del
Mare. La darsena, che costerà circa
400 milioni, sarà realizzata dal gruppo
Gavio e da Enel produzione che faran-
no capo alla società Compagnia Porto.
Cinquanta gli ettar i di banchine a

mare, 20 metri di pescaggio per le navi
di nuova generazione capaci di portare
10/12 mila container. 1000 i posti di
lavoro con un milione di teus movi-
mentati all’anno. La struttura sarà
pronta a fine 2008.
La ripresa dell’interesse sulle Autostra-
de del Mare riprende per l'Italia una
discussione che negli anni più recenti si
è articolata, anche a livello Europeo, sul
traffico di cabotaggio e sulle possibilità
di spostare significativi volumi di traffico
"dalla strada al mare". Un ulteriore dif-
ferenziazione del cabotaggio, riguarda
lo “shor t-sea-shipping” (traspor to
marittimo a corto raggio); una locuzio-
ne coniata esclusivamente per le rotte
brevi all’interno del bacino del mediter-
raneo che collegano paesi diversi.

Cabotaggio e short-sea shipping per Civitavecchia

Commissario Gianni Moscherini
Autorità Portuale di Civitavecchia
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Polo e l’inserimento delle Autostrade
del Mare fra i progetti prioritari della
rete TEN, ha creato nuova attenzione
sul tema del trasporto marittimo a cor-
to raggio. Così il traffico a corto raggio,
sia nella sua versione di collegamento
costiero europeo, noto come “short
sea trade”, che in quella di collegamen-
to con le isole, ha visto una crescita
considerevole. Tuttavia il mercato dei
traffici ro-ro continua ad essere un
mercato piuttosto rigido. I cantieri sono
saturati d’ordini e non esiste un merca-
to dei noleggi “spot” tale da consentire
l’utilizzo conveniente del molto naviglio
obsoleto presente sul mercato. La
domanda e l’offerta faticano ad incon-
trarsi. Non vi sono navi adatte laddove
servirebbero e nel contempo quelle
esistenti viaggiano con fattori di carico
largamente insoddisfacenti. La grand’of-
ferta di stiva presente sul Tirreno non
coincide con una saturazione dei viaggi.
Le navi viaggiano a circa il 60 % medio
della propria capacità. La situazione del-
la Puglia vede la presenza di traffici ro-
ro nei Porti di Bari e Brindisi su linee
dirette verso i paesi dell’altra sponda
Adriatica. Le linee da Bari e Brindisi
raggiungono Durazzo, Igoumenitsa,
Patrasso, Dubrovnik, Zadar, Spalato, Fiu-
me/Rijeka, Bar, Zara Igoumenitsa,
Patrasso. I por ti di Cesme e Valona
sono raggiungibili soltanto da Brindisi.
Per quanto riguarda Bari, i dati concer-
nenti i traffici ro-ro ci indicano, nel
2005, un + 19,49% per quanto attiene
ai mezzi pesanti accompagnati, un rile-
vante +31,70% per i semirimorchi, un
aumento dei passeggeri del 9,3 % e
delle auto del 14,92 %. Dati questi che
confermano la vocazione del Porto di
Bari verso il traffico dei traghetti. Que-
sto positivo andamento si registra
anche nei primi 6 mesi del 2006, con

La Conferenza delle Regioni
Marittime d’Europa ha recente-
mente rilevato come, nelle aree

bagnate dal mare, si registra una cresci-
ta demografica senza rallentamenti e la
qualità della vita dei cittadini è media-
mente più elevata di quella delle regio-
ni interne. Nella percezione delle per-
sone il mare è dunque una grande
risorsa. Il mare è anche spazio geografi-
co, limite e confine. Sempre più deve
allora progredire l’idea che il mare non
sia un ostacolo alle comunicazioni ed
agli scambi, ma un vero e proprio ele-
mento di unione dei diversi territori. Il
Mediterraneo può assolvere questa
funzione meglio degli altri mari e la
Puglia risulta essere una cerniera fra
oriente ed occidente e può trarre dal
mare, come elemento d’unità e di tran-
sito, una nuova linfa. Ciò significa nuove
opportunità dal punto di vista dello svi-
luppo e del suo ruolo economico,
sociale e culturale. Il sistema che può
aumentare nei cittadini e nella società
l’idea del mare come via di transito è
quello delle “Autostrade del Mare”. Al
di là della definizione tecnica di “Auto-
strade del Mare”, esse devono significa-
re un sistema di relazioni a corto rag-
gio, regolari, stabili e continue, in grado
di consentire un flusso, senza soluzione
di continuità, di persone e merci. La
navigazione non deve rappresentare
uno svantaggio ma, al contrario un
valore aggiunto. Le Autostrade del
Mare devono essere uno degli stru-
menti di una diversa politica dei tra-
sporti, meno inquinante e costosa, ed
anche da questo punto di vista l’Adria-
tico può giocare una par tita nuova,
data la netta supremazia del Tirreno nei
traffici di cabotaggio. In questi anni l’im-
pulso dell’Unione Europea, in primo
luogo attraverso il programma Marco

Crocevia tra il Corridoio Adriatico e il Corridoio 8

Francesco Mariani
Commissario Autorità Portuale di Bari 

una crescita nel traffico traghetti di
oltre il 30%, e un 10% nel numero dei
passeggeri. Occorre segnalare tre lacu-
ne che segnano ancora negativamente
il contesto delle Autostrade del Mare
in Adriatico:
- lo sviluppo degli accosti: nel caso del
Porto di Bari è fondamentale terminare
le opere portuali previste, prima fra
tutte il completamento della colmata di
Marisabella;
- la sostanziale assenza dell’armamento
nazionale. Non si tratta di rivendicare
primati nazionali ma di riflettere sulle
potenzialità dal punto di vista dello svi-
luppo, anche dell'indotto, che derive-
rebbe dal radicamento di attività arma-
toriali in Adriatico;
- l’assenza di linee longitudinali sulla
direttrice nord –sud e fra la Puglia e la
Sicilia. Pur esistendo una domanda
potenziale fra la Puglia e il sistema
veneto – padano questa non viene
organizzata e mancano vere tratte
sostitutive del “tuttostrada”. Da questo
punto di vista il problema principale,
oltre che nei differenziali di costo e di
resa fra la strada ed il mare, resta quel-
lo dell’organizzazione logistica. Solo se
si riuscirà a garantire all’autotrasporta-
tore il viaggio pieno sia in andata che in
ritorno sarà possibile rendere la tratta
marittima competitiva.
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terminal contenitori del porto di Taran-
to si è classificato all’ 88° posto nella
classifica mondiale top 100 (primi cento
porti per movimentazione container).
Di recente, inoltre, il collegamento ferro-
viario dello scalo ha ricevuto ulteriore
impulso. Nel protocollo di intesa siglato
lo scorso settembre 2005 tra Comune
di Taranto, Autorità Portuale e Trenitalia,
le parti si sono impegnate, in considera-
zione dei comuni obiettivi e ciascuna
per quanto di propria competenza, a
promuovere lo sviluppo del trasporto
ferroviario quale modalità fondamentale
per garantire una valida risposta alla cre-
scente domanda di trasporto nel rispet-
to dell’ambiente.

INFRASTRUTTURE

calo dovuto ai necessari lavori di pulizia
dei fondali al terminal che hanno con-
sentito, a partire dallo scorso mese di
ottobre, l’ormeggio a pieno carico di
navi portacontenitori di 7.200 teus. Il

con sole due linee di navigazione ocea-
nica (linea FEM e linea CEM). Ad oggi
sono attive cinque linee di navigazione
oceanica e otto linee feeder. Queste
ultime collegano in modo capillare lo
scalo jonico con tutto il Mediterraneo
fino al Mar Nero. Il traffico di contenitori
ha fatto registrare, nel 2005, un leggero

Dati sulla movimentazione dei contenitori dalla data di
attivazione 

Nel 2001 (dal 29.06.01) 119977..775555  TTEEUU
Nel 2002 447711..557700  TTEEUU
Nel 2003 668844..221155  TTEEUU
Nel 2004 776633..331188  TTEEUU
Nel 2005 771166..885566  TTEEUU

Parola d’ordine: multifunzionalità
Autorità Portuale di Genova

Oltre a trattare i più disparati tipi di merce, il porto di Genova ha due grandi
zone industriali di cantieristica. Da un lato Fincantieri, leader del mercato
mondiale con il 50% del settore crociere che rappresenta attualmente l' 1 per
cento del mercato turistico e entro il 2020 potrebbero arrivare al 5 per cento.
Dall’altro, l’area dedicata alle Riparazioni Navali che serve  anche il mercato
dei grandi yacht. L'industria riparazioni navali di Genova è tra le più antiche e
meglio attrezzate nel Mediterraneo. Vi sono più di 50 imprese presenti nell'a-
rea, che provvedono una gamma completa di servizi per ogni necessità relati-
va alle riparazioni, e forniscono anche lavori elettrochimici ed elettronici.
Secondo gli ultimi dati forniti, il traffico complessivo gennaio/maggio è stato
di 23.046.466 tonnellate con una differenza in meno di 566.677 tonnellate
rispetto allo stesso periodo dello scorso anno, causata dalla chiusura dell’al-
toforno delle acciaierie. Il traffico contenitori, movimentato nei vari terminals
è aumentato, invece, del 3,5 per cento, pari a 685.940 teu. “Genova - come
tutti i porti – scrive il presidente dell’Autorità Portuale, Giovanni Novi - si
sta attrezzando da anni per recepire traffico in entrata e in uscita, mantenen-
do la sua multifunzionalità e le qualità tipiche dello scalo. Le criticità sono
relative al rapporto tra il traffico marittimo e le infrastrutture. Potremmo
ancora crescere in tonnellate di merce movimentata con le strutture attuali,
ma se la merce non comincia a defluire via treno si rischia il blocco autostra-

dale intorno alla città. Per questo motivo nel settem-
bre 2005 abbiamo siglato un accordo con FS per
potenziare le linee ferroviarie esistenti. È stato inoltre
individuato un gruppo di lavoro per individuare aree
retroportuali oltre Appennino che – collegate via fer-
rovia – possano essere considerate come estensioni
naturali dei pontili portuali”. 
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L’aumento è dovuto principalmente
alla crescita della movimentazione
delle rinfuse solide e dei prodotti
siderurgici connessi all’attività dello
stabilimento Ilva SpA.

Caratteristiche geomorfologiche
e collegamenti intermodali
Il porto di Taranto si sviluppa su una
superficie di circa 3.800.000 m2 con cir-
ca 9,5 km di banchine operative.
Presenta fondali che vanno da 8,5 a 15
m, ad eccezione del IV sporgente dove
si raggiungono i 25 m di profondità.
Lo scalo è collegato direttamente con la
rete ferroviaria nazionale (raccordo fer-
roviario sul terminal contenitori), con la
rete stradale e con quella autostradale
(all’altezza della città di Massafra: 18 km).
Il porto dista rispettivamente 90 e 75
km dagli scali aeroportuali di Bari e Brin-
disi dai quali partono e arrivano quoti-
dianamente voli da e verso i principali
scali italiani e europei.
Inoltre è presente, a circa 20 km, lo scalo
aeroportuale Arlotta di Grottaglie, il
quale, grazie anche all’attivazione del
Varco Nord che collega direttamente il
porto con la città di Grottaglie, potreb-
be rappresentare un'ulteriore opportu-
nità di sviluppo del trasporto intermo-
dale delle merci.

Il traffico commerciale
Le attività del terminal contenitori
Il 29 giugno 2001 venne attivato il termi-
nal contenitori – gestito dalla Taranto
Container Terminal S.p.A. (società del
Gruppo Evergreen Marine Corporation)

I l por to di Taranto è il 3° por to
nazionale e 18° porto europeo per il
volume complessivo delle merci

movimentate. Esse consistevano preva-
lentemente, fino al 29 giugno 2001, in
rinfuse solide e prodotti siderurgici legati
all’attività dello stabilimento siderurgico
dell’Ilva S.p.A. ed in rinfuse liquide
(petrolio greggio e prodotti raffinati)
legate all’attività dello stabilimento
petrolifero dell’Eni S.p.A. che hanno
caratterizzato, da sempre, il porto quale
“porto industriale”.
Dal 29 giugno 2001, data di attivazione
del Terminal Container realizzato sul
Molo Polisettoriale e gestito dalla Taran-
to Container Terminal S.p.A. – società

Vocazione “commerciale” per Taranto

Dott. Luigi Lobuono
Commissario Autorità Portuale di Taranto

Anno Numero navi (arrivi/partenze)
1995 2.990
1996 3.180
1997 3.370
1998 3.428
1999 3.172
2000 3.616
2001 4.100
2002 4.608
2003 4.705
2004 4.944
2005 5.212

del Gruppo Evergreen Marine Corpo-
ration di Taiwan – tra i leader mondiali
nel trasporto marittimo containerizzato,
il porto ha assunto una rilevante carat-
teristica “commerciale”.
Il volume delle merci movimentate negli
anni dal 1995 (anno di istituzione del-
l’Autorità Portuale) al 2005 presenta
una linea di tendenza costantemente
positiva.
Nell’anno 2004, il porto di Taranto ha
raggiunto il massimo storico, con una
movimentazione pari a 43.581.618
tonnellate di merci movimentate, risul-
tato ulteriormente superato nell’anno
2005 conclusosi con una movimenta-
zione pari a 47.656.954 milioni di ton-
nellate, con una percentuale di cresci-
ta del 9.4%.
Anche il numero delle navi arrivate/par-
tite dal 1995 al 2005 è stato in continua
crescita (con la sola flessione registrata
nel 1999) soprattutto dal 2001, anno
(dal 29 giugno) in cui è stato inaugurato
il terminal contenitori.
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sibili conflitti con la costituzione della
Società Nausicaa: una formula che ha
armonizzato le esigenze dell’Autorità
Portuale e degli Enti territoriali sull’uso
e consumo delle aree portuali nella
città storica. Un giusto equilibrio ed
una pianificazione congiunta degli
interventi contrastano la municipalizza-
zione del porto ma anche la sua chiu-
sura alla città. Abbiamo grossi progetti
di restyling. Ad esempio la splendida
Immacolatella diventerà sede del
Museo dell’Emigrazione gestito da una
Fondazione creata da Autorità Portua-
le e Regione Campania.
L’esperienza napoletana ha spinto il
porto di Marsiglia a confrontarsi con
noi sul modello di gestione della Sta-
zione Marittima. Anche il por to di
Canton, con il quale abbiamo rapporti
ormai da anni, ci ha chiesto di utilizza-
re la nostra esperienza e il nostro
know how per poter gestire al meglio
il proprio sviluppo croceristico. D’al-
tronde da Napoli transitano ogni anno
nove milioni di passeggeri di cui sette
sono pendolari per il Golfo, un nume-
ro di passeggeri superiore alla baia di
Hong Kong. Con il porto di Miami poi
abbiamo un accordo di gemellaggio
che prevede anche scambi di persona-
le e dirigenti delle due Autorità per
corsi e seminari sulla sicurezza e nel
settore crocieristico. Un altro successo
è essere riusciti a portare a Napoli, da

Genova e vincendo la concorrenza di
Barcellona, l’appuntamento delle cro-
ciere più importante del Mediterra-
neo: Seatrade Med. che si terrà nel
porto di Napoli dal 18 al 20 Ottobre
2006. 250 espositori in rappresentanza
di cinquanta Paesi che porteranno a
Napoli 5000 addetti.
Questo è stato possibi le perché
Napoli, nel quinquennio 2000-2005, ha
segnato un + 115% nel crocieristico
con 870.000 passeggeri e 580 navi che
diventeranno 621 nel 2006. Per non
parlare del traffico passeggeri del set-
tore traghetti che è cresciuto del 44%
per un totale di 1.100.000 persone.
Il por to di Napoli in questi anni è
cambiato e si è trasformato in un por-
to di eccellenza in diversi settori. E’
stata giusta, dunque, la scelta effettuata
con il Nuovo Piano Regolatore Por-
tuale, in via di approvazione, di ricon-
fermare Napoli come scalo polifunzio-
nale. L’Autorità Portuale di Napoli, in
questo senso, ha svolto appieno il suo
ruolo di Ente di governo del territorio
portuale definendo a monte le strate-
gie e dando poi ad esse attuazione.
Ma l’Autorità Portuale di Napoli ha
recentemente fatto un ulteriore passo
in avanti lavorando per ampliare la sua
competenza dalla linea di costa cittadi-
na (La Pietra-Pietrarsa), ai porti di Tor-
re Annunziata e Castellammare di Sta-
bia. L’allargamento, infatti, della circo-

scrizione por tuale dell’Autorità di
Napoli ai porti di Torre Annunziata e
Castellammare permetterà di raziona-
lizzare le aree ed aumentare ulterior-
mente il volume di traffico. Il nostro
intento è puntare su Torre Annunziata
come porto dedicato all’Autostrade
del Mare ed alle merci varie, su Castel-
lammare come porto della cantieristi-
ca ed delle crociere. L’Autorità Portua-
le ha, infine, deciso di potenziare l’of-
fer ta di posti barca. Il nostro Piano
Regolatore ha previsto in città tre por-
ti turistici: Bagnoli, Molosiglio e Vigliena.
Per Mergellina noi puntiamo alla sua
riqualificazione.
A Posillipo abbiamo previsto tre appro-
di per barche di piccole dimensioni, per
lo più di residenti. Il porto di Vigliena è
in fase di realizzazione in project finan-
cing per 600 posti barca, 1.500 posti
auto, e prevede tutte le attività di servi-
zi accessori alla nautica.
Ai cambiamenti intervenuti altri stan-
no per aggiungersi di grande impor-
tanza. Siamo a metà del lavoro.
Il nostro sforzo sarà di accelerare al
massimo l’avviamento di opere come
il Nuovo Terminale di Levante o
come il rifacimento del waterfront
portuale perché sono le opere da cui
maggiormente dipenderà l’affermazio-
ne internazionale dello scalo, nel set-
tore del traffico passeggeri e in quello
dei container.
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