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Porti gateway italiani e connessioni ferroviarie: i casi di La Spezia e Trieste

Marcello Tadini, Giuseppe Borruso1

1. Introduzione

La ricerca geografica ha da tempo suggerito l’analisi della stretta interazione tra porto e spazi retrostanti 
come chiave di lettura necessaria per interpretare correttamente le dinamiche di sviluppo portuale. Tale sug-
gerimento ha ripreso una valenza particolarmente significativa nel contesto più recente. Si assiste, infatti, 
all’insorgenza di due fenomeni. Da un lato è venuta meno la netta dicotomia tra porti hub e gateway, con una 
riduzione dell’importanza attribuita alla pura movimentazione delle merci. Dall’altro lato si è assistito, invece, 
a un rinnovato interesse per le connessioni terrestri e quindi le funzioni di cerniera, richiamando logiche per 
cui i porti più competitivi sono quelli dotati di un’articolata ed efficiente rete di collegamenti interni. Questa 
attenzione richiede un approfondimento sull’intermodalità portuale e sulle reciproche interazioni con i terri-
tori serviti dallo scalo. Il contributo è focalizzato sull’intermodalità ferroviaria per la movimentazione contai-
ner, riconoscendo il porto gateway come nodo strategico la cui competitività dipende in misura crescente da 
soluzioni di trasporto intermodale sostenibile da e verso il retroterra. Dopo aver evidenziato le caratteristiche 
distintive dei porti gateway e la loro precipua funzione, si sofferma l’attenzione sui principali porti italiani che 
svolgono questo ruolo. In particolare, si tratta del porto di La Spezia e di quello di Trieste in ragione della loro 
propensione per il traffico intermodale ferroviario nei rapporti con il retroterra.

2. Porti gateway e relazioni con il retroterra

In tema di strutture portuali e di rapporti intrattenuti con il versante terrestre, Vigarié (1979) ideò il modello 
del cosiddetto «trittico portuale» al fine di rappresentare le relazioni spaziali tra ambito marittimo, scalo por-
tuale e spazio continentale. Quest’ultimo è spesso indicato come il mercato effettivo o l’ambito geo-economi-
co in cui il porto vende i suoi servizi (Slack, 1993).
Grazie al contributo della ricerca geografica, è emerso il concetto di gateway – porta d’accesso – per compren-
dere il ruolo svolto dal porto rispetto all’area in cui è localizzato.
Riprendendo Bird (1980), Vallega (1984) sottolinea come sia possibile mettere in evidenza la natura della fun-
zione che può assumere il porto per la regione costiera in cui sorge. Nei confronti della regione cui appartiene, 
lo scalo svolge un ruolo di porta di passaggio attraverso cui la regione stessa intrattiene relazioni con l’esterno. 
In questo caso si configura quindi come gateway. Tale qualificazione tuttavia non è prerogativa di tutti i porti 
ma solamente di quelli che svolgono funzioni che vanno oltre l’ambito locale – cioè circoscritto all’interno 
della regione costiera cui appartengono –, vale a dire quelle che definiscono la proiezione del porto verso 
l’esterno ad una scala nazionale e internazionale (Vallega, 1984, 1997).

1 Marcello Tadini, Università del Piemonte Orientale; Giuseppe Borruso, Università di Trieste. Il contributo è frutto del lavoro con-
giunto dei due autori; tuttavia, a Marcello Tadini vanno attribuiti i paragrafi 1, 2 e 3, a Giuseppe Borruso i paragrafi 4, 5 e 6.
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Il progressivo affermarsi della containerizzazione ha modificato l’interpretazione spaziale del porto che è 
diventato un nodo intermodale strategico nella rete globale di trasporto (Vallega, 1997). Tale sviluppo ha de-
terminato parallelamente sul fronte marittimo la nascita di una nuova tipologia di porti definiti hub, cioè nodi 
che svolgono funzioni di transhipment. In questi scali la movimentazione di contenitori avviene da nave a nave 
e ciò non genera traffici terrestri perché essi sono espressione di una modalità organizzativa adottata dalle 
grandi società di navigazione per ottimizzare gli itinerari containerizzati globali (Sellari, 2013).
Il porto hub è caratterizzato da una quasi totale dissociazione tra struttura portuale e territorio che la ospita, 
dato che le connessioni con il lato terrestre sono assenti o comunque non ritenute rilevanti per lo sviluppo di 
questi nodi (Sellari, 2013). Gli scali gateway, invece, definibili anche come hinterland oriented port (Ridolfi, 1999), 
sono caratterizzati da un articolato e complesso sistema di relazioni con il contesto terrestre.
Diversi studi regionali hanno dimostrato che lo sviluppo della containerizzazione ha modificato la rete dei 
collegamenti marittimi globali e trasformato non solamente le strutture portuali ma anche il loro retroterra, 
favorendo la connessione intermodale con lo scalo (Hoare, 1986; van Klink, van den Berg, 1998; Guerrero, 
2014).
Il retroterra è l’area in cui un porto esercita la maggior parte delle sue attività; a differenza dell’entroterra, che 
è uno spazio fisico, esso è uno spazio relazionale e quindi economico. La sua infrastrutturazione è decisiva per 
il sistema portuale di riferimento (Sellari, 2013). I confini del retroterra variano in funzione delle merci, delle 
dinamiche del mercato globale e, soprattutto, del grado di infrastrutturazione (Slack, 2002).

3. I porti gateway italiani e il caso di La Spezia

In Italia si contano oggi una ventina di porti che svolgono funzioni gateway; la lettura geografica della recente 
evoluzione dei traffici evidenzia una particolare struttura territoriale e una tendenza alla concentrazione di 
queste attività.
Utilizzando un approccio basato sulle regioni portuali, individuate sulla base della prossimità geografica e delle 
complementarietà funzionali, è possibile identificare sistemi di porti gateway (Vallega, 1997; Sellari, 2013). In 
particolare l’Italia è caratterizzata da due regioni gateway multi-portuali: la prima denominata «Ligurian Range» 
e formata dagli scali situati nel lungo la costa tirrenica settentrionale – Savona, Genova, La Spezia, Marina di 
Carrara e Livorno –; la seconda denominata «North Adriatic» costituita dai porti localizzati nella porzione 
nord dell’Adriatico – Koper, Trieste, Monfalcone, Venezia e Ravenna – (Notteboom, 2010).
A livello nazionale in particolare emerge l’importanza del Ligurian Range che ha rappresentato il 60% del 
traffico gateway nazionale negli ultimi cinque anni – fig. 1.
           

Figura 1. Il traffico container – trasbordo escluso – nei porti gateway italiani. Fonte: elaborazione degli autori su dati 
Assoporti.
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Tale quota non stupisce, dato che i porti del Ligurian Range sono nodi connessi con un entroterra dotato di 
molti siti produttivi e di un ampio mercato di consumo e costituiscono i punti di accesso/uscita internazionali 
per i territori che li sostengono (Foschi, 2003).
La figura 1 evidenzia altresì il ruolo del porto di La Spezia come secondo scalo gateway nazionale dopo Genova 
– 18% del traffico italiano nel periodo 2016-2020. Per questo motivo il caso spezzino risulta un interessante 
ambito di indagine, considerando in primo luogo la sua spiccata specializzazione nel traffico containerizzato 
che nell’ultimo ventennio ha infatti rappresentato in media il 75% della movimentazione totale dello scalo.
Inoltre, questa specializzazione, basata prevalentemente sul traffico hinterland – in media l’88,5% del totale tra 
il 2001 e il 2020, a fronte di movimentazioni di transhipment pari all’11,5% –, ha portato allo sviluppo di una 
significativa propensione all’intermodalità ferroviaria nelle connessioni con il retroterra.
A questo proposito, la quota di trasporto ferroviario sul totale dei container hinterland gestiti in porto è stata 
significativa dal 2001 fino al 2008 – compresa tra il 26 e il 32% –, considerando un ammontare della movi-
mentazione portuale media pari a circa 920.000 TEU. L’impatto della crisi globale del 2009 ha determinato 
una forte riduzione del ricorso al trasporto ferroviario – 20,8% nel 2010 –, mentre a partire dal 2011 ha 
avuto luogo un’inversione di tendenza che, a fronte di un deciso incremento della movimentazione container 
portuale – in media 1,2 milioni di Teu tra il 2011 e il 2020 –, ha visto la quota dell’intermodale crescere pro-
gressivamente fino a raggiungere il valore di 29,6% – 327.000 TEU su 7.461 treni – nel 2020 (Tadini, 2021).
Il consistente ricorso all’intermodale ferroviario è stato possibile anche grazie alle attività del retroporto di 
Santo Stefano Magra, che svolge funzioni di area logistica a servizio del porto. Lungo le tratte che collegano 
i tre scali di riferimento del porto – Marittima, Migliarina e Santo Stefano Magra –, la gestione delle manovre 
ferroviarie merci è unica, con evidenti effetti positivi sull’efficienza della movimentazione.
I dati sopra illustrati dimostrano la consistenza dell’effettivo ricorso al combinato marittimo-ferroviario per il 
trasferimento dei contenitori. Si è ritenuto utile procedere ad esaminare più in dettaglio la geografia delle con-
nessioni ferroviarie, valutandone direttrici principali, origini/destinazioni e intensità. Ciò consente di definire 
estensione e caratteristiche del retroterra collegato con il porto e di dimostrare il ruolo svolto dallo scalo come 
nodo logistico e intermodale a servizio del territorio nazionale.
I collegamenti con i terminali intermodali del nord e centro Italia erano otto nel 2011 e sono diventati dieci 
nel 2020, segnale di un rafforzamento del rapporto con il retroterra. L’analisi delle frequenze settimanali – in 
arrivo e in partenza dal porto – con gli inland terminal consente interessanti osservazioni. Come si evince dalla 
tabella 1, le connessioni ferroviarie si articolano lungo tre direttrici: la Pontremolese è quella maggiormente 
trafficata, seguita da quella ligure – via Genova – e dal corridoio Tirreno-Brennero. Inoltre, i terminali con-
traddistinti da maggior traffico da e verso La Spezia risultano quelli di Rubiera – 38 treni –, Melzo – 35 treni –,  
Padova – 32 treni – e Dinazzano – 27 treni.

Tabella 1. Le relazioni ferroviarie tra il porto di La Spezia e i terminali interni – treni/settimana. Fonte: elaborazione 
dell’autore su dati ASPMLO – riferiti al 2020.

Via Pontremoli Via Genova Via Pisa Totale
Prato - - 4 4
Bologna - - 12 12
Dinazzano 27 - - 27
Rubiera 20 - 18 38
Padova 21 6 5 32
Verona - - 12 12
Melzo 14 21 - 35
Milano - 10 - 10
Vittuone - 6 - 6
Rivalta Scrivia - 10 - 10

Totale 82 53 51 186
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La figura 2 illustra in dettaglio le connessioni ferroviarie tra il porto e il retroterra per il trasporto di container. 
I flussi di traffico generati risultano particolarmente intensi con l’Emilia-Romagna – Dinazzano, Rubiera e 
Bologna – via Pontremoli e via Pisa, con la Lombardia – Milano e Melzo – via Genova, con il Veneto – Pado-
va in particolare – via Pisa e Pontremoli e con il Piemonte – Rivalta Scrivia – via Genova. Pertanto, alla luce 
dell’analisi svolta, emerge con evidenza come il porto di La Spezia svolga una funzione gateway per i territori 
della Pianura Padana e di parte dell’Italia centrale.

4. Il porto di Trieste

Nell’ambito del sistema portuale del Nord Adriatico, il porto di Trieste ha mostrato, negli anni più recenti, 
dinamiche particolarmente interessanti, mettendo a frutto dei noti vantaggi geografici mai sfruttati a pieno, 
come i fondali naturali di 18m e l’articolata rete ferroviaria retrostante (Roletto, 1941) e il regime di Punto 
Franco (Borruso, Borruso, 2012). Ciò va soprattutto nella direzione degli andamenti di crescita del traffico 
mercantile, nonché dal punto di vista delle integrazioni con i nodi logistici interni e con lo sfruttamento dei 
potenziali ancora poco espressi, quale la rete di collegamenti ferroviari con l’entroterra internazionale.
La movimentazione totale di merci al 2020 fa dello scalo triestino il primo in Italia con oltre 54 milioni di 
tonnellate di merci, davanti a Genova. La movimentazione container a Trieste ha superato i 500.000 TEU nel 
2015 e, dal 2016 si è assistito a un periodo di crescita costante, sfiorando gli 800.000 contenitori nel 2019 – 
789.594. Rilevante anche il traffico di semirimorchi e casse mobili, dati gli importanti flussi Ro-Ro soprattutto 
da e verso la Turchia, per un totale di TEU equivalenti di 1,3 milioni. La quota di container puro si divide fra 
hinterland e transhipment, rispettivamente del 61% e 39%, in un mix di funzioni fra gateway e hub. Il 2019 ha visto 
una movimentazione di 9.771 treni da e verso lo scalo triestino, scesi a 8.523 nel 2020, con una previsione 
di risalita a 9.000 nel 2021. Nel 2020 oltre 400.000 TEU sono stati movimentati via treno, più dell’80% del 
traffico verso l’hinterland (ASPMAO, ADRIAFER, 2021).
Le destinazioni sono soprattutto nodi logistici internazionali, in Europa Centrale e Orientale – Germania, 
Austria, Slovacchia, Repubblica Ceca, Ungheria e Lussemburgo –, con un’articolata rete di collegamenti im-
portanti per un inserimento nelle principali direttrici di traffico eurasiatico e con gli scali del Northern Range 
– tab. 2 e fig. 3 –, per un totale di 231 collegamenti settimanali – tra andata e ritorno.
Le connessioni nazionali sono soprattutto legate ai nodi di Padova e Milano, oltre che, localmente, al sistema 
produttivo del Friuli-Venezia Giulia, con 22 collegamenti settimanali, meno del 10% del totale.

Figura 2. Direttrici del traffico ferroviario contai-
ner da e verso il porto di La Spezia. Fonte: ela-
borazione degli autori su dati ASPMLO – riferiti 
al 2020.
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Tabella 2. Traffico mercantile ferroviario del Porto di Trieste e dei terminali interni. Fonte: elaborazione dell’autore su 
dati ASPMAO, Adriafer e Interporto Trieste – riferiti al 2020.

O/D Nazionali O/D Internazionali
Padova 10 Komarno (Slovacchia) 7
Pordenone 6 Krefeld (Germania) 4
Milano 6 Linz (Austria) 2
Totale nazionale 22 Ludwigshafen (Germania) 28

Monaco (Germania) 16
O/D Internazionali Ostrava (Repubblica Ceca) 6

Bettembourg 24 Paskov (Repubblica Ceca) 8
Bratislava (Slovacchia) 1 Salisburgo (Austria) 2
Budapest (Ungheria) 23 Villach (Austria) 8
Burghausen (Germania) 2 Wels (Austria) 19
Colonia (Germania) 48 Wien (Austria) 3
Dunajska (Slovacchia) 7 Totale internazionale 231
Giengen (Germania) 4
Karlsruhe (Germania) 14 Totale dei collegamenti 253

L’Autorità di Sistema Portuale del Mare Adriatico Orientale è integrata con Interporto Trieste, precedente-
mente Autoporto di Fernetti, di cui fa parte anche il neo inaugurato nodo logistico di FreeEste – in regime di 
Punto Franco –; a questi dry ports sono demandate le operazioni di magazzinaggio e di composizione di convo-
gli ferroviari – inclusi RO-LA per la movimentazione di semirimorchi e casse mobili – e loro indirizzamento 
verso le principali destinazioni internazionali.

Figura 3. Direttrici del traffico ferroviario da e verso il porto di Trieste. Fonte: elaborazione degli autori da ASPMAO e 
Adriafer.
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Il caso di Trieste, nella sua attuale configurazione in cui l’Autorità di Sistema è impegnata anche nella gestione 
della manovra ferroviaria – tramite la società Adriafer – e degli scali interni limitrofi –Interporto Trieste e 
FreeEste, terminal stradale/ferroviario «secchi» di Trieste – e regionali – Interporto di Cervignano –, e in cui 
sono in aumento le relazioni con gli altri nodi regionali – quali Gorizia, Tarvisio e Pordenone –, rappresenta, 
pur nelle dimensioni relativamente ridotte se confrontate ad altri casi italiani e internazionali, quasi un esempio 
«di scuola» (Rodrigue, 2020). Il ruolo gateway è ulteriormente accentuato, soprattutto nel caso della compo-
nente terrestre, dalle integrazioni possibili con i sistemi infrastrutturali dell’entroterra avanzato, al confine 
dei propri hinterland di riferimento: nella ormai secolare competizione fra alcuni porti – ad esempio Trieste 
– Amburgo –, l’integrazione a livello di partecipazioni azionarie fra Duisport – porto fluviale interno di Dui-
sburg – e Interporto Trieste, nonché la presenza del terminalista HHLA di Amburgo nella nuova Piattaforma 
Logistica giuliana, sono emblematici di un’articolazione molto più ampia del sistema di trasporto delle merci, 
verso le direttrici di traffico eurasiatiche.

5. L’occasione di un confronto tra i due porti ferroviari

Nord Tirreno e Nord Adriatico sono da anni testimoni di una sorta di «competizione interna» al Paese nell’at-
trazione dei traffici mercantili mediterranei dal Far East e verso il mercato nazionale ed europeo. La compo-
nente tirrenica è da sempre vincente in termini di movimentazione di merci e di dinamicità dei sistemi portuali 
che vi si affacciano, data la maggiore ampiezza geografica del range e, storicamente, la presenza dei maggiori 
sistemi urbani e industriali. I porti del Nord Tirreno sicuramente hanno garantito negli anni un importante 
servizio al tradizionale Triangolo Industriale – Genova-Milano-Torino – nonché di collegamento di questi 
sistemi verso i dinamici contesti del core europeo – Francia e Germania in particolare.
Dall’altro lato, il Nord Adriatico, meno inserito in dinamiche produttive importanti e con confini UE mutati 
nel tempo, ha sofferto maggiormente in termini di traffici e di performance dei sistemi portuali. Gli anni 
più recenti, tuttavia, hanno visto un importante incremento delle prestazioni, in particolar modo per quanto 
riguarda il Porto di Trieste, ora inserito nell’Autorità di Sistema Portuale del Mare Adriatico Orientale, com-
prendente, oltre allo scalo giuliano, anche il Porto di Monfalcone.
Le mutate dinamiche portuali, che vedono un incremento sia nella componente tirrenica che in quella adria-
tica, si possono collegare al progressivo venire meno di una distinzione fra i ruoli portuali che, fino a tutti gli 
anni Novanta e prima decade del XXI secolo, vedeva i porti hub puri distinti da quelli gateway, in particolar 
modo per quanto concerne la movimentazione dei contenitori, complici i vari mutamenti intercorsi nell’or-
ganizzazione dello shipping internazionale e delle politiche aziendali messe in atto dai grandi gruppi di opera-
tori nelle scelte dei porti: sempre più si assiste a un mutamento nei porti hub, con un rafforzamento di quelli 
di grandi dimensioni e un ridimensionamento di quelli minori e una riconfigurazione verso modalità miste 
hub-gateway di quelli innestati in contesti territoriali di collegamento con l’entroterra. Cambiamenti importanti 
riguardano anche i porti gateway, in cui le funzioni hub sono in aumento, con conseguente trasformazione 
delle funzioni e rinnovato peso nei rispettivi sistemi territoriali. Lo svilupparsi soprattutto delle rotte di tipo 
pendulum nel corso degli ultimi anni, ha portato a una maggiore rilevanza dei porti, o dei sistemi portuali, nella 
movimentazione mista, ovvero sia collegata a servire un hinterland, sia a svolgere funzioni di trasbordo, con 
una quota di contenitori stivati in banchina e pronti per essere indirizzati, successivamente, verso altri scali.
Le connessioni interne diventano particolarmente importanti per garantire quell’integrazione modale ma-
re-ferro e, parallelamente, ridurre congestione veicolare e impronta carbonica spostando traffico dalla strada 
alla rotaia. In ciò i due scali gateway spezzino e triestino si presentano particolarmente rilevanti nell’assolvere 
a questo importante ruolo. Un confronto fra gli hinterland ferroviari dei due scali – figg. 2 e 3 – mostra una 
sostanziale specializzazione e vocazione sui mercati di riferimento. La Spezia risulta dominante in un contesto 
di scali interni nazionali, ben innervati nel tessuto produttivo settentrionale italiano, il tradizionale Triangolo 
Industriale, nonché le sue evoluzioni di allargamento verso Nordest, in particolare verso le aree distrettuali 
e produttive di Veneto ed Emilia-Romagna. Lo scalo di Trieste, per vocazione, risulta inserito nel contesto 
internazionale dell’Europa Centrale e Orientale, con collegamenti ai nodi europei interni che consentono, poi, 
il collegamento anche verso i mercati asiatici. È interessante notare come non si possa evidenziare una com-
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petizione fra i due scali: solo i nodi nazionali di Padova e Milano sono toccati dalle connessioni da entrambe 
i porti ferroviari e tale parziale sovrapposizione negli hinterland risulta fisiologica e non tale da ingenerare 
conflitti nell’attribuzione di traffico. Riguardo ai mercati locali, entrambi i porti servono il sistema produttivo 
macro-regionale dei propri territori di riferimento – rispettivamente Nordovest per La Spezia e Friuli-Venezia 
Giulia, Veneto per Trieste –, anche qui senza una reale competizione.

6. Osservazioni conclusive e suggerimenti di policy

Sicuramente i due contesti territoriali esaminati si presentano molto diversi, per mercati di riferimento, per 
connessioni ai sistemi interni nazionali e internazionali, e relativamente alla dimensione della movimentazione 
complessiva di merci, data anche dalla prossimità con altri sistemi territoriali. Ciononostante è possibile rav-
visare le sfide comuni e pertanto le similari necessità, che possono offrire interessanti spunti per la portualità 
nel suo complesso.
Una considerazione va sicuramente nella direzione di un consolidamento delle relazioni fra waterfront e inner 
harbour, fra la banchina e gli spazi retroportuali, sia immediatamente prospicenti ad essa, sia interni rispetto alla 
regione portuale. Lo shift modale verso la componente ferroviaria, sempre più auspicato a livello comunitario, 
comporta necessariamente la necessità di spazi dedicata alla composizione di convogli di dimensione standard 
europea – 750 m – con la necessità di adeguate superfici atte a tali attività. Parallelamente vi è la necessità di 
spazi di manovra e magazzinaggio, integrati e integrabili in tali operazioni. Si rende pertanto necessaria sempre 
più un’integrazione funzionale tra la componente strettamente portuale, affacciata al mare, e quella interna, 
creando, di fatto, regioni sistemiche portuali, in cui una gestione unica e concertata può rappresentare un van-
taggio nell’efficientamento delle operazioni.
Ne discendono ulteriori considerazioni di portata strategica. L’attuale configurazione del trasporto marittimo 
si basa su reti lunghe marittime-terrestri, in cui i porti gateway vanno intesi sia in qualità di regioni portuali, 
quindi non limitate al solo waterfront ma coinvolgenti le realtà logistiche nodali interne, sia come nodi di rottura 
di carico e di transito verso destinazioni più lontane, nazionali o internazionali. Ciò si può presentare come 
un’opportunità ma anche come un rischio. L’opportunità si trova nel fatto che i sistemi logistici di per sé, se 
potenziati, possono essere in grado di generare sviluppo locale. I rischi si trovano nel fatto che, proprio per la 
considerazione delle «reti lunghe», tali nodalità diventino sempre più luoghi di transito che, nell’ottica dell’au-
tomatizzazione sempre più spinta dei sistemi di trasporti – scali automatici o semiautomatici, come Savona 
Vado, o sistemi di trasporto a guida autonoma –, possono potenzialmente lasciare meno sviluppo locale e 
spostare il valore verso altre realtà, non necessariamente nazionali. In ciò, l’ulteriore opportunità si trova nella 
necessità di integrare nuove forme di sviluppo industriale manifatturiero locale con i sistemi di trasporto, 
in ciò intercettando i già esistenti sistemi industriali, anche ampliandone le possibilità, grazie ai fenomeni di 
reshoring in corso, stimolando, con ciò, lo sviluppo delle ZES – Zone Economiche Speciali – (Pigliucci, 2019) 
o dei Punti Franchi.
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