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Marcello Tadini

Il trasporto marittimo di rinfuse:
rilevanza dei flussi e geogratia portuale in Italia

Lo sviluppo del trajfﬁco marittimo a partire dal secondo dopoguerra ¢ stato trainato dai crescenti volumi di merci rinfuse,
liquide e solide. Negli ultimi tre decenni pero si & assistito ad un forte incremento della movimentazione containerizzata a
scala globale, europea e mediterranea. Per questa ragione, Vinteresse della letteratura si ¢ focalizzato meno sut ﬂussi di merci
pit tradizionali (ﬁnfuse) privilegiando il traffico container. Tuttavia, si ritiene importante approfondire I'esame della movi-
mentazione riyusiera per verificare se & ancora rilevante e diffusa nella portualita italiana e se continua a svolgere un ruolo
fondamentale i supporto al sistema industriale nazionale.

Alla luce di quanto qﬁrermato, il contributo ha compiuto un’analisi della recente evoluzione dei traﬁci di rinfuse nei principali
porti italiani. In particolare sono stati analizzati 48 porti nazionali e i relativi dati di movimentazione nel periodo 2012-
2022, considerando i valori in peso della movimentazione portuale totale e quelli a’isaggrcgqti per ti ologia merceologica e di
carico. Cio ha consentito di evidenziare la rilevanza tutt'oggi signiﬁcativa dqz tmﬁgci rinfusieri eil /€r0 igame con 1 territori
serviti dai porti e di valutarne Uimpatto sulla specializzazione degli scali e sulla geografia portuale. Specializzazione e relativa
geogmﬁa portuale per le quali, in conclusione, si ipotizzano g/i scenari evolutivi/fturi.

Bulk Maritime Transport: the Importance of Flows and Port Geography in Italy

Since the Second World War, the growth of maritime traffic has been driven by the increasing volumes of bulk cargo, both liquid
and dry. In the last three decades, however, there has been a dizzying growth of containerized handling on a global, European
and Mediterranean scale. For this reason, the literature has paid little attention to more traditional flows of goods (bulk), while
focusing more on container traffic. Nevertheless, it is important to deepen the examination of bulk handling to verify whether it
is still relevant and widespread in Italian ports and whether it continues to play a fundamental role in supporting the national
industrial system.

In light E(;/the above, the paper analyses the recent evolution of bulk traffic in the main Italian ports. In particular, 48 national
ports and the related hancﬁin data in the period 2012-2022 were analysed, considering the weight values of the total port han-
dling and those disaggregatefby product and load type. This research highlfghts the stiﬁsigm_'ﬁcant importance ofbulk trade and
its lLignk with the territories served by ports and also the impact of bulk handling on port specialization and on port geography.
Specialization and relative port geography for which, in conclusion, future evolutionary scenarios are assumed.

Parole chiave: trasporto marittimo, rinﬁtse, geogmﬁa portuale italiana

Keywords: maritime transport, bulk goods, Italian port geography

Marcello Tadini, Universita del Piemonte Orientale, Dipartimento di Studi per PEconomia e l’Impresa - marcello.tadini@uniupo.it

1. Il trasporto marittimo e il ruolo portuale

Lapproccio ispiratore di questo contributo &
quello della geografia del mare (Vallega, 1984), se-
condo il quale & possibile far emergere come, sia i
flussi del commercio marittimo, sia la stessa opera-
tivitd dei porti che li movimentano, attraverso com-
plesse relazioni economiche, delineano modelli or-
ganizzativi e definiscono funzioni specialistiche in
stretta connessione con i retroterra, nei quali si re-
alizzano processi di natura produttiva. Studiare la

geografia del mare nelle sue varie articolazioni si-
gnifica necessariamente «analizzare gli effetti dei
processi spaziali che ne determinano i caratteri pe-
culiari in una composizione spazio-temporale ade-
guata» (D’Aponte, 2017, p. 36).

A partire dagli anni Settanta, il trasporto marit-
timo ¢ stato caratterizzato da una nuova fase di svi-
luppo sotto la spinta della rinnovata divisione inter-
nazionale del lavoro, dell'integrazione economica
transnazionale e delP’aumento del commercio mon-
diale (Vallega, 1997). Di conseguenza, il trasporto
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via mare ¢ diventato sempre di pili un elemento es-
senziale del sistema economico globale per la sua ca-
pacita di movimentare merci su lunghe distanze e a
bassi costi, conﬁgurandosi come un sistema costitu-
ito da una rete di navi specializzate, dai porti che le
accolgono e dalle infrastrutture che consentono il
trasporto dai siti produttivi verso i terminali, i cen-
tri di distribuzione, i mercati (Corbett e Winebra-
ke, 2008).

Lunitizzazione dei carichi e la diffusione del-
le tecnologie dell'informazione hanno trasformato
le modalitd organizzative dei trasporti marittimi e
modificato il ruolo del porto: non ¢ pitt solamen-
te uno spazio operativo di movimentazione e ma-
nipolazione, ma soprattutto un luogo in connessio-
ne con altri luoghi, ovvero un nodo di una rete or-
ganizzativa di trasporto (Delponte, 2009). Si ¢ assi-
stito infatti ad un’evoluzione della funzione portua-
le e al conseguente inserimento dello stadio portua-
le, sia nelle catene dei trasporti intermodali sia nel-
le sequenze integrate mare-terra al servizio dell'in-
dustria, che ha condotto al rafforzamento di una
concezione logistica del ruolo del porto (Marche-
se, 2002).

Per questi motivi, oggi, il porto non svolge il
ruolo di semplice infrastruttura fisica del traspor-
to, quanto piuttosto di nodo di un ciclo di traspor-
to che si ri-orienta in chiave intermodale; quindi
“porta sul mondo” per i sistemi territoriali nei pro-
cessi di globalizzazione, a fronte di un ciclo di tra-
sporto che si innerva sul territorio e si organizza in
reti (Soriani, 1999).

Alla luce di quanto affermato, questo lavoro fo-
calizza I'attenzione sui porti intesi come nodi strate-
gici dei trasferimenti merci, sulle infrastrutture ter-
restri ad essi collegate (Tadini, 2022) ma anche sul-
le categorie merceologiche trattate nonché sul ruo-
lo degli scali portuali nell’ambito degli attuali flus-
si commerciali. I contributo parte dalla consapevo-
lezza della valenza geografica del trasporto marit-
timo e quindi della necessita di ricorrere ad un ap-
proccio che consenta di comprendere I'attuale con-
figurazione della geograha portuale, di leggerne
Pevoluzione, di indagare sugli effetti territoriali che
ne derivano e di suggerire altresi adeguate politiche
di sviluppo (Ruggiero, 2017).

2. Le funzioni portuali e il traffico rinfusiero

Nel porto tradizionale, il cui profilo funzionale
si era affinato nel ventennio successivo alla secon-
da guerra mondiale, le funzioni portuali erano de-
finibili in rapporto alla natura della merce trasferi-
ta (Vallega, 1994). La classificazione del trasporto

marittimo di merci si basava sulla tipologia dei beni
movimentati e prevedeva due principali categorie
(Vallega, 1994; Foschi, 2005): a) le merci che pote-
vano essere trasportate alla rinfusa, distinte in solide
(o secche, dette dry bulk, principalmente minerali e
cereali) e liquide (dette liguid bulk, prevalentemente
idrocarburi, prodotti chimici, olii); b) le altre mer-
ci, principalmente prodotti finiti e semilavorati, che
necessitavano di una qualche forma di imballaggio,
conosciute come merci varie (o general cargo).

Il progresso marittimo, nel periodo fra il 1950
e 1 primi anni Settanta, si ¢ manifestato attraver-
so le sequenze tecnicamente integrate del traspor-
to terra-mare, in grande prevalenza di merci rinfu-
se liquide o secche al servizio dell'industria. Nel pe-
riodo suddetto si & assistito all'espansione dei trafh-
ci che ha dato luogo ad un continuo ampliamento
della dimensione del mercato basato sulle sequen-
ze specializzate per merceologia che rispondessero
alle esigenze di trasporto dell'industria (Marchese,
2002, pp. 37-38). Come ricorda Campione (2004),
nello stadio di evoluzione degli scali marittimi def-
nito neo industriale, durato fino agli inizi degli anni
Settanta, le funzioni portuali erano legate alle rin-
fuse e ai general cargo. Pertanto, si era soliti distin-
guere le funzioni portuali in tre grandi tipi, a se-
conda che riguardassero le rinfuse liquide, le rinfu-
se solide o le merci varie.

Lavvento dell’economia postindustriale (nel cor-
so degli anni Settanta) ha determinato considerevo-
li trasformazioni nelle funzioni portuali e la distin-
zione suddetta ha cominciato a non essere pit rap-
presentativa della realta. In particolare, cio & dive-
nuto evidente all'inizio degli anni Novanta, perché
la terza categoria (le merci varie) si stava progres-
sivamente trasformando, scomponendosi in impor-
tanti sottocategorie, identificate in rapporto alle
modalitd della movimentazione (Vallega, 1994). 1l
cambiamento e I'innovativitd erano basati sul pro-
gressivo ricorso ai trasporti intermodali (principal-
mente con l'utilizzo massiccio di container in una
prima fase e successivamente anche dei mezzi rota-
bili) per la movimentazione delle merci varie.

Quindj, il quadro delle funzioni portuali ¢ diven-
tato pit articolato e complesso e basato su funzioni
esplicate con metodologie convenzionali (rinfuse),
con metodologie di caricamento verticale di unita
di carico standardizzate (container) dette lift on-lift
off e con metodologie di caricamento orizzontale di
mezzi rotabili carichi di merci (dette Ro-Ro, cioé
roll on-roll off) (Vallega, 1994). La containerizzazio-
ne, in particolare, ha conquistato una quota note-
vole del mercato del trasporto general cargo: le mer-
ci che in passato venivano trasportate come carico
generico sono introdotte con sempre maggiore fre-
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quenza nei container (Rodrigue e altri, 2006; Euro-
pean Parliament, Mol e Vanroye, 2009).

Di conseguenza, la categoria delle merci varie
ha cambiato natura, diventando un settore specia-
lizzato, movimentando merci non trasferibili tra-
mite container o per le quali la containerizzazio-
ne non rappresenta una proposta valida ed econo-
micamente vantaggiosa. Il carico generale conven-
zionale prevedeva originariamente un’articolazione
merceologica molto pit vasta che, a seguito della
containerizzazione, si & ridotta e attualmente risul-
ta contraddistinta dalle seguenti tipologie di mer-
ci (ESPO, 2007; Rodrigue e Browne, 2007; ESPO,
2016; Notteboom e altri, 2022)': a) project cargo: ap-
parecchiature per la generazione di energia (gene-
ratori, turbine, pale eoliche), attrezzature per I'in-
dustria petrolifera e del gas (cavi su bobine, serbatoi
di gas, moduli, impianti petrolchimici), attrezzature
minerarie, attrezzature per ledilizia e le costruzioni
e macchinari pesanti; b) prodotti siderurgici: bobi-
ne, lastre, barre di acciaio, cavi di acciaio, condotte
e tubi; ¢) prodotti forestali, compresi prodotti in le-
gno e carta; d) carico delle navi frigorifere (princi-
palmente frutta e carne).

Le differenti tipologie di merce richiedono mez-
zi adeguati e specializzati per il loro trasporto via
mare. Limitando lattenzione alle sole rinfuse e alle
merci generiche, & opportuno compiere alcune os-
servazioni. Le merci alla rinfusa solide e liquide
vengono solitamente trasportate in grandi quantita,
il loro valore unitario non & molto alto e sono tra-
sferite mediante servizi cosiddetti framp, cioé piani-
ficati al momento della effettiva disponibilita del ca-
rico (Foschi, 2005; Koukaki e Tei, 2020).

Le navi dedicate al trasporto delle rinfuse soli-
de sono definite dry bulk e vengono utilizzate per
una sola tipologia di merce oppure assumono la
configurazione di navi miste (combined) che posso-
no trasportare pil tipologie di merce. Le navi de-
dicate alle rinfuse liquide sono essenzialmente navi
cisterna (fanker), dotate di pit cisterne ed attrezza-
te con tubi per consentire una rapida connessione
alle condutture dei terminal specializzati. Esistono
poi le navi multipurpose che possono ospitare carichi
imballati in maniera diversa, container e che sono
anche dotate di stive per le merci alla rinfusa (Fo-
schi, 2005).

Oltreché alle caratteristiche delle navi, il crafh-
co marittimo delle rinfuse & fortemente legato alle
strutture portuali e alla loro dinamica operativa, in
quanto la movimentazione di questo tipo di merci
richiede terminali adatti (ISTAO, 2016). In partico-
lare, i terminali per rinfuse solide recitano un ruolo
di primo piano nella catena di trasporto collegando
i produttori con gli utilizzatori finali. E importan-

te evidenziare come la loro efhcienza sia influenzata
da una serie di fattori interni ed esterni. Questi ter-
minali operano al servizio di navi dotate di grandi
stive, di norma suddivise in compartimenti utiliz-
zabili in maniera selettiva secondo la tipologia mer-
ceologica. L'ubicazione ottimale di questa tipologia
di terminali viene determinata da fattori marittimi,
quali lesposizione meteo e la profondita dei fondali,
combinati con la facilita del trasporto via terra (stra-
da/ferrovia) e la disponibilita di vaste aree di stoc-
caggio. Per la gestione di spazi ed equipaggiamenti
e per la specializzazione del personale esiste un ele-
mento di forte economia di scala, rappresentato dal-
la concentrazione delle movimentazioni per una o
comunque poche tipologie di prodotto in quantita
elevate (ISTAO, 2016, p. 17).

I terminal per rinfuse liquide devono essere at-
trezzati per gestire carichi in forma liquida e gasso-
sa, come petrolio greggio, prodotti petroliferi e gas
naturale. Questi prodotti vengono spediti tramite
petroliere, chimichiere e gasiere. Il carico e lo scari-
co delle cisterne necessitano di attrezzature specia-
li come tubi di carico o bracci di carico che inclu-
dono accessori di sicurezza. La cattura e il recupero
di vapori di idrocarburi o composti organici volatili
(COV) per ridurre le emissioni & vitale nella movi-
mentazione e nello stoccaggio dei moderni termi-
nali di petrolio e gas. Il piazzale di un terminal per
rinfuse liquide solitamente & formato da un insieme
di impianti di stoccaggio e altre installazioni tecni-
che come le stazioni di pompaggio. Molti terminali
per rinfuse liquide sono collegati tramite oleodotti
direttamente ai siti di produzione chimica o petrol-
chimica (Notteboom e altri, 2022). La categoria del
geneml cargo € piuttosto variegata e quindi viene ge-
stita in tipologie differenti di terminal che in molti
casi sono altamente specializzati per un tipo speci-
fico di carico. In generale, & possibile affermare che
il carico viene movimentato da gru sulla banchina o
da attrezzature di carico proprie della nave (gru di
coperta). Sulle banchine vengono utilizzati vari tipi
di gru per la movimentazione e il sollevamento dei
colli che avviene tramite ganci, imbracature a fune,
imbracature di tela, imbracature a catena, reti di ca-
rico, travi per il sollevamento. Lutilizzo di tali stru-
menti varia a seconda del peso, delle dimensioni e
della tipologia di merce (Notteboom e altri, 2022).

3. La movimentazione di rinfuse a scala globale:
processi evolutivi e scenario attuale

Gli ultimi decenni di crescente globalizzazione
hanno determinato un aumento del commercio in-
ternazionale (a seguito dell’estensione a scala globa-
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Fig. 1. Traffico marittimo internazionale per tipo di carico (miliardi di tonnellate caricate).

Fonte: UNCTAD (2022, p. 8).

le delle catene del valore) e accresciuto 'importan-
za del trasporto marittimo. Fino a prima dello scop-
pio della pandemia da Covid-19, l'industria marit-
tima internazionale ha trasportato circa il 90% del
commercio mondiale in peso e nel 2019 ha supera-
to gli 11 miliardi di tonnellate movimentate (UN-
CTAD, 2020).

Le principali evoluzioni dei trafhci marittimi av-
venute negli ultimi cinquant’anni (Cariou, 2020;
UNCTAD, 2022) possono essere riassunte in due
punti: @) un aumento generale del volume del tra-
sporto marittimo (tonnellate caricate) di oltre il 3%
annuo dal 1970 fino al 2018, sostenuto principal-
mente dagli sviluppi nei trafhci di rinfuse solide e
container, prima del rallentamento del 2019 e della
contrazione del 2020 causata dalla pandemia. Com-
plessivamente, dal 1970 al 2021, la quota delle mer-
ci secche alla rinfusa e delle altre secche ¢ cresciu-
ta dal 43% al 54%, quella dei container ¢ passata dal
2% al 19%, mentre la quota degli scambi di rinfu-
se liquide & diminuita dal 55% nel 1970 al 27% nel
2021; b) dagli anni Novanta, e ancora di pitt dopo
il 2000, un aumento delle movimentazioni maritti-
me dei paesi emergenti che ha guidato la crescita dei
traffici marittimi internazionali.

Come appare evidente dai dati sopra esposti, no-
nostante I'impetuosa crescita del trafhco maritti-
mo containerizzato, che ha progressivamente ero-
so quote di trafhco prima appannaggio del general

cargo, il trasporto di rinfuse ha svolto e svolge tutto-
ra un ruolo dominante nel trasporto del commercio
marittimo mondiale (fig. 1). Le rinfuse solide hanno
progressivamente accresciuto il loro peso in termini
di tonnellate movimentate nel corso degli anni No-
vanta e poi nell’ultimo ventennio (Comtois e Laco-
ste, 2021). Lincremento significativo del ruolo del-
le rinfuse secche, come mostra la fig. 1, & legato in
primo luogo al ruolo svolto dalle cosiddette main
dry bulk (ferro, carbone e grano). Su queste dinami-
che hanno influito in particolare 'ascesa dei merca-
ti emergenti (Cina in primis) e la conseguente do-
manda crescente di materie prime necessarie per
alimentare il loro percorso di sviluppo.

Diverso, invece, il frend delle rinfuse liquide che
hanno continuato a crescere ma a ritmi decisamen-
te pill contenuti rispetto alle altre tipologie di carico
e soprattutto hanno notevolmente diminuito la loro
quota rispetto al peso totale delle merci trasportate
(Rodrigue e Notteboom, 2022). Inoltre non va di-
menticato che la diversificazione dell'approvvigio-
namento energetico e le transizioni verso energie
rinnovabili hanno un impatto significativo sul tra-
sporto marittimo delle rinfuse e di quelle liquide in
particolare (Cariou, 2020).

Le recenti evoluzioni che hanno caratterizzato i
trafhci marittimi internazionali suscitano alcuni in-
terrogativi circa il futuro degli scambi commerciali
via mare considerando il rallentamento della cresci-
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ta dei mercati emergenti, il cambiamento della con-
figurazione geopolitica ed energetica globale gene-
rato dal conflitto russo-ucraino e 'ormai consoli-
dato percorso verso la decarbonizzazione. Secondo
Cariou (2020), i commerci marittimi a lungo ter-
mine saranno ancora principalmente guidati dalle
variazioni del PIL pro capite e dai suoi effetti as-
sociati, come la necessita di produzione industriale.
Esiste ancora una forte relazione tra PIL pro capite
e commercio marittimo che vale in particolare per
il carico secco e per i prodotti petroliferi rafiinati e
il gas (con un aumento direttamente proporzionale)
mentre per gli scambi di petrolio greggio 'aumento
risulta meno che proporzionale rispetto al PIL pro
capite, segno del forte impatto che producono sul
trafhco di questa categoria merceologica gli even-
ti geopolitici e i percorsi di transizione energetica.

4. 11 Mediterraneo nella geografia dei flussi
mercantili e rinfusieri

Dopo aver delineato il quadro dei flussi di rinfu-
se a livello globale, & necessario modificare la sca-
la di osservazione e considerare lo scenario del Mar
Mediterraneo, all'interno del quale si inserisce il si-
stema della portualita italiana che verra analizzato
nel paragrafo successivo. Il bacino del Mediterra-
neo si trova all'incrocio di tre importanti passaggi
marittimi, vale a dire lo Stretto di Gibilterra, che si
apre verso 'Oceano Atlantico e le Americhe, il Ca-
nale di Suez, che lo collega attraverso il Mar Rosso
al Sud-Est asiatico, e lo stretto del Bosforo che con-
duce al Mar Nero e all’Europa Orientale/Asia Cen-
trale. Grazie alla sua posizione strategica, il Medi-
terraneo ospita un’importante via di transito e sva-
riate attivitd di trasbordo per il trasporto marittimo
internazionale (Guerquin e altri, 2021).

Nello scenario di continua e costante maritti-
mizzazione dell'economia descritta nel paragrafo
precedente, il Mediterraneo sta giocando un ruo-
lo rilevante. Questo ruolo non riguarda solamen-
te I'attraversamento delle navi di lunghissima per-
correnza (che seguono le rotte tra Asia, Europa del
Nord e Stati Uniti Orientali), ma anche i flussi in-
tra-mediterranei che costituiscono un’opportunita
crescente, considerato (anche in prospettiva) il siste-
ma di relazioni che connette il fronte meridionale
dell’Europa con il Nord Africa e con il Mediterra-
neo occidentale/orientale (Spirito, 2018). Collocan-
dosi al centro delle maggiori direttrici di trafhco
internazionale, sia in direzione est-ovest che nord-
sud, ¢ naturale che il bacino rappresenti un merca-
to di grande interesse per gli operatori marittimi
(Buonfanti, 2013).

La rinnovata centralitd che caratterizza il Medi-
terraneo ¢ emersa a seguito dello sviluppo del trath-
co container a partire dalla seconda meta degli anni
Novanta. Il segmento dei contenitori infatti & cre-
sciuto enormemente tuttavia non & il solo a carat-
terizzare il trathco merci nel Mare Nostrum: resta-
no significative le quote delle merci rinfuse (liquide
in primis) mentre la componente del trasporto Ro-Ro
ha assunto un ruolo decisivo nello shipping di corto
raggio (Pavia, 2021). A seguito della crescita impe-
tuosa del trafhico containerizzato nel trasporto ma-
rittimo europeo, l'interesse degli studiosi si & con-
centrato principalmente sui carichi containerizzati,
con una parziale attenzione rivolta in tempi pit re-
centi anche alla movimentazione di merci su rotabi-
li. Tuttavia, come ricordato in precedenza, sebbene la
rinnovata centralita del Mediterraneo nelle strategie
commerciali globali a partire dal nuovo millennio sia
da attribuire al traffico container e piti recentemente
anche a quello Ro-Ro (Fadda e altri, 2020), il settore
rinfusiero continua a giocare un ruolo rilevante nelle
dinamiche portuali mediterranee (Pavia, 2021). A di-
mostrazione di cid, nel Mediterraneo transita il 20%
dell’intero trafhco marittimo mondiale, circa 2 mi-
liardi di tonnellate di merci, nonché il 30% del trafh-
co di greggio e gas naturale (Panaro, 2022).

I flussi marittimi di rinfuse energetiche (petro-
lioe gas) hanno origine nel Nord Africa, nel Gol-
fo Persico e nel Mar Nero, con destinazione Europa
(Settentrionale e Meridionale) e Stati Uniti. Il Me-
diterraneo si configura quindi come un importan-
te ambito di transito di questi prodotti e sta diven-
tando sempre di pitt un hub energetico (di livello
globale) di trasformazione, distribuzione e consumo
ma anche di estrazione e produzione di gas naturale.

A questo proposito va evidenziato come, a segui-
to del conflitto russo-ucraino, si siano verificati un
ribilanciamento e una diversificazione delle forni-
ture di gas dirette verso 'Europa, con conseguen-
ti aumenti del trasporto marittimo di gas dal Me-
dio Oriente e intra-mediterraneo (proveniente dal
Nord Africa e dalla sponda orientale del bacino).
Infine, & opportuno ribadire il ruolo strategico che
i flussi energetici mediterranei giocheranno anche
nel prossimo futuro, alla luce dei recenti rinveni-
menti di giacimenti di gas al largo di Cipro e di
Israele e in Marocco (Rystad Energy, 2023).

5. 11 traffico di rinfuse in Italia: la geografia
portuale

La favorevole posizione geografica dell'Italia, po-
sta al centro del Mediterraneo, ne determina la con-
dizione strategica: una piattaforma protesa sul mare
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Fig. 2. Traffico marittimo nei porti italiani per tipo di carico (milioni di tonnellate).
Fonte: elaborazione propria su dati Assoporti, Autorita portuali e ISTAT.

vicina alle grandi rotte marittime (Pavia, 2020). 11
sistema portuale nazionale ¢ caratterizzato da un’of-
ferta oggettivamente distribuita e parcellizzata.
Ci0, unitamente alla morfologia del paese, chiuso
a Nord dalle Alpi e attraversato longitudinalmente
dalla dorsale appenninica, e al forte radicamento dei
porti nel sistema urbano incide sulla mobilita delle
merci (Pavia, 2020).

I porti nazionali soffrono attualmente di connes-
sioni infrastrutturali carenti e le loro capacita inter-
modali sono in molti casi ridotte. E evidente per-
tanto la necessitd di ulteriori investimenti per cre-
are una rete portuale efhiciente e correttamente in-
tegrata nella filiera dei trasporti. Nonostante questi
limiti, i porti si configurano come il punto d’acces-
so privilegiato per I'approvvigionamento delle ma-
terie prime e la commercializzazione dei prodotti
finiti del sistema produttivo nazionale, per il qua-
le sono quindi un supporto strategico irrinunciabi-
le (Montanino e altri, 2020). Alla luce della funzio-
ne rilevante che il settore rinfusiero continua a svol-
gere nelle dinamiche portuali mediterranee, I'atten-
zione del lavoro si & concentrata sul ruolo del trafh-
co di rinfuse nel contesto italiano, al fine di coglier-
ne le caratteristiche peculiari e la recente evoluzio-
ne e di valutarne gli effetti sulla geografia portua-
le nazionale?.

I sistema portuale italiano ha movimentato, nel
periodo 2012-2022, circa mezzo miliardo di ton-
nellate I'anno. I porti nazionali gestiscono tutte le
tipologie di merci (fig. 2), con una prevalenza del-
le rinfuse liquide (37,9% in media nel periodo), se-
guite dalle merci containerizzate (22,5%), dai cari-
chi rotabili (21,3%), dalle rinfuse solide (13,7%) e
infine dalle altre merci (4,7%). Nel complesso quin-
di le merci rinfuse hanno rappresentato in media il
56,3% del totale movimentato nei porti. Conside-
rando il percorso evolutivo decennale, emerge come
il trathco marittimo totale risulti in media stabile,
tuttavia esistono rilevanti differenze a seconda del-
la tipologia di carico (fig. 2). In particolare, le va-
riazioni medie del trathco nel periodo suddetto
sono crescenti per i carichi rotabili (3,4%) e le mer-
ci containerizzate (1,2%), in lieve contrazione per
le rinfuse liquide (-0,8%) e in calo per le altre mer-
ci (-2,4%) e soprattutto per le rinfuse solide (-4,1%).

Per quanto riguarda il dettaglio della movimen-
tazione delle rinfuse, va sottolineato come quelle li-
quide continuino a rappresentare la categoria mer-
ceologica principale, pur in calo nel periodo 2012-
2022, con un valore medio di poco inferiore ai 190
milioni di tonnellate. Il trafhco, caratterizzato da
una netta prevalenza dellimport, ¢ correlato alla
domanda di rafhnazione dei prodotti petroliferi e
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Figg. 3a e 3b. Traffico di rinfuse liquide e solide nei porti italiani (2012-2022).
Fonte: elaborazione su dati Assoporti, Autorita portuali e ISTAT.
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alla domanda energetica da soddisfare. Il mercato &
contraddistinto da grossi volumi di merce e da una
geografia che vede protagonisti i porti destinazione
dei flussi di approvvigionamento diretti ad impian-
ti di rafhnazione, a depositi e nodi di smistamento
costieri. I trafhci marittimi di rinfuse liquide negli
ultimi anni si sono progressivamente ridotti (era-
no oltre 200 milioni di tonnellate prima della cri-
si globale del 2008-2009) per effetto di un calo del-
la domanda energetica nazionale, che & da ritener-
si strutturale in quanto derivante dalla diminuzione
della produzione industriale, dalle politiche di efh-
cienza e diversificazione energetica, dalla riduzione
dei consumi e della dipendenza dalle importazioni
(MIT, 2015). Le rinfuse solide alimentano diverse
filiere produttive che negli ultimi anni hanno regi-
strato un significativo calo, in linea con 'andamen-
to della produzione industriale nazionale. Il mer-
cato & contraddistinto da rilevanti volumi di mer-
ce gestiti in prevalenza da alcuni grandi nodi legati
a specifiche attivitd (centrali elettriche, impianti si-
derurgici, filiera del grano, ecc.). A questi si afhan-
cano molteplici flussi di rinfuse cosiddette minori
che in genere sono gestite da terminal specializza-
ti (MIT, 2015). 1l trafhco delle rinfuse solide ha vi-
sto nel corso degli anni osservati una progressiva e
continua riduzione dei volumi scambiati %n media
poco pitt di 68 milioni di tonnellate). La crisi globa-
le del 2009 e la recessione del 2012 hanno accelera-
to il processo di contrazione dei volumi che era gia
in atto (erano oltre 90 milioni prima della crisi glo-
bale), acuendo la consistenza del calo (-4,1% in me-
dia). Tale dinamica di riduzione dei trafhci & ricon-
ducibile principalmente alla crisi industriale delle
acciaierie e dei cementifici, chiusi o riconvertiti, ol-
treché alla conversione di alcune centrali elettriche;
cid ha trascinato verso il basso la movimentazione
dei terminal dedicati che hanno perso piu di venti-
cinque milioni di tonnellate in dieci anni.

Va messo in luce altresi come risulti vitale per le
catene logistiche di vari distretti industriali la mo-
vimentazione del general cargo che nel tempo ha ri-
dotto la propria quota di peso percentuale (anche
per via della parziale sostituzione con il containe-
rizzato) ma che ricopre ugualmente un ruolo strate-
gico. Cio vale in particolare per il project cargo, nel
quale I'Italia ha una posizione di assoluto rilievo nel
panorama internazionale, con un’evoluzione legata
alla specializzazione degli operatori e all’esportazio-
ne di tecnologia e know-how (MIT, 2015). La do-
manda general cargo, in media attestatasi attorno ai
23 milioni di tonnellate nel periodo 2012-2022, per
sua natura risulta molto varia per tipologie di mer-
ce ed origini/destinazioni ed & spesso legata a filiere
industriali di diretta afferenza al porto.

Lanalisi di dettaglio dei flussi rinfusieri del pe-
riodo 2012-2022 permette di compiere osservazio-
ni sulla geografia portuale, delineando una specifica
configurazione che deriva dalle caratteristiche delle
movimentazioni che si sono consolidate ed evolute
nel tempo nei vari scali nazionali®.

Considerando le rinfuse liquide (Ag. 3.a), risul-
tano particolarmente evidenti i volumi movimen-
tati dai porti di Trieste, Cagliari, Augusta, Milaz-
zo, Genova, Santa Panagia e Livorno. Pertanto sono
protagonisti gli scali di destinazione dei flussi di ap-
provvigionamento diretti ad impianti di rafhnazio-
ne localizzati nei pressi del porto (Cagliari, Augu-
sta, Milazzo, Genova, Santa Panagia, Livorno), a
depositi costieri (Trieste, Genova) oppure a nodi di
smistamento (come Genova in direzione della Pia-
nura Padana o come Trieste verso Europa centra-
le e orientale). Nel complesso, da Nord a Sud sono
numerosi i nodi portuali che gestiscono quantitati-
vi rilevanti di questa categoria merceologica anche
se emerge una concentrazione abbastanza marcata
e legata alle localizzazioni suddette. La movimen-
tazione delle rinfuse liquide (in prevalenza petrolio
greggio in import e prodotti rathnati e chimici in
export) delinea una geografia delle regioni portuali
in cui Sicilia, Nord Adriatico, Mar Ligure e Sarde-

na dominano lo scenario nazionale con un trafhico
pari all’87,7% del totale.

Osservando le movimentazioni di rinfuse solide
(hg. 3.b.), appaiono evidenti i consistenti volumi che
interessano diversi porti nazionali. Si tratta di rile-
vanti nodi legati a specifiche attivitd: impianti si-
derurgici (Taranto, Venezia, Monfalcone, Genova,
Piombino, Porto Nogaro, Napoli), centrali elettri-
che (Civitavecchia, Brindisi, Venezia, Porto Torres,
Portovesme, Savona, Monfalcone), filiera cerealico-
la (Bari, Ravenna, Oristano, Pozzallo, Napoli, Or-
tona) che alimentano i flussi delle rinfuse principali
(main bulk). Ad essi si afhancano anche flussi di rin-
fuse cosiddette minori (minor bulk), gestite da ter-
minal specializzati: prodotti forestali (Livorno, Sa-
vona, Genova), cementi e materiali per edilizia (Ra-
venna, Trieste), derrate alimentari (Ravenna, Vene-
zia, Brindisi, Savona, Oristano, Manfredonia, Mo-
nopoli) e prodotti lapidei (Marina di Carrara, Ol-
bia, Trapani). In tutto il Paese sono particolarmente
numerosi (41) i nodi portuali che gestiscono questa
categoria merceologica, tuttavia molti movimenta-
no quantitativi contenuti e pertanto risulta marca-
ta la concentrazione dei volumi piu consistenti in
pochi scali (Aig. 3.b). Nel complesso il trafhco del-
le rinfuse solide (in prevalenza minerali metallici e
prodotti metallurgici, carbone, cereali e derrate ali-
mentari) delinea una geografia delle regioni por-
tuali in cui Nord Adriatico, Centro-sud Adriatico e
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Tab. 1. Quote di traffico per tipo di merce/carico nei porti italiani (media 2012-2022) e relativa specializzazione/dimensione.

Porto Rinfuse | Rinfuse Altre Container | Ro-Ro | Specializzazione | Dimensione
liquide solide merci rinfusiera portuale
Ancona 43,60 4,79 0 12,01 39,60 Pluri Media
Augusta 95,81 4,19 0 0 0 Mono Grande
Bari 0 29,49 0,53 9,65 60,33 Pluri Media
Barletta 37,03 60,68 2,29 0 0 Multi Piccola
Brindisi 23,75 42,77 0,61 2,36 30,51 Pluri Media
Cagliari 73,02 2,22 0,78 12,94 11,04 Pluri Grande
Catania 0,14 4,31 0,71 6,21 88,63 - Media
Chioggia 0,08 50,65 49,26 0,01 0 Multi Medio-piccola
Civitavecchia 6,96 40,35 0,26 7,07 45,36 Pluri Medio-grande
Corigliano Calabro 0 100 0 0 0 Mono Piccola
Crotone 0 99,65 0,35 0 0 Mono Piccola
Fiumicino 100 0 0 0 0 Mono Medio-piccola
Gaeta 68,77 28,17 3,06 0 0 Multi Medio-piccola
Gela 93,87 0 6,13 0 0 Mono Medio-piccola
Genova 29,88 6,33 1,04 45,31 17,44 Pluri Grande
Gioia Tauro 1,95 0,04 0 97,50 0,50 - Grande
Golfo Aranci 0 0 0 0 100 - Piccola
La Spezia 8,94 5,71 1,31 84,05 0 - Medio-grande
Livorno 25,39 2,40 6,08 24,96 41,17 Pluri Grande
Manfredonia 21,76 71,69 6,47 0,09 0 Multi Piccola
Marina di Carrara 0 19,16 31,55 23,77 25,51 Multi Medio-piccola
Messina 0 0,01 1,10 0 98,88 - Media
Milazzo 97,58 0,79 0 0 1,63 Mono Medio-grande
Monfalcone 0 71,57 23,25 0 5,18 Multi Medio-piccola
Monopoli 51,67 47,05 1,28 0 0 Multi Piccola
Napoli 27,95 13,04 0 30,77 28,24 Pluri Medio-grande
Olbia 0 2,90 0 0,13 96,97 - Media
Oristano 19,35 80,62 0,03 0 0 Mono Medio-piccola
Ortona 45,67 49,47 4,87 0 0 Pluri Medio-piccola
Palermo 7,65 2,13 0 2,44 87,78 - Media
Piombino 1,02 40,48 2,63 0 55,87 Pluri Media
Porto Empedocle 6,32 60,32 15,61 0 17,74 Multi Piccola
Porto Nogaro 0 21,78 78,22 0 0 Multi Medio-piccola
Porto Torres 14,91 45,09 0 0 39,99 Pluri Medio-piccola
Portoferraio 0 0 0 0 100 - Medio-piccola
Portovesme 11,13 74,40 4,12 0 10,36 Pluri Medio-piccola
Pozzallo 5,24 49,37 13,03 7,87 24,50 Pluri Medio-piccola
Ravenna 17,97 42,42 23,92 9,57 6,12 Pluri Grande
Reggio Calabria 0 1,29 0,32 0 98,40 - Media
- Villa S. Giovanni

Salerno 0 1,29 7,43 34,37 56,91 - Medio-grande
Santa Panagia 100 0 0 0 0 Mono Medio-grande
Santa Teresa di Gallura |0 0 0 0 100 - Piccola
Savona 47,63 17,14 6,27 8,58 20,37 Pluri Medio-grande
Taranto 20,24 55,53 21,88 2,34 0 Multi Grande
Termini Imerese 0 24,89 0 0 75,11 Pluri Piccola
Trapani 6,08 19,34 1,99 38,04 34,56 Pluri Piccola
Trieste 70,60 2,20 1,50 12,27 13,44 Pluri Grande
Venezia 36,29 27,23 9,59 20,90 5,98 Pluri Grande
Totale Italia 37,80 13,67 4,67 22,51 21,27

Fonte: elaborazione su dati Assoporti, Autoritd portuali e ISTAT.
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Ionio, Mar Ligure e Tirreno dominano lo scenario
nazionale con un trafhco nell'ultimo decennio pari
all’88,7% del totale.

Per quanto riguarda il trafhico general cargo, tra la
merce movimentata, oltre al project cargo, si anno-
verano prodotti siderurgici, marmo, carta e cellulo-
sa, legname. I porti attrezzati allo scopo sono pochi
e specializzati e movimentano la maggior parte del
trafico nazionale. Ravenna, Taranto, Venezia, Li-
vorno, Salerno, Monfalcone, Porto Nogaro, Marina
di Carrara, Savona, Trieste e Chioggia hanno gesti-
to nell’ultimo decennio il 91,2% del totale.

Lanalisi compiuta ha consentito altresi di indi-
viduare una tassonomia della specializzazione rin-
fusiera, considerando la quota di trafhco per tipo
di merce rispetto al volume totale gestito dal por-
to. In particolare sono identificabili le seguenti ti-
pologie di specializzazione (tab. 1): a) porti mono-
specializzati (scali in cui la quota di merce rinfu-
sa liquida o solida supera I'80% del trafhco totale):
sono cinque per le rinfuse liquide (Augusta, Milaz-
zo, Santa Panagia, Fiumicino, Gela) e tre per quel—
le solide (Oristano, Crotone, Corigliano Calabro);
b) porti multispecializzati in rinfuse e general car-
go (nei quali vengono movimentate quote percen-
tuali significative di almeno due categorie di mer-
ce): Taranto, Ravenna, Monfalcone, Gaeta, Chiog-
gia, Marina di Carrara, Portovesme, Porto Nogaro,
Ortona, Barletta, Porto Empedocle, Manfredonia,
Monopoli; ¢) porti generalisti plurispecializzati (nei
quali, accanto alla movimentazione rinfusiera, & ri-
levante anche il trafhco containerizzato e/o quello
Ro—Ro): Trieste, Genova, Cagliari, Livorno, Vene-
zia, Napoli, Savona, Civitavecchia, Brindisi, Anco-
na, Bari, Piombino, Porto Torres, Pozzallo, Termi-
ni Imerese, Trapani.

Lidentificazione della specializzazione portuale &
stata completata con I'informazione relativa alla di-
mensione dello scalo (con I'individuazione di cinque
classi basate sul volume complessivo del trafhico)*.

6. Conclusioni

Lanalisi effettuata ha consentito di valutare la
consistenza e 'evoluzione dei trafhici rinfusieri nei
porti italiani nell’ultimo decennio, mettendo in luce
la geograha portuale conseguente e le differen-
ze tra le varie regioni portuali individuabili. Inol-
tre ha permesso di sottolineare la centralita dei nodi
portuali per la loro funzione di servizio intermoda-
le lungo la catena logistica, evidenziando la rilevan-
za strategica di un settore merceologico — ancor-
ché caratterizzato da un calo delle movimentazioni
— alla luce dei suoi legami col tessuto produttivo co-

stiero e del retroterra. In particolare, I'attenzione ri-
volta alla specializzazione portuale ha messo in luce
come molti scali svolgano un ruolo chiave di sup-
porto a specifiche filiere.

Nonostante il calo registrato negli ultimi anni
dalla movimentazione rinfusiera, si conferma in-
fatti per il territorio italiano la strategicita di questi
traffici in virtt della loro funzione di servizio al tes-
suto produttivo nazionale; in ingresso per consen-
tire I'approvvigionamento di materie prime e semi-
lavorati e in uscita per garantire un adeguato sup-
porto all’export della produzione italiana. Cio con-
ferma il ruolo focale del porto come nodo intermo-
dale delle catene logistiche di vari settori merceolo-
gici, considerando non solamente le movimentazio-
ni del containerizzato e del rotabile ma anche quel-
le piu tradizionali legate alle rinfuse.

Tuttavia, va sottolineato che la diminuzione del
traffico rinfusiero registrata nell'ultimo decennio
non ¢ affatto trascurabile e presumibilmente conti-
nuerd anche in futuro. Infatti, le previsioni di me-
dio-lungo termine delineano un quadro nel quale
il trafhico delle rinfuse potrebbe subire un ulterio-
re calo a livello europeo e italiano. Cio avverrebbe
essenzialmente a causa della riduzione delle esigen-
ze di importazione derivante dal minore fabbisogno
di: prodotti petroliferi in conseguenza dei processi
di transizione energetica; materie prime, come ef-
fetto della possibile stagnazione economica del con-
tinente, ma anche per l'ascesa dell'economia circo-
lare che consentira di riutilizzare in larga misura al-
cuni prodotti come lacciaio o l'alluminio (Garrido
e aleri, 2021).

Inoltre, va evidenziato come l’attuale scenario del
traffico marittimo internazionale sia caratterizza-
to dagli effetti delle tensioni geopolitiche europee e
medio-orientali. In primo luogo vanno menziona-
ti gli impatti perduranti del conflitto russo-ucraino
sulla movimentazione di rinfuse liquide (greggio,
oli vegetali) e solide (minerali, prodotti metallur-
gici, cereali) che ha comportato una riduzione dei
trafhici provenienti da quei contesti e una diversi-
ficazione delle rotte. Ad essi si aggiungono quelli
piti recenti derivanti dalla cosiddetta “Crisi del Mar
Rosso” che ha determinato un significativo calo dei
flussi di rinfuse (prevalentemente liquide) attraverso
il Canale di Suez, trasferiti sulla rotta di circumna-
vigazione dell’Africa, con evidenti ripercussioni (in
termini di costi e di tempi) sui trafhici con origine/
destinazione il Mediterraneo e I'Italia.

Alla luce dello scenario delineato, il futuro del-
la movimentazione rinfusiera italiana appare incer-
to. Landamento della movimentazione delle rinfu-
se solide e del general cargo mostra un andamento
decrescente, tuttavia il loro ruolo rimane strategi-
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co poiché la caratteristica peculiare di questi flus-
si & quella di essere fortemente connessi con le pro-
duzioni distrettuali e le filiere industriali del pae-
se (SRM, 2023). Parzialmente diversa la situazione
delle rinfuse liquide che si confermano infatti come
il primo settore merceologico del trathco marittimo
nazionale ma con un frend in diminuzione determi-
nato dal calo della domanda di prodotti petroliferi;
va evidenziato altresi come le shde della transizio-
ne energetica possano rappresentare un’opportuni-
ta di crescita dei trafhici che potrebbe portare I'Ita-
lia e i suoi porti a configurarsi come “hub energetici”
per lo stoccaggio e/o produzione di gas naturale li-
quefatto, biocarburanti e idrogeno (SRM, 2023). In
conclusione, ¢ possibile immaginare che con mol-
ta probabilita si assisterd nei prossimi anni ad una
riconfigurazione (almeno parziale) dell’attuale ge-
ograha portuale italiana a seguito dei processi di
adattamento e di ridefinizione funzionale che po-
trebbero avviare gli scali in risposta alle future di-
namiche del trafhco rinfusiero.
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Note

! La distinzione fra rinfuse solide e general cargo non & sempre net-
ta e facile da stabilire a priori. Per esempio, i prodotti forestali pos-
sono essere trasportati sia come rinfuse solide (tronchi), sia come
general cargo (legname di misure standard ed imballato). Analoga-
mente, anche per il trasporto del materiale lapideo possono essere
utilizzate entrambe le soluzioni (ISTAO, 2016).

2 Dal punto di vista metodologico, sono stati reperiti, elaborati e
analizzati i dati di 48 porti nazionali, considerando i valori in peso
della movimentazione portuale totale e quelli disaggregati per ti-
pologia merceologica e di carico. Le fonti utilizzate sono: Asso-
porti, ISTAT e varie autorita portuali. Le regioni portuali indicate
sono state individuate esclusivamente su base geografica.

* Nell'intero paragrafo i porti sono indicati in ordine decrescen-
te di trafhco.

* Per tutti i 48 porti nazionali viene indicata la classificazione di-
mensionale individuata sulla base del valore medio del trafhico
complessivo (in peso) nel periodo 2012-2022. In particolare: pic-
cola (fino a 1 milione di tonnellate), medio-piccola (tra 1 e 5 mi-
lioni), media (tra 5 e 10 milioni), medio-grande (tra 10 e 20 mi-
lioni), grande (oltre 20 milioni).
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