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Il porto di Palermo
e i suoi

traffici marittimi

Il trend storico
e le possibili evoluzioni
del traffico portuale

Fig. 1. Movimento merci Italia-Sicilia su Pa-
lermo (tonn). Comparazione fra il totale dei
traffici merci nei principali porti italiani (in
verde), nei principali porti siciliani (in ros-
so) e nel porto di Palermo (in azzurro). Si
evidenzia come il peso dell’intera portualita
regionale siciliana abbia una rilevanza con-
tenuta nel traffico merci dei porti italiani

| porto di Palermo vanta una storia millenaria ed & inserito in

un contesto urbano ricco di reperti storico-artistici di grande

valore. E sufficiente riflettere sui significati contenuti nel suo
etimo, per capire la scelta delle civilta antiche che hanno voluto
Palermo come loro insediamento: Palermo viene dal greco Panor-
mus, ovvero «tutto porto». E arrivando dal mare agli occhi dei pu-
nici, otto secoli prima di Cristo, doveva apparire come una sorta
di raro e splendido fiordo meridionale. Oggi il porto di Palermo
dispone complessivamente di 14 ormeggi su circa 4.000 metri
lineari di banchine, con fondali sino a 11 metri; 35 ettari di aree
esclusi gli specchi acquei, con circa 8.100 mq. di magazzini. Lo
scalo ha sviluppato un’importante attivita nel settore crocieristico
con oltre 350.000 turisti ogni anno, grazie anche alle iniziative
promozionali dell’Autorita Portuale e alle prestigiose strutture di
accoglienza, fra le quali un Terminal Crociere e una Stazione Ma-
rittima dotati di ogni servizio. Palermo, che movimenta comples-
sivamente oltre 2.000.000 di passeggeri e oltre 6.000.000 tonnel-
late di merci I'anno, di cui circa 5.000.000 per merci Ro-Ro, € un
importante scalo commerciale sviluppatosi anche a seguito della
realizzazione di un «terminal intermodale». Questo scenario di
forte crescita risulta significativo per le c.d. «Autostrade del Ma-
re» che collegano Palermo con gli scali del centro e nord Italia. |l
porto dispone altresi di un attrezzato terminal container. Nell’am-
bito portuale insiste uno dei pit grandi complessi cantieristici del
Mediterraneo, con relativi bacini di carenaggio, specializzato per
la trasformazione e riparazione delle navi. Nelle adiacenze del
porto si trovano approdi turistici che hanno sviluppato attivita di-
portistiche e cantieri’.

Malgrado storia e dotazioni le statistiche elaborate da Assoporti eviden-
ziano che il peso del movimento di merci e passeggeri realizzato nel
porto di Palermo rispetto al sistema portuale nazionale & estremamente
contenuto. Un’analisi del peso dei movimenti merci nei porti siciliani
sul totale dei movimenti nei principali porti italiani evidenzia una netta
distinzione fra il peso delle rinfuse liquide — che raggiungono valori
prossimi al 25%, evidentemente influenzati dai prodotti petroliferi — e
del traffico Ro-Ro - che raggiunge valori compresi fra il 18,46% e il
23,41% — e il peso delle rinfuse solide, delle merci in container e delle
altre merci varie — sistematicamente al di sotto del 5%.

Anche restringendo la comparazione al solo ambito regionale siciliano,
il peso dei movimenti sul porto di Palermo sul traffico merci & molto
basso. Ove perd si passi dai movimenti in tonnellate ai movimenti in
TEU'S il peso dei movimenti nel porto di Palermo sul totale dei princi-
pali porti siciliani assume un valore diverso.

2 Da Assoporti: http://www.assoporti.it/associati/portoPalermo (accesso verificato al
20 febbraio 2018).
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* Evoluzione e specializzazione del siste-
ma dell’offerta;

* Specializzazione delle realta portuali;

* Integrazione dei distretti logistici;

* Rimozione dei bottlenecks infrastrutturali
portuali;

* Promuovere |'evoluzione tecnologica co-
me abilitatore di modelli operativi piu ef-
ficienti e funzionali alle logiche di merca-
to, upgrade tecnologico infrastrutturale;

* Integrazione tra sistema portuale e logisti-
co e mondo imprenditoriale.

L'Autorita Portuale di Palermo con i docu-

menti programmatori interni di cui sopra,

ha individuato cinque obiettivi chiave:

1. rafforzare e qualificare i servizi offerti al
traffico Ro-Ro, attraverso interventi volti
ad adeguare la capacita ricettiva e ope-
rativa del porto;

2. collegare il porto di Palermo con la gran-
de viabilita, riducendo I'impatto sul traf-
fico cittadino e migliorando, nello stesso
tempo, il flusso del traffico commerciale
non pil costretto all’attraversamento ur-
bano;

3. incrementare e qualificare le capacita
di ricezione e movimentazione merci
attraverso |’acquisizione e la messa in
funzione di un’area specificamente de-
stinata alla gestione del traffico commer-
ciale Ro-Ro;

4. ridefinire il rapporto in essere con la Cit-
ta metropolitana di Palermo, con I'inten-
to di valorizzare il ruolo che il Porto puo
svolgere soprattutto in termini di valoriz-
zazione dell’offerta turistica;

5. riqualificare e sviluppare il polo cantie-
ristico.

Tab.1 Le possibilita d’attuazione degli obiettivi chiave

Obiettivi chiave

Attuare la strategia attraverso la progressiva
realizzazione di un parco progetti

Con l'intento di attuare le scelte strategiche assunte, I’Autorita

portuale di Palermo ha messo a punto un parco progetti che

declina gli interventi operativi coerenti con gli obiettivi chiave
individuati. Differente & lo stato di progettazione concernente
gli obiettivi:

* «ridefinire il rapporto in essere con la Citta metropolitana
di Palermo», che presuppone lo sviluppo di un percorso di
confronto in materia con l'autorita cittadina e gli altri stake-
holder locali;

* «riqualificare e sviluppare il polo cantieristico», la cui at-
tuazione e prevista nell’ambito dell’APQ per il Trasporto
Marittimo stipulato dal Ministero dell’Economia e delle Fi-
nanze e dal Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti con
la Regione Siciliana®.

La realizzazione del parco progetti messo a punto richiedera,
necessariamente tempi differenziati per ciascuno di questi.
Ogni progetto infatti presuppone tempi e modalita d’attuazio-
ne diversi. Lo stato della progettazione in essere, le dimensio-
ni previste degli investimenti e gli iter procedurali da segui-
re rappresentano, infatti, delle variabili obiettive dalle quali
non si puo prescindere. L'Autorita portuale di Palermo dovra
mettere a punto una pianificazione che, partendo dalla valu-
tazione di un insieme di variabili relative a ciascun singolo
progetto, definisca un percorso di medio-lungo periodo per
la loro attuazione. Sulla base di tale pianificazione sara pos-
sibile definire, secondo obiettivi di medio (3-5 anni) e lungo
periodo (oltre 5 anni), i tempi e le fasi di attuazione degli
obiettivi chiave.

Di seguito (cfr. tabella 1), per ciascun obiettivo chiave si @

inteso sviluppare il confronto gia in atto con il Ministero delle

Infrastrutture e dei Trasporti anche alla luce delle opportuni-

ta che potranno derivare dall’approvazione del nuovo Piano

strategico nazionale della portualita e della logistica.

3 l'accordo & disponibile sul sito: http:/www.regione.sicilia.itturismo/tra-

sporti/programma%20quadro/APQ%2 Otrasporto%20marittimo/APQ%20
%2 Otrasporto%20marittimo.doc.

Confronti istituzionali

Rafforzare e qualificare i servizi offerti al traffico Ro-Ro

L'Autoritd Portuale ha trasmesso al Ministero delle Infrastrutture
e dei trasporti delle schede di massima relative ai progetti che
intende realizzare.

Incrementare e qualificare le capacita di movimentazione merci  Avviato un primo confronto con RFL

Ridare piena funzionalita alla capacita operativa del porto di Ter- L'Autorita portuale interviene in qualita di socio della Societa de-

mini Imerese

Collegare il porto di Palermo e la grande viabilita

Riqualificare e sviluppare il polo cantieristico

gli Interporti Siciliani.

L'Autorita Portuale ha trasmesso al Ministero delle Infrastrutture e
dei trasporti una schede di massima relativa al progetto

La Regione intende avviare un confronto per un rilancio pitt com-
plessivo della cantieristica isolana.

Ridefinire il rapporto in essere con la Citta metropolitana di Pa- Da consolidare e sviluppare sul piano di accordi tra le istituzioni

lermo

coinvolte.
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Questo contributo sviluppa la tematica del porto di Palermo con riferimento a tre scale:

1. quella del rapporto Porto-Citta integrata con quella del rapporto con il territorio regionale pil
vasto;

2. quella pitr ampia dei rapporti con il sistema portuale e trasportistico europeo;

3. il ruolo di ponte e connessione con i territori, costieri e interni, del Nord Africa e del vicino
Oriente, in una nuova visione euro-mediterranea

La Prima parte contiene il quadro quantitativo e qualitativo dei livelli e tipologie dei flussi di merci

e persone per definire il ruolo attuale del porto di Palermo rispetto al quadro regionale e naziona-

le.

Nella Seconda parte sono delineate le strategie dell’AP per lo sviluppo delle sue attivita di raziona-

lizzazione e potenziamento dallo stato attuale a quello futuro sostenibile, in base alla lettura dei

livelli di dotazione e delle tendenze dei flussi determinate con sufficiente approssimazione.

Nella Terza e Quarta parte sono affrontate le questioni del raccordo tra Citta e Porto che sono ri-

levanti anche ai fini della configurazione delle dinamiche di regolazione delle future trasformazio-

ni, sia a livello urbano che metropolitano, anche nel nuovo quadro delle possibili attenzioni da ri-

volgere all’intero tratto di costa del Golfo di Palermo che ricomprende punti notevoli in comuni

confinanti.

Infine nella Quinta parte viene ribadito il quadro di sostanziale blocco dei livelli prestazionali del

porto che necessitano ancora della realizzazione delle previsioni tratteggiate nei primi anni Due-

mila e che possono essere attualizzate nel quadro della crisi economica generale mediante un’ul-

teriore nuova visione degli sviluppi che sia integrata fortemente dalle volonta politiche dei deciso-

ri nazionali, regionali e comunali senza le quali I'ascolto e il reale coinvolgimento della

popolazione dei residenti, dei lavoratori e dei viaggiatori non & possibile.

Foto: F. Trapani




Guardando alla composizione interna della voce “merci”, ed esplodendo il
dato nelle diverse tipologie, i dati assumono una differente conformazione,
evidenziandosi come la situazione si presenti significativamente differente per
le rinfuse — sia liquide che solide - rispetto al traffico Ro-Ro e al traffico contai-
ner. In particolare, mentre il peso del traffico relativo alle rinfuse liquide si pre-
senta costantemente al di sotto del 2% e quello delle rinfuse solide assume, al
meglio, un peso compreso fra il 10 e il 20%, il traffico Ro-Ro, assume un peso
significativo, peraltro crescente, nel periodo 2001-12, passando dal 25,74% al
40,93%, per scendere al 32,12% nel 2013 e il traffico Container & ancor piu
significativo, assume valori sopra il 40%, crescenti nel periodo 2001-10, anno
in cui raggiunge il picco del 59,22%, per poi subire un’inversione di tendenza
nel triennio 2011-13, anno in cui & sceso al 37,33%, livello inferiore a quello
del 2001. Passando ad un’analisi del traffico passeggeri, i grafici evidenziano,
anche in questo caso, che l'intera Sicilia ha un peso contenuto nel sistema
nazionale e Palermo ha un peso a sua volta contenuto sul sistema regionale.
Mantenendo le vocazioni attuali, Palermo puo puntare a un ulteriore sviluppo
sia del traffico crocieristico, che potrebbe spingersi ben oltre il milione di pas-
seggeri raggiunti nel 2008, sia del traffico passeggeri tout-court, che potrebbe
puntare a soglie ben superiori ai tre milioni di passeggeri, se le condizioni
infrastrutturali di contesto e le capacita attrattive del territorio offrissero ade-
guata sponda a un rilancio del comparto turistico.

Passando alle possibili evoluzioni per i movimenti di merci la maggior voca-
zione del porto di Palermo sembra orientata al traffico Ro-Ro e al movimento
di container. Tale ultima tipologia di traffico (container) risulta pero caratteriz-
zata da un serio rischio che — in conseguenza della scarsa dotazione industria-
le, con particolare riferimento al manifatturiero, dell’hinterland di riferimento
del porto di Palermo — i container in arrivo, non trovando possibilita di ripar-
tire “pieni” di merci in uscita finiscano con il “fermarsi” nei depositi, trasfor-
mandoli in «cimiteri di container» al termine del proprio ciclo produttivo.
Affinché tale rischio venga scongiurato € necessario organizzare le filiere pro-
duttive e logistiche al servizio delle produzioni del territorio per renderle ido-
nee a cogliere le opportunita offerte dall’apertura di pit ampi mercati rispetto
a quelli locali. Entrambe le tipologie di traffico necessitano pero un adeguato
livello di infrastrutturazione, soprattutto con riguardo ai collegamenti di ac-
cesso alle aree portuali, senza la quale é difficile immaginare serie possibilita
di sviluppo dell'attivita portuale.

Foto: F. Trapani
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Introduzione

La pit grave crisi del dopoguerra sta lasciando segni assai pesanti nel territorio italiano. Molte
attivita sono state chiuse, molti posti di lavoro sono stati persi, ¢’& ancora scoramento in settori
economici importanti e sfiducia in segmenti non marginali della societa. Ci sono parti del terri-
torio che stanno vivendo situazioni difficili e altre che stanno perdendo funzionalita e attrattivita.
| dati Eurostat 2015, in relazione alla classifica regionale del PIL pro capite, ci mostrano un
panorama ancora preoccupante per il Paese (che, peraltro, perde 9 punti percentuali di PIL dal
2008): nessuna regione italiana @ pit nell’elenco delle 30 piti ricche d’Europa (ce n'erano 5 nel
2002). Solo 6 regioni italiane figurano nell’elenco delle prime cento del continente. Inoltre, nel
periodo 2002-14, le peggiori performance, tra le regioni italiane, nella classifica regionale per
ricchezza pro capite in Europa, sono riportate proprio da una regione del nord-ovest (il Piemonte
che perde 92 posizioni rispetto al 2002) e da una del nord-est (il Friuli Venezia Giulia che ha
perso 88 posizioni rispetto al 2002).

Nel complesso, il «capitale territoriale» del Paese sta invecchiando e degradando visibilmente:
perde quindi funzionalita, sicurezza, prestazioni, in una parola, perde valore e, in un Paese dove
pit del 70% delle famiglie sono anche proprietarie della propria abitazione, vuol dire che sono
le famiglie e tutto il tessuto sociale, in primo luogo, a impoverirsi. In una situazione cosi perva-
sivamente problematica, e sicuramente difficile per chiunque avere ricette valide e sperimentate
per intervenire. Ma & doveroso tentare comunque di produrre analisi e diagnosi argomentate
dello stato del territorio (come giustamente fa I'INU con il suo Rapporto) cosi come, al contem-
po, tentare di dare qualche indicazione per uscire da questo stato di cose.

Il «progetto paesex» delineato dall'INU &, quindi, al contempo, un progetto capillare di rigene-
razione economica del territorio — a partire dal rilancio massiccio del ciclo edilizio basato sulle
riqualificazioni energetiche e antisismiche — e un progetto urbanistico tout court basato sulle
aree che sono pil direttamente servite dalla rete e dai nodi della mobilita sostenibile e che
chiamiamo, riferendoci a un modello gia largamente sperimentato, aree TOD. Le aree TOD, da
Transit Oriented Development (Calthorpe, 1993), fanno riferimento a una pratica di riqualifica-
zione delle aree circostanti stazioni — che ha avuto grande successo negli USA e anche nel Nord
Europa — e che mira alla realizzazione di consistenti interventi di riqualificazione urbana con
due fondamentali requisiti: I'inserimento di nuove funzioni urbane ad elevata attrattivita di per-
sone (centri culturali, musei, centri universitari e di ricerca ecc.); sistemi di trasporto fortemente
integrati e intermodali e dove la mobilita pedonale e ciclabile viene fortemente incentivata
grazie alla compattezza dell’insediamento e alla forte presenza di infrastrutture di interscambio
modale. Ai sistemi di trasporto terrestri devono essere aggiunti quelli marittimi e aerei, sia per
le ingenti risorse (fra cui non ultima la pesca) che per le reti di relazioni di merci e di passeggeri
(ordinari e turisti stagionali o meno). Nel senso che se ci riferiamo, ad esempio, al Tirreno non
possiamo piu riferirci nella pianificazione, come un tempo, alle sole coste ma dobbiamo riferirci
all’intero bacino Mediterraneo'.

1 Dalla proposta elaborata dalla Commissione INU, «Politiche di rete, delle infrastrutture e dell’innovazione», (Francesco
Alberti, Sandro Fabbro, Carmela Giannino, Manlio Marchetta, Simone Ombuen, Marco Storelli, Dino Trapani, Luca Tre-
piedi, Ignazio Vinci, Gloria Vitalil: Un progetto per la rigenerazione del Paese a partire dalle reti e dai nodi delfa mobilita
sostenibile, presentata al XIX Congresso INU Cagliari 28-30 aprile 2016.
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Le strategie di sviluppo

Lo sviluppo dei porti
e le programmazioni
sui traffici marittimi

Foto: Francesco La Barbera

ei quattro corridoi che attraverseranno |'ltalia — corridoio
Baltico-Adriatico, corridoio Mediterraneo, corridoio alpi-
no e corridoio scandinavo-mediterraneo - quest’ultimo

e, probabilmente, quello piu strategico per lo sviluppo italiano,

perché partendo dal Brennero scende fino a Roma e poi a Napoli

da cui biforca, collegando la citta partenopea a Palermo, da una
parte, e alla Puglia, dall’altra.

L’ Autorita portuale di Palermo, con la redazione del Piano Opera-

tivo Triennale 2014-16 e il Programma triennale delle opere pub-

bliche 2015-17, ha definito un insieme di scelte che si configura-
no come una strategia di medio-lungo termine volta a rafforzare

I"attuale offerta portuale, mettendo le basi, nello stesso tempo, per

un suo ulteriore sviluppo e qualificazione.

Tali scelte sono conseguenti ai due obiettivi strategici principa-

li assunti dall’Autorita portuale secondo una logica di consoli-

damento e sviluppo sostenibile dei porti di Palermo e di Termini

Imerese:

e incrementare le tonnellate merci e il numero di passeggeri ge-
stiti dai Porti di Palermo e di Termini Imerese, a fronte di una
sostanziale stabilita dei trend registrati nell’ultimo quinquennio;

e attuare politiche di sviluppo coerenti con gli indirizzi program-
matici in materia, europei e nazionali.

Per quanto attiene la coerenza delle scelte strategiche dell’ Autori-

ta portuale con gli indirizzi pubblici in materia, & da sottolineare

come queste siano state fatte in un periodo che si caratterizza per

I'evoluzione del contesto programmatico e delle politiche euro-

pee e nazionali in materia di traffici marittimi e, quindi, dei ruo-

li che dovranno svolgere le Autorita portuali nazionali. A livello

europeo con la definizione della rete TEN-T, della rete essenziale

(core network) e dei suoi nove Corridoi strategici (core network

corridor), oltre che della rete generale (comprehensive network),

sono state delineate le linee strategiche che dovranno orientare
le politiche di sviluppo in materia. Sul piano nazionale, a fronte

di alcuni importanti documenti gia predisposti (Piano nazionale

della logistica 2011-20, Piano di Azione Nazionale sui Sistemi di

Trasporto ITS, lo stesso Piano Nazionale di Riforma del 2014), &

stato avviato il percorso per giungere alla definizione del Piano

strategico nazionale della portualita e della logistica. Tale attivita
programmatoria ha, inoltre, orientato la redazione dell’Accordo

di Partenariato 2014-20, del PON Infrastrutture e Reti 2014-20,

e degli stessi PO regionali, tra i quali il PO FESR Sicilia 2014-20.

Tali documenti, definiti degli scenari di riferimento, delineano le

strategie, le politiche e gli strumenti pit opportuni per raggiungere

degli obiettivi di crescita sostenibile. E in tale contesto, quindi,
che i diversi attori protagonisti del settore sono chiamati a svolge-
re un ruolo che puo consentire loro di assumere rilevanze diverse
in funzione della loro capacita di interpretare le strategie delinea-
te e impiegare con profitto gli strumenti messi a loro disposizione.

Sulla base dei documenti comunitari e nazionali disponibili e dei

lavori in atto per la definizione del Piano strategico nazionale del-

la portualita e della logistica, & possibile individuare, a fronte di

tre principali obiettivi strategici quali:

e migliorare la competitivita del sistema portuale e logistico na-
zionale;

« favorire la crescita dei traffici delle merci e delle persone;

* agevolare la promozione dell’intermodalita nel traffico merci.

Alcuni ambiti strategici che dovranno orientare lo sviluppo della

portualita italiana:
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Il collegamento
del porto

con la grande
viabilita

e la logistica

Lo stato dell’arte

Fig. 2. Tavola del piano regolatore por-
tuale della mobilita generale. Si nota il
tracciato della strada di collegamento
Porto-Circumvallazione con lo shocco
su Viale Francia (in giallo e in basso a
sinistra) in variante al piano regolatore
generale comunale e I'opzione alterna-

tiva su Via De Gasperi conforme al pia- |
no comunale. 1l disegno mette in risalto |

la rete ferroviaria con la chiusura dell’a-

nello con funzione di metropolitana di |

superficie a unico binario (in rosso)

"accesso alla grande viabilita del porto di Palermo ¢ il problema dalla cui

risoluzione dipende la possibilita di diventare una citta metropolitana. La

necessita del collegamento del porto alla linea ferroviaria e stata affron-
tata e risolta sin dall’inizio della costruzione della linea ferrata ai primi del
Novecento. Dalle piante storiche si evince che il tracciato era stato prescelto
per non pregiudicare la espansione urbana verso la parte occidentale della
Conca d’Oro avviandone la quasi totale cementificazione.
A differenza di altre grandi citta costiere mediterranee, il porto palermitano
appare sostanzialmente sganciato dal tessuto urbano retrostante e cio rende
assai problematico non solo la risoluzione del problema dei flussi ma lo stes-
so rapporto porto-citta e quindi il rapporto tra la citta e il “suo” mare. Oggi i
residenti usufruiscono sono delle zone intorno a Mondello. Ancora non esiste
una vera e propria connessione urbana tra citta e mare e un’interazione diret-
ta tra la citta e il suo porto.

Sostanzialmente alla fine dell’Ottocento il mare davanti la citta gia non ne fa
pit parte. Il rapporto di integrazione cittd/mare resta delegato alla sola por-
tualita. Invece per la citta il mare é solo loisir.

Riguardo alla rimozione del mare dalla citta, colpisce il fatto che a Palermo
durante il periodo dei Florio a cavallo tra ‘800 e ‘900, la flotta navale Flo-
rio-Rubattino (Mack Smith, 1970; Romeo, 1973; Cancila, 1995) era forse la
pit importante dell’intero Mediterraneo essendo Palermo, il terminale regio-
nale dello zolfo dalle aree interne verso I’America.

Bisogna aspettare il primo PRG approvato nel 1962 per trovare una strada che
colleghera il porto con la circonvallazione.

Nelle tavole del Piano regolatore vigente* & inserita la strada del porto il cui
punto di attacco alla circonvallazione non & piti Tommaso Natale ma sull’asse
De Gasperi-Stadio.

4 Gli elaborati del PRG vigente si possono consultare al sito (accesso verificato al 20 feb-
braio 2018): http://www.comune.palermo.it/amministrazione_trasparente.php?sel=19&a-
sel=103&bsel=111.
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La previsione

di un’infrastruttura
logistica regionale

Fig. 3. PSNPL 2015 (fig. n. 35, p.
86): Offerta infrastrutturale italiana

Fig. 4. Serie storica imbarco e sbar-
co merci dei porti siciliani al 2004.
Fonte: Regione Siciliana (2007)

ella descrizione preliminare del contesto territoriale in cui & inserito il

porto di Palermo & impossibile non tenere conto della variabile di tra-

sformazione territoriale pitt importante, non solo a livello di area vasta
ma nell’intero scenario della logistica mondiale. In questa prospettiva la pro-
posta del Piano strategico Nazionale della Portualita e della Logistica (PSN-
PL) prevede una saldatura in unica autorita di sistema tra Palermo, Catania e
Augusta. Questa e la prospettiva auspicabile per cui il capoluogo regionale si
trova ad essere realmente al centro del mediterraneo potendo coinvolgere in
modo efficace I'intera isola come retro-porto di Augusta, futuro hub mediter-
raneo e di valenza mondiale. Cio & confermato dal PSNPL che inquadra Au-
gusta come la prima realta nazionale nell’ambito dell’offerta infrastrutturale.
Ma il dato eccezionale & che i 32,37 kmq censiti per il porto core di Augusta
sono poca cosa rispetto all’area di sviluppo industriale (ex ASI) che consiste
in pit 4.300 Ha e che gradualmente nel tempo medio lungo vedra (speriamo)
il progressivo riciclo degli impianti di trattamento del greggio in altre attivita
imprenditoriali. Per la logistica italiana sarebbe un balzo in avanti pit che
consistente poiché il pit vicino concorrente di Malta (Marsaxlokk) non puo
pit espandersi e quello di Gioia Tauro ha enormi problemi di desertificazio-
ne, urbana e di area vasta, alle sue spalle. Mentre Augusta, che guarda «in
faccia» Suez, gia adesso avrebbe quel che resta dell’Etna Valley; il che non e
poco, visti i tempi e considerata la situazione complessiva del Mezzogiorno.
Il ruolo di Augusta a livello regionale veniva evidenziato a livello di com-
ponente centrale della logistica integrata della Sicilia orientale ionica con
valenza di gateway nazionale. Tale lettura risultava in qualche misura appan-
nata dalla visione volontaristica (progettuale) dei flussi principali di merci nel
Mediterraneo che, come e noto, sono prevalenti da Suez a Gibilterra, e che,
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Fig. 5. Forme e dinamiche insediative
del territorio siciliano. (p. 69) 1 territori
~progetto (p. 101). Fonte: Regione Sici-

liana (2007)

» Centralita
urbane a
carattere
Aree produzione metropolitano
industriale con
maodalita di distretto

Facciate costiere —
Sistemi urbani

i

Facciate costiere —
centri minori

Aree produzione
% agricoltura e pesca

di qualita — Sistemi

rurali Aree rurali

Area metropolitana
Facclata occidentale
7] Integrata Mess|
Trapani-Palermo Calabria

Fonte: Elaborazione PwC

invece, nella visione del Corridoio Meridiano venivano orientati su Palermo,
ossia sul polo portuale della pit ampia piattaforma strategica della Sicilia oc-
cidentale (fascia costiera Trapani-Termini Imerese) intesa come punto estremo
del corridoio Palermo-Berlino n.1 della rete europea T-TEN.

Nel rapporto del 2007 il ruolo di Palermo & inserito in una visione che inte-
gra in modo pit convincente il ruolo delle infrastrutture trasportistiche pre-
valentemente costiere isolane con il complesso delle risorse della Sicilia. Si
componeva una immagine dello sviluppo potenziale assai interessante in cui
aree interne e fasce costiere venivano interpretate secondo i trend di specia-
lizzazione funzionale dei cluster territoriali siciliani. Nella visione del 2007
si preferi non dare risalto alle futuribilita delle piattaforme strategiche decise
in sede ministeriale ma, molto pit opportunamente, venivano individuate le
fasce costiere come sistemi territoriali coesi e omogenei per la prevalenza di
relazioni di tipo urbano (facciate costiere: sistemi urbani e centri minori). In
queste lunghe porzioni territoriali costiere si inseriscono i poli metropolitani
delle tre grandi citta siciliane. Palermo quindi si stacca sia dal trapanese per
effetto della registrazione dell’importante distrettualizzazione agricola (viticol-
tura, olio ecc.) dei territori dall’alcamese a Menfi. Allo stesso modo il nastro
urbanizzato da Sciacca a Siracusa € interrotto dal crinale Gela-Catania per
la registrazione del Calatino. Sulla fascia urbana costiera di Augusta preme il
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Nel 2006 I'Ente portuale stabilisce un

nuovo tracciato confermato poi nel pia-

no portuale (PRP)* che riprende l'idea
del PRG ma con un tracciato molto pit
lungo e in variante.

Alcuni aspetti positivi generati dalla re-

alizzazione della strada di collegamen-

to in sotterranea possono essere:

* la sottrazione del traffico gomma-
to pesante che attualmente da tutti i
punti della citta si spingono verso gli
ingressi portuali intasando le asfitti-
che strade di arroccamento dei tessuti
urbani di Palermo;

* [a possibilita alleggerire il traffico sui
bordi dell’area portuale vera e propria
offre tutte le possibilita di connessio-
ne diretta Citta-Mare rendendo possi-
bile I'umanizzazione dei flussi urbani
in alcuni dei punti critici per la pre-
senza dei flussi di trasporto intesi come limite;

* la diminuzione del traffico di attraversamento per effetto della canalizzazio-
ne e della razionalizzazione dei flussi diviene un fattore di decarbonizza-
zione e di miglioramento della qualita dell’ambiente.

A seguito della diffusione del Piano strategico della portualita e logistica na-

zionale® vi & una grande attesa sia per lo sviluppo del dibattito sulla riforma

delle autorita costiere che sugli effetti del decreto Sblocca Italia. Quello che
si evidenzia e un ritorno alla centralizzazione delle decisioni. Nel caso in
questione, dato che a breve periodo & escluso un ipotetico avvio della co-
struzione del Ponte sullo Stretto, e anche da accantonare momentaneamente

I’alta velocita e forse anche I'alta capacita come dorsale del flusso delle mer-

ci all’interno dell’isola e della Calabria; il che comporta una pianificazione

della logistica integrata della Sicilia non piu rinviabile pena il declino di tutte
le attivita produttive nel primario, secondario e terziario che secondo i dati
dell’ultimo rapporto della Banca d’ltalia sono disastrose’.

La Sicilia — e quindi Palermo - fatta eccezione per il turismo che cresce ma

che resta fanalino di coda nel settore®, & staccata completamente dall’Europa

e separata geopoliticamente dall’Africa (problemi relativi alla pesca, flussi mi-

gratori ecc.) ma anche persino dal suo “interno” dopo i recenti eventi calami-

tosi delle frane nella zona agrigentina e soprattutto della zona ennese.

L'AP di Palermo si sta muovendo nella direzione cauta del potenziamento e

sviluppo dosando le proprie forze nella piena consapevolezza della sfida del

5 1l documento di sintesi del piano & consultabile al sito: http://www.portpalermo.it/itthome/
autorita-portuale/programmazione-e-sviluppo/piano-regolatore-portuale, (accesso verifica-
to al 20 febbraio 2018).

6 Si veda il Piano Strategico della Portualita e Logistica Nazionale del MIT, fig. 55 — «Mappa
delle autorita di Sistema Portuale (AdSP)» a p. 166. Il piano Strategico Nazionale della Por-
tualita e della Logistica (PSNPL) & previsto dallart. 29, comma 1 della Legge n.164/2014,
di conversione del Decreto Legge n. 133, 11 settembre 2014, «Sblocca Italias. Il piano &
redatto al fine di migliorare la competitivita del sistema portuale e logistico, di agevolare
la crescita dei traffici e delle persone e la promozione dell’intermodalita del traffico merci,
anche in relazione alla razionalizzazione, al riassetto e all’accorpamento delle Autorita
Portuali esistenti” (p. 1 del PSNPL). Il piano & consultabile al sito web: http://www.livornoc-
gil.iYwp-content/uploads/2015/05/PIANO.pdf, (accesso verificato al 20 febbraio 2018).

7 Siveda il documento di sintesi che non lascia spazio ad alcuna speranza di miglioramento
complessivo della situazione regionale: https://www.bancaditalia.it/pubblicazioni/econo-
mie-regionali/2014/2014-0041/1441 _sicilia.pdf, {accesso verificato al 20 febbraio 2018).

8 Si veda il rapporto del Piano strategico per il turismo nazionale e in particolare la fig. 5 a
p-13. http://www.agenziademanio.it/export/download/demanio/agenzia/5_Piano_strategi-
co_del_Turismo_2020.pdf, (accesso verificato al 20 febbraio 2018).

11« PER 1 PORTI DI SICILIA« Supplemento a Galileo 232 » Febbraio 2018

Palermo ai primi del Novecento.
Da: Wikipedia



polo agricolo dell’agrumicoltura (poi crollato per effetto della crisi economica globale
dal 2008 ad oggi). Catania risulta agganciata al sistema urbano e produttivo di Siracusa
grazie a questo “altro” sistema. La differenza tra la fascia costiera di Augusta e quella
“iblea” (Siracusa-Pozzallo-Acate) risiede nella polarizzazione industriale che non ha
pari nel resto dell’isola. A questa lettura interna delle valenze isolane corrispondeva
anche una lettura delle connessioni esterne con il resto del Paese. Per Augusta veniva
tratteggiato preliminarmente il ruolo di aggancio alle catene del valore globale (unico in
tutta la regione) grazie alle valenze della logistica integrata tutta da sviluppare. Si riporta
il brano del Rapporto finale del 2007 (p. 70) relativo alla area in questione.

Fascio infrastrutturale Gioia Tauro-Catania-Augusta. Domanda di potenziamento
delle capacita di connessione territoriale finalizzata al miglioramento dell’acces-
sibilita al mercato (potenziamento delle connessioni al Corridoio 1 e attivazione
dei nodi dell’armatura meridiana di connettivita). Potenziamento al milieu logistico
di Catania e specializzazione dei porti e localizzazione di attivita di servizio per
il completamento dei processi produttivi in filiera con le specializzazioni manifat-
turiere interne (alte tecnologie, abbigliamento, alimentari). Il potenziamento e la
diversificazione delle specializzazioni nell’attivita portuale e logistica di Augusta
pud consentire di intercettare flussi globali e di creare nuovo valore aggiunto alla
produzione in transito. Potenziale nodo di primo livello del Corridoio Meridiano
per la connessione con il Medio Oriente e Suez.

Nell’analisi svolta tramite interviste ai portatori di interesse nel 2006, per Augusta e
Catania, prevalevano le preoccupazioni per la presenza di operatori pubblici in concor-
renza con quelli privati; il che poteva essere un fattore disincentivante la competitivita
con i porti del nord adriatico. Emergeva anche una condivisa opinione di avere un’unica
autorita portuale Catania-Augusta. Infine, e qui veniva il punto pit importante per la ca-
ratterizzazione dell’intera area megarese: il futuro porto di Augusta dovra specializzarsi
nel transhipment.

La nota rappresentava che era stato deciso un cofinanziamento superiore a un centinaio
di milioni di euro in conformita alle leggi sugli aiuti di stato per il potenziamento infra-
strutturale complessivo del nuovo porto di Augusta. Ignaccolo ne fa un ampio resoconto
in un suo contributo (2013).

Il tema individuato e quello della tendenza attuale dei flussi merci con andamento nord-
sud che per gravi carenze infrastrutturali, quali I’eccessivo ruolo del gommato rispetto
alla sostanziale assenza del ferrato al Sud, che determina una geometria dei flussi forzo-
samente costretti a dirigersi secondo traiettorie economicamente piti convenienti est-o-
vest. Emerge anche il dato del sottodimensionamento della portualita italiana rispetto a
quella del nord Europa.

Tutto I"attuale sistema di flussi sarebbe piti conducente, efficace e rigenerante dal punto
di vista delle economie territoriali reali, se fosse possibile realizzare collegamenti di
tipo ferroviario connessi ad aree portuali e aree produttive differenziate per specializ-
zazione e disposte il pit possibile secondo I'asse centrale nord-sud tra aree dell’Europa
continentale e il Mediterraneo. Questa geometria coinciderebbe sostanzialmente su un
corridoio Berlino-Palermo attrezzato per la sfida della coesione europea dal 2020 in poi.

Con riferimento all’ltalia, il traffico in container (TEU) dei primi otto piti importanti
porti italiani & pari a circa il traffico di un solo porto del nord Europa. Inoltre un
trasporto merci containerizzato tra Singapore e Milano ha la stessa durata (circa 28
giorni) se la nave proveniente dal Far East scarica a Genova o ad Anversa: & bene
ricordare che andando ad Anversa una nave viaggia per cinque giorni in pit che
attraccando a Genova e che ovviamente, viaggiando in ferrovia, Milano & molto pit
vicina a Genova che non ad Anversa. |l tutto si spiega a causa di una differente or-
ganizzazione dei servizi portuali e del trasporto merci ferroviario. Infatti non a caso
circa 800000 container I'anno arrivano nel distretto industriale del nord Italia dai
porti del nord Europa. In Italia I'utilizzo dell’intermodalita nave-ferrovia & minima-
le: molta merce che arriva nei porti continua il proprio viaggio su gomma anche per
distanze superiori ai 500 km; addirittura dal piti importante porto italiano, Genova,
non parte alcun servizio ferroviario per il nord Europa! A fronte di cio la volonta, pit
volte dichiarata nei documenti della programmazione nazionale e regionale, di fare
della Sicilia la «piattaforma logistica dell’Euro Mediterraneo» funzionale all’intero
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