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Portualità, sicurezzaPortualità, sicurezza
e innovazione:e innovazione:

la rotta  della Guardia Costierala rotta  della Guardia Costiera
La cerimonia di avvicendamen-

to dello scorso 23 settembre – 
alla presenza del Ministro delle 

Infrastrutture e dei Trasporti Matteo 
Salvini – ha assegnato al Corpo delle 
Capitanerie di porto - Guardia Costiera 
una responsabilità che considero stra-
tegica: contribuire, come Amministra-
zione dello Stato, al rafforzamento del 
sistema portuale nazionale attraverso 
strumenti tecnologici, operativi e rego-
latori in grado di accompagnare la tra-
sformazione delle infrastrutture e il loro 
inserimento nelle “rotte globali”.

Perché guidare il Corpo, oggi come 
da sempre, significa soprattutto as-
sumersi l’impegno di presidiare un si-
stema, quello marittimo del Paese nel 
suo punto più sensibile: i porti. Sono 
gli snodi in cui economia reale, mo-
bilità, sicurezza e logistica si incontrano. Ed è proprio sul 
fronte portuale che intendo concentrare una parte decisiva 
dell’azione del Comando Generale, in piena continuità con 
il percorso innovativo avviato dal mio predecessore, l’Am-
miraglio Nicola Carlone, e con una chiara attenzione alle 
priorità espresse dal Governo in materia di infrastrutture e 
trasporto marittimo.

Un Corpo al centro della trasformazione portuale

Le esigenze dei porti - lo documen-
tano i numeri e gli obiettivi stabiliti, lo 
dimostrano gli investitori e gli investi-
menti - sono cambiate. La digitalizza-
zione dei processi, la possibile cresci-
ta del traffico container, l’evoluzione 
dei sistemi logistici e l’aumento delle 
navi ad alta capacità, ci impongono 
un modello di sicurezza marittima 
più evoluto, più integrato, capace di 
tenere insieme efficienza, tutela am-
bientale, gestione delle emergenze e 
protezione delle infrastrutture critiche. 
Per questo ritengo necessario nel mio 
percorso consolidare le ottime relazio-
ni con le Autorità di Sistema Portuale, 
ovviamente con i Comandi territoriali 
(autentica colonna portante dello “sti-
vale” marittimo) e con i servizi tecni-
co-nautici che rappresentano il vero 

raccordo operativo nella sicurezza degli accosti e della mo-
vimentazione in banchina.

In questo quadro, il potenziamento del nostro strumento 
aeronavale non è più un semplice ampliamento di mezzi, 
ma una vera e propria risposta diretta alle nuove esigenze 
di controllo, assistenza e monitoraggio. Il mare non si pre-
sidia più soltanto con l’esperienza e la presenza a bordo: 
richiede capacità di sorveglianza avanzata, piattaforme in-

tegrate di gestione dati, sensori, interoperabilità con sistemi 
portuali, fino all’intelligenza artificiale per la navigazione as-
sistita e per la prevenzione degli incidenti. È questa l’eredi-
tà, quella più concreta, che intendo sviluppare ulteriormen-
te, soprattutto sul versante della sicurezza portuale e della 

protezione ambientale.
Siamo attori presenti e responsabili 
La Guardia Costiera, ogni occasione è giusta per metterlo 

in risalto, non è soltanto un organismo di vigilanza o un’au-
torità tecnica: è un attore istituzionale che ha le capacità, 
le competenze e le risorse, per rendere i porti italiani più 
sicuri, quindi più competitivi e sostenibili. Per questo motivo 
considero fondamentale proseguire nella digitalizzazione 
dei procedimenti amministrativi, nella revisione dei proces-
si autorizzativi e nella semplificazione delle interazioni tra 
operatori, sistemi portuali e pubblica amministrazione. Un 
porto moderno non può più accettare ritardi documentali o 
frammentazioni procedurali: la rapidità dei processi è parte 
integrante della sicurezza e della competitività.

Oggi siamo nel pieno di una trasformazione che coinvol-
ge l’intera economia marittima e che di conseguenza si ri-
flette sul ruolo e sulla rotta del Corpo. In questa prospettiva, 
intendo impostare un percorso di dialogo permanente con 
il sistema portuale nazionale, con la consapevolezza che 
le grandi sfide non si affrontano da soli, ma attraverso una 
governance condivisa che unisca infrastrutture, tecnologia, 
capacità operative e professionalità

E allora diventa fondamentale sottolineare e ribadire, an-
cora una volta, che dietro ogni risultato, anche in questo 
preciso istante, mentre state leggendo queste poche righe, 
dietro ogni traguardo raggiunto c’è il lavoro di quasi undici-
mila donne e uomini in divisa, presenti su tutto il territorio 
nazionale ed impegnati giorno e notte a terra, in mare e in 
volo. Professionisti che costituiscono il capitale umano su 
cui si fonda la credibilità operativa e istituzionale del Corpo 

e del Paese tutto, specialmente nel confronto marittimo eu-
ropeo e internazionale.

Il mare è la nostra identità
La sorveglianza costiera e il controllo del traffico marit-

timo accrescono l’efficienza del sistema portuale: un por-

to sicuro è un porto competitivo, capace di attrarre traffici, 
investimenti e insediamenti logistici e industriali. Il mare è, 
in definitiva, la nostra identità. E nei porti questa identità 
incontra la dimensione economica e produttiva del Paese. 
La rotta è tracciata: sicurezza, innovazione, sinergia istitu-
zionale. È su questi tre pilastri che costruiremo la Guardia 
Costiera dei prossimi anni e, con essa, la competitività ma-
rittima dell’Italia. Il futuro impone al Corpo la capacità di ri-
manere al passo con le innovazioni normative, tecnologiche 
e operative, che attraversano il settore marittimo. La missio-
ne della Guardia Costiera è certamente complessa perché 
unisce una componente amministrativa ed una componente 
operativa: una “dualità” che rappresenta allo stesso tempo 
la sua maggiore forza e la sua specifica unicità.

Sergio Liardo
Ammiraglio Ispettore Capo (CP) Pil. - Comandante 

Generale del Corpo delle Capitanerie di porto – 
Guardia Costiera

Guarda il video relativo 
all’articolo
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Cosa intende per strategia uni-
taria della portualità italiana?

«Significa superare una 
promozione frammentata, porto 
per porto, e presentarsi sui mercati 
internazionali con un unico marchio: 
Italia. È una strada che Assoporti 
ha intrapreso da alcuni anni, 
partecipando in modo coordinato 
alle principali fiere e manifestazioni 
globali, come Miami per le crociere 
o Monaco per la logistica. Solo così 
un sistema fatto di molti porti può 
diventare una forza competitiva.

Il settore crocieristico può 
essere citato come esempio di 
questa strategia...

I numeri parlano chiaro: nel 2025 
quasi 13,8 milioni di passeggeri 
sono sbarcati nei porti italiani. Le 
crociere rappresentano un mer-
cato in crescita e uno strumento 
potente di promozione territoriale. 
Molti passeggeri scoprono aree del 
Paese che difficilmente avrebbero 
visitato. Presentarsi uniti sui mer-
cati internazionali rafforza questo 
effetto e genera ricadute diffuse sui 
territori

Lei ha più volte richiamato la 
necessità di valorizzare il modello portuale mediterra-
neo. È ancora un tema centrale?

È un tema più che mai attuale. Le politiche europee 
non possono continuare a guardare quasi esclusivamente 
ai porti del Nord Europa. La portualità mediterranea ha 
caratteristiche diverse: l’Italia non è un Paese con pochi 
grandi porti, ma una nazione di porti. Le 16 Autorità di Sistema 
gestiscono 58 scali di rilievo nazionale e internazionale, che 
richiedono una visione specifica.

Quali ambiti soffrono maggiormente questa imposta-
zione?

Penso, ad esempio, alle Autostrade del Mare, che nel 
Mediterraneo avrebbero un potenziale enorme in termini di 
sostenibilità ambientale e decongestionamento delle reti ter-
restri. Oppure al tema dell’ETS, una misura nata con obiettivi 
condivisibili ma che, così com’è, penalizza fortemente i porti 
europei e in particolare quelli mediterranei, favorendo scali 
extra-UE.

Su questi temi Assoporti ha portato la propria posizio-
ne a Bruxelles?

Sì, all’interno di ESPO abbiamo sostenuto con forza la ne-
cessità di maggiore attenzione al Mediterraneo. Il fatto che 
l’Unione Europea abbia istituito una figura di Commissario 
dedicato al Mediterraneo e stia lavorando a una strategia 
portuale europea dimostra che qualcosa si sta muovendo. 
Ma è fondamentale essere presenti ai tavoli decisionali per 

evitare scelte che danneggino la competitività dei nostri por-
ti».

Nel Mediterraneo, però, crescono anche porti extraeu-
ropei molto competitivi…

I porti del Nord Africa sono competitor diretti. Con loro non 
possiamo pensare solo a una contrapposizione, ma dob-
biamo costruire alleanze strategiche. In economia vince chi 
crea reti solide. In questo senso, il Piano Mattei può rap-
presentare un’opportunità per sviluppare cooperazione con 
regole comuni, evitando competizioni squilibrate».

Il 2025 ha segnato anche l’avvio concreto del dibattito 
sulla riforma della governance portuale. Che ruolo avrà 
Assoporti?

Avere paura del cambiamento significa perdere in parten-
za. Assoporti deve essere protagonista del cambiamento, 
sostenendo la riforma ma anche contribuendo a migliorarla, 
soprattutto nella fase attuativa. Il nostro compito è portare ai 
decisori l’esperienza concreta dei porti, spiegando l’impatto 
reale delle norme sulla gestione quotidiana».

Quali sono le priorità operative in questo percorso?
Una su tutte: i dragaggi. Non possono più essere gestiti 

con una mentalità del secolo scorso. Oggi esistono tecno-
logie che consentono di trattare i sedimenti come sottopro-
dotti e non come rifiuti, inserendoli nell’economia circolare. 
È quello che fanno grandi porti europei come Rotterdam. 
Senza questo cambio di paradigma rischiamo di frenare svi-
luppo, occupazione e competitività».

Guardando al futuro, quale eredità lascia alla guida di 
Assoporti?

Lascio un’associazione che ha lavorato per creare una vi-
sione condivisa, coinvolgendo le migliori competenze delle 
Autorità di Sistema in commissioni tecniche qualificate. Ab-
biamo costruito un metodo di dialogo istituzionale credibile, 
basato non sulla difesa di interessi particolari ma sulla rap-
presentanza dell’interesse generale del sistema portuale».

E sul piano personale, che bilancio fa di questi anni?
È un bilancio decisamente positivo. Abbiamo affrontato 

momenti complessi, ottenuto risultati importanti e vissuto 
anche delusioni, che fanno parte del percorso. Ma ho avuto 
la fortuna di lavorare con una squadra di grande valore 
umano e professionale. Nei momenti di cambiamento 
servono equilibrio e visione: meno urla e più pensiero. È 
questo l’approccio che ho cercato di portare e che considero 
la mia principale soddisfazione.

«La portualità italiana ha 
dimostrato una forte 
capacità di tenuta, nono-

stante uno scenario internazionale 
complesso e instabile». È da questa 
considerazione che Rodolfo Giampieri, 
presidente uscente di Assoporti, avvia il 
bilancio di fine 2025. Un anno segnato 
da tensioni geopolitiche, nuove dina-
miche commerciali e dal riavvio del 
confronto sulla riforma della governance 
portuale. Al centro delle riflessioni, la 
necessità di una strategia unitaria del 
sistema Paese, il rafforzamento del 
ruolo del Mediterraneo nelle politiche 
europee e la capacità dei porti italiani di 
affrontare il cambiamento «con visione, 
pragmatismo e spirito di squadra».

Come valuta il 2025 per la portualità 
italiana?

Il 2025 è stato un anno di forte tenuta dal punto di vista 
commerciale. In un contesto geopolitico complesso, carat-
terizzato dalla guerra in Ucraina, dalle tensioni in Medio 
Oriente e da politiche commerciali più aggressive, come 
l’introduzione dei dazi statunitensi, i porti italiani hanno di-

mostrato solidità. Questo è un dato 
rilevante, perché la portualità riflette in 
modo diretto lo stato di salute dell’e-
conomia. La geopolitica è diventata 
una variabile strutturale nelle scelte di 
armatori e operatori. Il parziale ritorno 
dei traffici nel Canale di Suez è un se-
gnale incoraggiante, anche se lontano 
dai livelli pre-crisi. Allo stesso tempo, 
decisioni economiche di grandi poten-
ze hanno avuto effetti diretti sui flussi 
commerciali, in particolare sull’export 
italiano verso mercati strategici come 
gli Stati Uniti».

Per Assoporti il 2025 è stato an-
che un anno di cambiamenti inter-
ni...

Sì, a fine anno si è rinnovata quasi 
completamente la squadra dei presidenti 
delle Autorità di Sistema Portuale. È una 

fase di passaggio importante, che richiede la costruzione di 
una nuova sintesi e di un forte spirito di squadra. Dalle pri-
me esperienze emerge la volontà di lavorare insieme, nel-
la consapevolezza che una strategia commerciale unitaria 
dell’Italia sia oggi indispensabile.
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Giampieri: l’Italia non èGiampieri: l’Italia non è
un Paese con pochi grandi un Paese con pochi grandi 

porti, ma una nazione di portiporti, ma una nazione di porti

Guarda il video relativo 
all’articolo

Rodolfo Giampieri



ASSOLOGISTICA Associazione nazionale delle im-
prese logistiche, dei magazzini generali e frigoriferi, dei 
terminal operator portuali, interportuali e aeroportuali.
LA NOSTRA MISSION Promuovere e tutelare sia in 
Italia, sia all’estero l’efficacia e la qualità delle imprese 
aderenti, nonché l’immagine del sistema logistico na-
zionale nel suo complesso.
IN COSA SIAMO PECULIARI In Assologistica è fa-
vorito e facilitato l’incontro tra i gestori delle infrastruttu-
re per la logistica e gli operatori terzisti che le utilizza-
no. Garantiamo una forte rappresentanza di categoria 
che consente interventi efficaci nei confronti delle Isti-
tuzioni, del Governo, della Pubblica Amministrazione, 
delle Parti Sociali e del mondo imprenditoriale.
I NOSTRI SERVIZI Assologistica offre consulenza 
sindacale e giuslavoristica; consulenza e assistenza 
nella stesura di contratti di lavoro e di fornitura servi-

zi; assistenza qualificata di un network di consulenti e 
specialisti direttamente selezionati e testati dall’Asso-
ciazione; rappresentanza politica ai Tavoli istituziona-
li; diffusione di periodiche informazioni e newsletter.
COS’ALTRO CI STA A CUORE La formazione dei 
nostri Associati e di chi opera in Logistica e Supply 
Chain Management, effettuando corsi, seminari, 
workshop e convegni a cura della nostra divisione  
Assologistica Cultura e Formazione.

Assologistica - in collaborazione con Assologistica Cul-
tura e Formazione e al magazine Euromerci - provuove 
Il Logistico dell’Anno, premio destinato a chi effet-
tua innovazione in ambito logistico.

Per informazioni e ulteriori chiarimenti 
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«Oltremare è la società di 
scopo di Assarmatori 
dedicata alla formazione 

dei marittimi e al supporto tecnico alle 
imprese di navigazione, ma anche uno 
strumento operativo sui grandi temi 
della programmazione comunitaria e 
della semplificazione». Così Giovanni 
Consoli, Amministratore Delegato di 
Oltremare e vicesegretario generale 
di Assarmatori, sintetizza il perimetro 
d’azione di una struttura che nel 2025 
ha rafforzato il proprio ruolo sia sul 
fronte delle competenze sia su quello 
delle politiche industriali del settore 
marittimo. Dalla gestione dei fondi 
interprofessionali ai progetti PNRR 
sulla digitalizzazione, fino al confronto con le istituzioni 
su ETS, semplificazioni normative e competitività della 
bandiera italiana, Consoli traccia un bilancio articolato e 
guarda alle sfide che attendono armatori e marittimi.

Qual è stato il focus principale dell’attività di Oltre-
mare nel 2025?

La società nasce per occuparsi di formazione dei marit-
timi, del personale navigante delle imprese associate ad 
Assarmatori e non solo. Nel tempo abbiamo affiancato a 
questa missione anche un’attività di supporto tecnico alle 
imprese nell’ambito della programmazione comunitaria. 
Quest’anno abbiamo valorizzato il lavoro svolto negli anni 
precedenti, accompagnando le aziende nella partecipazio-
ne ai bandi interprofessionali. Due società, SNAV e Lazio-
mar, hanno vinto il bando del Fondo For.Te., il fondo inter-
professionale di Confcommercio, ottenendo la possibilità di 
finanziare a costo zero la formazione dei marittimi. È un ri-
sultato concreto che inciderà direttamente sulla qualità delle 
competenze a bordo.

Accanto alla formazione, c’è stato un impegno anche 
sui progetti PNRR. In che modo?

Abbiamo lavorato in particolare sul bando “LogIN Busi-
ness” del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, dedi-
cato alla digitalizzazione. L’attività si è concentrata soprat-
tutto durante l’estate, vista la scadenza ravvicinata per la 
presentazione delle domande. Abbiamo fornito assistenza 
per un progetto che è stato riconosciuto e finanziato, otte-
nendo l’accesso alla misura del MIT: un esempio di come il 
supporto tecnico possa tradursi in investimenti reali per le 
imprese.

Un altro tema centrale è la digitalizzazione dell’ana-
grafe della gente di mare. Perché è così strategica?

È un progetto fondamentale. Senza un’anagrafe digitale 
della gente di mare non sappiamo nemmeno quanti marittimi 
siano effettivamente in forza alle nostre compagnie. 
Questo rende complessa la governance del sistema, dalla 
certificazione delle competenze alla programmazione 
della formazione. La semplificazione normativa e la 
digitalizzazione sono imprescindibili, soprattutto per i giovani 
che vogliono intraprendere una carriera marittima. Oggi ci 
sono almeno due provvedimenti legislativi in discussione 
che affrontano questi temi.

Che ruolo gioca l’innovazione tecnologica in questo 

campo?
La certificazione delle competenze è 

diventata un ambito sempre più sensi-
bile. L’intelligenza artificiale può esse-
re una grande opportunità, ma anche 
un potenziale antagonista per alcune 
professioni del mare. Proprio per que-
sto è essenziale governare il processo, 
investendo in formazione qualificata e 
in sistemi che valorizzino il capitale 
umano, invece di penalizzarlo.

Sul fronte dell’attrattività del set-
tore, avete intensificato le iniziative 
verso i giovani?

Sì, come l’anno scorso anche nel 
corso del 2025 Oltremare e Assarma-
tori hanno partecipato agli eventi pro-

mozionali e ai career day rivolti agli studenti degli istituti tec-
nici e dei licei nautici. Il mondo 
del mare è aperto a tutti, ma 
soffre di una cronica carenza 
di manodopera. In generale 
c’è molto interesse, ma poca 
consapevolezza delle oppor-
tunità offerte dal settore. Il 
riscontro è stato positivo non 
solo dalle scuole, ma anche 
dai centri per l’impiego. Lavo-
rare per mare può rappresen-
tare una possibilità concreta 
anche per chi ha perso il la-
voro in altri settori. Serve però 
un’azione continua di informa-
zione e orientamento.

Che anno è stato il 2025 
per gli armatori?

Certamente complesso, for-
temente condizionato dal con-
testo geopolitico. Le tensioni 
internazionali, dal Mar Rosso 
all’Ucraina, hanno inciso sul 
libero scambio delle merci e 
sull’operatività delle imprese 
di navigazione. Tuttavia, il set-
tore marittimo ha dimostrato 
ancora una volta una gran-
de capacità di resilienza e di 
adattamento, riuscendo a ri-
organizzarsi anche in scenari 
difficili.

Assarmatori ha espres-
so una posizione critica 
sull’ETS. Qual è il nodo 
principale?

Il principio “chi inquina 
paga” è condivisibile, ma 
l’ETS, per come è stato con-
cepito, rischia di produrre l’ef-
fetto opposto a quello deside-
rato. In Italia il modello delle 

autostrade del mare, riconosciuto a livello europeo e inse-
rito nelle reti TEN-T, ha consentito di spostare traffico dalla 
strada al mare, riducendo congestionamento ed emissioni. 
L’ETS, invece, rischia di determinare un back modal shift, 
riportando i mezzi pesanti dalla nave alla strada e vanifican-
do vent’anni di politiche di sostegno come il Marebonus e il 
Sea Modal Shift.

Quali correttivi proponete?
Una revisione della direttiva ETS, prevedendo ad esem-

pio esenzioni per i collegamenti con le isole maggiori, che 
subiscono un impatto sproporzionato. Inoltre, oggi le impre-
se di autotrasporto sono esentate dall’ETS, creando una di-
storsione competitiva che incentiva l’uso della strada. È un 
tema che va affrontato per evitare squilibri e penalizzazioni 
ingiustificate del trasporto marittimo.

Oltre all’ambiente, quali sono le altre priorità asso-
ciative?

La semplificazione normativa. Stiamo lavorando su più 
fronti, anche su norme obsolete: basti pensare al regola-
mento sui medici di bordo, che risale addirittura a un Regio 
Decreto del 1850. È evidente la necessità di un aggiorna-
mento. Stiamo dando il nostro contributo all’amministrazio-
ne, dal Ministero della Salute al MIT, per rendere il quadro 
normativo più moderno e funzionale.

Guardando al 2026, cosa auspica per il settore e per 
gli armatori italiani?

L’auspicio principale è un miglioramento della situazione 

geopolitica, con la risoluzione dei conflitti in Medio Oriente 
e in Ucraina. Sarebbe un beneficio prima di tutto umano, 
ma avrebbe effetti positivi anche sul commercio interna-
zionale. Il trasporto marittimo movimenta oltre l’80% delle 
merci mondiali e la stabilità è un fattore chiave per la sua 
efficienza.

E sul rapporto con le istituzioni?
C’è maggiore sensibilità rispetto al passato, ma la strada 

è ancora lunga. Servirebbe un ascolto più strutturato delle 
istanze dell’industria marittima, che ha un peso strategico 
per il Paese. Non tutte le semplificazioni richiedono lunghi 
iter parlamentari: molte possono essere introdotte anche 
con provvedimenti amministrativi. Solo così si può rendere 
la bandiera italiana più competitiva rispetto ad altri registri 
europei, come Malta, Cipro o Madeira, che oggi offrono 
condizioni più snelle e attrattive.
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ne e armamento, che Confitarma ha sostenuto con 
convinzione. Ma ora quella centralità deve tradursi 
nella capacità di incidere sui grandi dossier della 
transizione energetica, a Londra come a Bruxelles, 
per evitare che le imprese italiane ed europee fini-
scano per pagare due volte sulle stesse emissioni e 
subire nuove distorsioni competitive.

Da qui la richiesta di un chiarimento immediato 
alla Commissione europea: occorre garantire che 
non vi sia doppia tassazione tra ETS/FuelEU e il 
futuro schema globale IMO e che, quando il quadro 
internazionale sarà definito, gli strumenti regionali 
vengano riallineati o superati, in modo da non pe-
nalizzare soltanto le imprese europee. Allo stesso 
tempo, Confitarma chiede che i proventi ETS e Fue-
lEU vengano utilizzati in modo mirato per alimen-
tare un fondo dedicato a rinnovo flotte, carburanti 
alternativi, Sea Modal Shift e innovazione digitale, 
prevedendo esenzioni specifiche per Sicilia, Sarde-
gna, servizi Ro-Pax sopra le 5.000 GT e cisterne 
impiegate nello Short Sea Shipping, essenziali per 
la continuità territoriale e la sicurezza energetica.

La partita della competitività, però, non si gioca 
solo a Bruxelles o a Londra. Anche l’Italia sta co-
minciando a fare la sua parte sul fronte delle regole. 
Il recente DDL Semplificazioni, approvato nei giorni 
scorsi, contiene misure attese da anni dal cluster 
marittimo: la semplificazione strutturale delle proce-
dure di arruolamento, la possibilità di digitalizzare 
l’arruolamento del Comandante e il riordino della 
sanità marittima, superando un impianto normativo 
che risaliva alla fine dell’Ottocento. È un segnale 
importante, che dovrà essere coordinato con il DDL 
“Valorizzazione della Risorsa Mare”, oggi all’esa-
me del Senato, per costruire un quadro organico di 
semplificazione e modernizzazione al servizio della 
flotta.

Sul fronte industriale, gli armatori stanno già in-
novando. Dal punto di vista tecnologico, con nuove 
navi dual-fuel o LNG-ready, soluzioni ibride e pre-
disposizione per l’impiego di carburanti alternativi 

– dai biofuel al metanolo – e, sul fronte digitale, con l’introdu-
zione di nuovi strumenti. Un cambiamento che richiede an-
che un grande investimento sul capitale umano: formazione 
sulle nuove tecnologie, sui carburanti alternativi, sulla cyber 
security e sulla gestione dei dati, con un ruolo centrale degli 
ITS del mare, dei master specialistici e dei percorsi di upskil-

ling e reskilling per i lavoratori marittimi.
C’è, infine, la dimensione portuale, senza la quale parla-

re di innovazione rischia di essere teorico. La riforma della 
governance portuale dovrà puntare su tempi rapidi, porti 
dragati, impianti di cold ironing realmente operativi e regole 
uniformi per il bunkeraggio dei nuovi carburanti. Le recen-
ti linee guida sul GNL e bio-GNL ship-to-ship, frutto di un 
lavoro congiunto tra Amministrazione e industria, sono un 
esempio di ciò che è possibile ottenere quando pubblico e 
privato condividono obiettivi e responsabilità.

In questo quadro, la vera domanda non è se l’armamento 
italiano sia pronto a innovare. Lo è, e i dati sugli investimenti 
lo dimostrano. La domanda decisiva è se il sistema nel suo 
insieme – regole europee, porti, infrastrutture, fisco, lavoro – 
sia pronto a sostenere questa innovazione. La risposta, per 
Confitarma, è chiara: servono regole europee coerenti con 
il quadro globale, porti e infrastrutture all’altezza della tran-
sizione e una semplificazione stabile che renda la bandiera 
italiana competitiva.

Se queste condizioni verranno garantite, la transizione 
green potrà diventare un grande acceleratore di competiti-
vità per la flotta italiana, rafforzandone il ruolo nello shipping 
globale. Se invece resterà soltanto una somma di costi e 
complessità, il rischio è di trasformare una grande oppor-
tunità in un fattore di perdita di centralità per l’Europa e per 
l’Italia. 

L’armamento italiano ha già scelto la rotta dell’innova-
zione – nuove navi, nuovi carburanti, digitale e formazione 
– ora tocca all’Europa e al Sistema Paese fare la propria 
parte: niente doppia tassazione, regole coerenti con l’IMO, 
porti e norme all’altezza. Solo così la transizione green potrà 
essere, davvero, un moltiplicatore di competitività e non una 
penalizzazione per chi si è già messo in cammino.

Luca Sisto
Direttore Generale di Confitarma
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Transizione green, bandiera Transizione green, bandiera 
italiana e competitività:italiana e competitività:

la rotta di Confitarmala rotta di Confitarma

La competitività è la parola chiave 
con cui l’armamento italiano guar-
da oggi alla transizione green. 

Non è uno slogan, ma il filo conduttore 
che lega il lavoro di Confitarma e del 
Gruppo Tecnico di Confindustria sull’E-
conomia del mare guidato dal presidente 
Zanetti: la capacità dell’Italia di restare 
una grande potenza marittima passa dal-
la competitività della sua flotta e dell’in-
dustria armatoriale nazionale.

Innovare, per la flotta italiana, signifi-
ca molto più che ordinare nuove navi o 
sperimentare nuovi carburanti. Innova-
zione è anche digitale, nuove tecnologie 
di bordo, porti e infrastrutture adeguate, 
formazione e capitale umano. Tutto que-
sto, però, diventa davvero un vantaggio 
competitivo soltanto se si inserisce in un 
quadro di regole stabili, coerenti e sostenibili, che non sco-
raggino gli investimenti e non penalizzino proprio chi sta fa-
cendo la propria parte.

La transizione energetica è il terreno su cui questa tensio-
ne è più evidente. Gli armatori italiani hanno già imboccato la 
rotta della decarbonizzazione: sono stati avviati investimenti 
per oltre 2,5 miliardi di euro, con più di 60 nuove costruzio-
ni, l’80% delle quali predisposte per l’utilizzo di combustibili 
alternativi. La domanda, quindi, non è se lo shipping debba 
decarbonizzare – perché lo sta già facendo – ma come l’Eu-
ropa sta scegliendo di farlo.

Le misure europee ETS marittimo e FuelEU Maritime 
stanno caricando sul settore costi mai visti: oltre 8 miliardi di 

euro l’anno a livello europeo per l’ETS, 
di cui più di 600 milioni stimati a cari-
co degli armatori italiani e un FuelEU 
che vale 1,5 miliardi già nel 2025 e 
potrebbe arrivare a 65 miliardi di euro 
l’anno nel 2050. Numeri che non resta-
no sulla carta: stanno alimentando un 
pericoloso “modal back shift”, con traf-
fici che tornano dalla nave alla strada, 
più emissioni, meno competitività e un 
impatto particolarmente pesante sui 
collegamenti con le isole e sullo Short 
Sea Shipping, che per l’Italia rappre-
sentano una vera infrastruttura di inte-
resse nazionale. Il nostro Paese, infat-
ti, è più esposto di altri: circa 7 milioni 
di persone vivono nelle isole maggiori 
e dipendono da collegamenti marittimi 
regolari per mobilità, servizi essenziali 

e continuità energetica. I costi ETS e FuelEU vanno letti non 
solo come una variabile ambientale o tecnica, ma come un 
tema sociale e industriale che riguarda la coesione del Paese 
e la competitività dei suoi territori.

Poche settimane fa l’IMO ha rinviato di un anno l’adozione 
del nuovo Net-Zero Framework, con un voto profondamen-
te spaccato (57 favorevoli, 49 contrari, 21 astensioni) che 
conferma quanto sia complesso il quadro globale. In questo 
scenario assume un valore particolare l’elezione dell’Italia 
come Paese più votato nel Consiglio IMO in Categoria A: un 
riconoscimento del peso marittimo ed economico del nostro 
Paese e del suo ruolo come hub strategico della Blue Eco-
nomy. È il risultato di un lavoro congiunto tra Amministrazio-
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Sul fronte normativo, uno dei risultati più rile-
vanti dell’anno è l’approvazione definitiva della 
nuova disciplina sull’interscambio dei pallet, in-
serita nel disegno di legge semplificazioni. La 
riforma introduce per la prima volta in Italia un 
quadro regolatorio organico per la gestione dei 
pallet EPAL, superando una storica area grigia 
che generava inefficienze operative, contenzio-
si e distorsioni di mercato. In assenza di regole 
certe, le trattenute unilaterali avevano prodotto 
danni economici stimati in circa 700 milioni di 
euro annui.

Con oltre 400 milioni di pallet circolanti e un 
valore potenziale di 4,4 miliardi di euro, la nuo-
va normativa rappresenta un vero cambio di 
paradigma: viene riconosciuto il diritto alla resti-
tuzione del pallet conforme o, in alternativa, al 
relativo controvalore economico tramite buoni 
rappresentativi. L’impatto atteso è significativo: 

riduzione del fabbisogno di reintegro annuo stimata intorno 
al 30% e risparmi potenziali superiori a 70 milioni di euro, 
oltre a benefici ambientali legati al riutilizzo, al riciclo e alla 
riduzione del consumo di materie prime.

Il completamento delle Linee Guida operative, elabora-
te congiuntamente dalle associazioni di filiera, consentirà 
una rapida e uniforme applicazione della legge, rafforzando 
i “sistemi pallet” e migliorando le relazioni commerciali tra 
produttori, distributori e operatori logistici.

Nel complesso, il 2025 segna per Assologistica e per 
l’intero comparto un punto di avanzamento strutturale: una 
logistica sempre più regolata, industriale, internazionale e 
sostenibile, chiamata a svolgere un ruolo centrale nello svi-
luppo economico e nella competitività del sistema Paese.

M.D.C.
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2025, un anno di svolta2025, un anno di svolta
per la filiera logistica italianaper la filiera logistica italiana
Il sistema logistico nazionale attraversa una fase di pro-

fonda riconfigurazione industriale, normativa e organiz-
zativa. Lo ha dimostrato con chiarezza Assologistica nel 

corso del 2025, anno segnato da importanti avanzamenti 
regolatori, dal rafforzamento del posizionamento internazio-
nale della filiera e da un passaggio di governance di rilievo.

La ventunesima edizione del Premio “Il Logistico dell’An-
no” ha rappresentato un momento di sintesi di questa evo-
luzione. Il crescente numero e la qualità dei progetti candi-
dati hanno confermato la maturità raggiunta dal comparto, 
sempre più orientato a performance misurabili, innovazione 
di processo e integrazione lungo la supply chain. Il focus 
tematico sull’internazionalizzazione – sintetizzato nel titolo 
“La logistica oltre i nostri confini” – ha posto al centro il ruolo 
della filiera logistica italiana nei mercati globali, evidenzian-
do la necessità di confrontarsi con modelli esteri, assetti 
normativi comparati e nuovi paradigmi di gestione.

In questo contesto si inseriscono anche le iniziative di ca-
rattere giuslavoristico e contrattuale. Tra queste, il progetto 
LIGAL (Laboratorio di Innovazione Giuslavoristica negli Ap-
palti della Logistica), sviluppato con ADAPT Servizi, mira a 
promuovere modelli di appalto genuini, sostenibili sotto il 
profilo economico e coerenti con l’evoluzione tecnologica 
del settore. Parallelamente, l’introduzione del Cruscotto In-
formativo per la Gestione dei Contratti di Appalto nella Lo-
gistica (CIGAL), insieme agli interventi su reverse charge e 
normativa pallet, ha rafforzato la trasparenza e la complian-
ce nei rapporti tra operatori privati.

Il settore della logistica, che occupa oltre 1,4 milioni di 

addetti e genera circa il 9% del PIL nazionale, si conferma 
così un’infrastruttura industriale strategica per la competi-
tività del Paese, non solo in termini operativi ma anche di 
valore della conoscenza, standardizzazione e governance.

Sul piano associativo, il 12 dicembre 2025 l’Assemblea 
generale di Assologistica ha eletto Paolo Guidi nuovo Presi-
dente. Manager con oltre vent’anni di esperienza nella sup-
ply chain internazionale e attuale Amministratore Delegato 
di CMA CGM Italy, Guidi subentra a Umberto Ruggerone 
dopo due mandati, raccogliendo il testimone in una fase 
cruciale per il settore. La nuova presidenza si pone l’obiet-
tivo di rafforzare il ruolo della logistica come industria di 
servizio avanzata a supporto della committenza e dei mer-
cati, puntando su innovazione, sostenibilità e integrazione 
sistemica.

L’assetto di governance è stato completato con la no-
mina di un articolato team di vicepresidenti, espressione 
delle principali anime del comparto: logistica ferroviaria e 
intermodale, logistica internazionale, terminal portuali, in-
terporti, distribuzione alimentare e infrastrutture nodali. Una 
composizione che riflette la crescente complessità delle ca-
tene logistiche e la necessità di una visione coordinata tra 
trasporto, magazzinaggio, real estate logistico e portualità.

Nel corso dell’assemblea è intervenuto anche il Vicemi-
nistro delle Infrastrutture e dei Trasporti Edoardo Rixi, che 
ha sottolineato l’urgenza di definire regole certe per gli inve-
stimenti futuri, con particolare attenzione allo sviluppo delle 
piattaforme digitali e alla cybersecurity, elementi ormai im-
prescindibili per la resilienza delle supply chain.

Da sx Umberto Ruggerone, Jean Francois Daher e Paolo Guidi
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Nel 2025 Polo Formare ha rafforzato il proprio ruolo 
di piattaforma di competenze e progettazione per 
l’economia del mare, portando avanti un insieme 

articolato di iniziative che spaziano dalla formazione mana-
geriale alla cooperazione internazionale. La costruzione di 
reti tra i cluster marittimi del Mediterraneo, l’investimento 
sulle competenze manageriali e tecniche e l’avvio di pro-
getti pilota capaci 
di connettere terri-
tori, filiere produt-
tive e innovazione 
rappresentano solo 
una parte delle at-
tività sviluppate nel 
corso dell’anno. 
Un percorso che, 
come spiega il CEO 
Fabrizio Monticel-
li, ha consentito di 
consolidare risultati 
concreti nel 2025 e 
di impostare le basi 
strategiche per le progettualità del 2026: «Abbiamo dato 
continuità a progetti strategici già avviati, rafforzando il 
nostro posizionamento come soggetto capace di costruire 
sistemi di competenze e di accompagnare i cluster e le im-
prese dell’economia del mare nei processi di innovazione».  

Uno dei pilastri della vostra azione è CALLMEBLUE. 
Qual è la finalità del progetto?

CALLMEBLUE, Cluster Alliance Med Blue, nasce con l’o-
biettivo di integrare i principali cluster marittimi della spon-

da nord e sud del Mediterraneo. L’idea è costruire un si-
stema di networking basato sulle priorità dei diversi Paesi, 
lavorando su quattro filiere chiave: shipping, shipbuilding, 
porti, acquacoltura e pesca. Il tema centrale è stato l’alline-
amento del livello di maturità dei cluster, supportando quelli 
meno avanzati per colmare i gap e renderli più proattivi 
rispetto alle politiche di sviluppo della blue economy. Il pre-

mio ricevuto recentemente 
a Tunisi come miglior pro-
getto europeo sui cluster 
marittimi, assegnato dalla 
Commissione europea, è 
stato un riconoscimento 
importante. Non solo per 
Polo Formare, ma per l’in-
tero partenariato. Ha con-
fermato che lavorare su 
cooperazione strategica e 
integrazione euro-mediter-
ranea è la strada giusta.

Quali sono i prossimi 
passi di  CALLMEBLUE?

La prospettiva è avviare progetti di innovazione attra-
verso strumenti di open innovation: challenge lanciate da 
grandi aziende del settore dell’economia del mare che 
attivino startup, PMI e grandi player dell’intero bacino eu-
ro-mediterraneo. Per fare questo è fondamentale anche il 
sistema delle competenze, in particolare la figura del clu-
ster manager, che deve avere solide capacità di project 
management e una visione coerente con le strategie della 
blue economy. Per noi è stata quindi una priorità mettere 

Polo Formare, progetti pilotaPolo Formare, progetti pilota
per connettere territoriper connettere territori

e filiere produttivee filiere produttive

insieme competenze dai vari paesi e costruire una road-
map che in questo momento ci consentirà di traguardare i 
prossimi passi concreti.   

Da dove partirete?
Partendo dalla matrice territori-aziende-prodotto ab-

biamo pensato ad un primo progetto pilota che riguarda 
il settore del corallo, eccellenza mediterranea che trova a 
Torre del Greco la sua capitale mondiale. È un prodotto che 
incarna tradizione, internazionalizzazione e artigianato di 
qualità e che può diventare un driver di sviluppo territoriale. 
L’approccio adottato è quello di unire  innovazione e tra-
dizione. Il turismo esperienziale, lo storytelling digitale, la 
valorizzazione delle indicazioni geografiche protette sono 
tutti elementi chiave. Il riconoscimento IGP per il corallo e 
il cammeo di Torre del Greco rappresenta un segno distin-
tivo di  un’intera filiera che abbraccia tutto il Mediterraneo 
e apre la strada a un modello replicabile anche su altri pro-
dotti e territori.

Sul fronte delle competenze, il Master Executive 
in Shipping Management è un altro tassello centrale 
dell’azione di Polo Formare...

Quest’anno abbiamo consolidato questo progetto for-
mativo con un’edizione che ha coinvolto 26 partecipanti, 
provenienti sia dalle aziende associate sia da giovani in-
teressati ad avvicinarsi al mondo dello shipping. Il valore 
aggiunto è l’approccio olistico: il settore soffre ancora di 
una visione a silos, mentre oggi serve una comprensione 
trasversale delle dinamiche aziendali e di contesto, com-
prese quelle geopolitiche. L’idea di fondo è comprendere 
come le diverse funzioni – HR, commerciale, operations 
– possano lavorare in modo integrato. Dove c’è coopera-
zione c’è comprensione, e la comprensione nasce dalla 
conoscenza. Questo rende le aziende più strutturate e più 
capaci di crescere.

Già pronta la prossima edizione del Master?
Sì, abbiamo chiuso le iscrizioni con tre mesi di anticipo. 

È un segnale chiaro che il progetto ha centrato l’obietti-
vo. Crediamo che anche la prossima edizione rafforzerà 
il networking tra i partecipanti e contribuirà alla crescita di 
competenze strategiche per le imprese.

Un altro ambito è quello dei nuovi lavori...
Il mondo cambia rapidamente e le figure professionali 

devono evolvere. L’epoca delle transizioni impone un for-
te aggiornamento delle competenze, sia nello shipping sia 
nella portualità. Con Mare Lab, il centro sperimentale per 

lo sviluppo delle competenze dell’economia del mare, stia-
mo supportando le aziende in questo percorso. Nel 2026 
ci aspettiamo risultati concreti nella definizione delle nuove 
professionalità.

Infine, i progetti europei: su cosa state lavorando?
Il nostro posizionamento europeo ci porta a essere coin-

volti in progettualità su temi come l’eolico offshore e la forma-
zione con strumenti innovativi, dalla realtà virtuale alla realtà 
aumentata. Mettiamo insieme ricerca, education e imprese, 
perché il nostro obiettivo resta quello di costruire sistemi for-
mativi e di competenze. È così che immaginiamo il futuro 
dell’economia del mare».

Guarda il video relativo 
all’articolo
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Via Armando Diaz, 8 - 80134 Napoli

Da sx Lidia Rossi, Fabrizio Monticelli, Elisa Van Engelenhoven
 e Valentina di Carlantonio
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UNIPORT in crescitaUNIPORT in crescita
per rispondere alle esigenzeper rispondere alle esigenze

della portualità italianadella portualità italiana
L’inaugurazione di una nuova 

sede nel cuore di Roma, ac-
canto a Palazzo Barberini, 

conferma la fase cruciale che ha vis-
suto UNIPORT in questo 2025. Il ruolo 
dell’associazione si è consolidato sia in 
termini di adesioni sia di interlocuzione 
con la politica, confrontandosi quotidia-
namente con un contesto economico 
segnato da incertezze pervasive. La 
risposta alle sfide future passerà da 
un ulteriore affinamento della propria 
strategia di rappresentanza e da una 
riorganizzazione interna che guarda 
alle esigenze della portualità italiana 
nel suo complesso.   

«La crescita degli iscritti e soprattut-
to una presenza più capillare negli scali 
della penisola, fa di Uniport un termo-
metro delle condizioni del settore» con-
ferma il presidente Pasquale Legora 
De Feo, a PORTO&interporto, a margine 
dell’Assemblea dell’associazione. «Que-
sto ci permette di essere più incisivi nel confronto con la 
controparte politica e nell’interlocuzione con le altre realtà 
rappresentative del comparto, con cui auspico lo sviluppo 
di positive sinergie sui principali dossier che ci aspettano». 

Nel frattempo, Uniport si adegua e risponde all’ingresso 
di nuovi soci votati al settore passeggeri e crociere istituen-
do un’apposita commissione che si affiancherà a quelle già 
esistenti dedicate a “normativa” e “relazioni industriali”. 

«L’idea è quella di rispondere alla volontà espressa dal 
ministro Santanchè di istituire tavoli tecnici specifici per lo 
sviluppo del turismo» spiega De Feo che sottolinea l’altro 
grande impegno di Uniport rispetto all’Ue: «Bruxelles in-
fluenza sempre di più le attività portuali con le sue decisioni 
strategiche: sarà sempre più necessaria una presenza ed 
un’azione diretta per seguire sia le fasi di costituzione delle 
nuove normative sia quelle di recepimento nel nostro ordi-
namento. Il nostro obiettivo è muoverci su un nuovo binario 
per meglio rispondere alle sollecitazioni di un mercato che a 
breve determinerà una serie di aggiustamenti per il Mediter-
raneo e, di conseguenza, per i nostri porti». 

Per quanto riguarda il merito dei singoli temi fanno fede i 
lavori dell’Assemblea nazionale di UNIPORT introdotti dalla 
relazione del presidente Legora secondo cui se il 2025 ha 
mostrato segnali di “tenuta” nei traffici marittimi, pur in un 
contesto geopolitico complesso, sul piano della governance 
restano però aperte diverse questioni, “come la mancata 
istituzione del fondo per l’incentivazione al pensionamento 
dei lavoratori portuali e la nuova imposta regionale campa-
na sulle concessioni demaniali dell’AdSP”. 

Nello specifico è stata chiamata l’attenzione sugli adem-
pimenti legati alla cybersicurezza e al monitoraggio degli 
ingressi nell’UE dei cittadini extracomunitari, sottolinean-
do che la tecnologia “deve semplificare, non complicare” 

e ribadendo la necessità di evitare 
duplicazioni tra normative. Legora ha 
inoltre evidenziato la preoccupazione 
per il costo dell’energia, tra i più elevati 
nell’Unione europea, con impatti sulla 
competitività dei porti e del trasporto 
marittimo. Al centro della relazione il 
progetto di riforma della governance 
portuale e l’ipotesi della Porti d’Italia 
SpA, su cui è stato espresso un “giu-
dizio positivo sull’obiettivo di maggiore 
coordinamento nazionale”, ma segna-
lato anche la mancanza di un con-
fronto istituzionale con gli operatori 
economici. In particolare, è emersa la 
necessità di evitare che una riforma a 
costo zero comporti aumenti di cano-
ni e tasse portuali, garantendo che il 
nuovo soggetto operi senza introdurre 
ulteriori livelli di complessità e raffor-
zando la chiarezza dei ruoli tra MIT e 
ART per prevenire sovrapposizioni. 

Sul tema dei dragaggi, il presiden-
te di Uniport ha osservato che il testo in circolazione “non 
introduce una vera semplificazione”, richiamando l’urgenza 
di superare l’attuale classificazione dei materiali da dragag-
gio come rifiuti. Allo stesso tempo ha proposto un maggiore 
coinvolgimento delle imprese nella governance portuale, 
riportando le rappresentanze economiche, in particolare 
i terminalisti, al centro dei processi decisionali nazionali 
e delle Autorità di Sistema Portuale, con poteri di voto su 
programmazione infrastrutturale, costi, livelli di servizio e 
regolazione. 

In attesa della riforma, l’associazione indica tre interventi 
immediati: la revisione della normativa che consente alle 
Regioni di tassare i canoni di concessione per evitare squili-
bri competitivi tra porti; l’attivazione del Fondo per il pensio-
namento anticipato dei lavoratori portuali, atteso da quattro 
anni e cruciale per favorire il ricambio generazionale; e la 
gestione equilibrata del tema delle retribuzioni nel periodo 
ferie, “con l’auspicio che tutte le parti agiscano con respon-
sabilità per salvaguardare il modello di relazioni industriali e 
il ruolo del CCNL”. 

Sulla dimensione europea, Legora ha ribadito la richie-
sta di una revisione del sistema ETS, definendolo “una so-
vrattassa europea che penalizza i porti UE rispetto a quelli 
extra-UE e disincentiva il trasporto marittimo rispetto alla 
strada. Bene gli ultimi segnali di ripensamento palesati da 
Bruxelles”. 

Riguardo alla capacità portuale, all’intermodalità e alle 
infrastrutture strategiche, ha sottolineato che la compe-
titività nel Mediterraneo “si gioca sull’efficienza logistica 
complessiva e sull’integrazione intermodale” evidenziando 
l’importanza del coordinamento nella progettazione e rea-
lizzazione dei collegamenti infrastrutturali (strade, ferrovie, 
interporti, produzione territoriale e ZES/ZLS). 

“In un sistema in cui le scelte autonome delle singole 
AdSP hanno prodotto differenze competitive e dispersione 
di risorse, è indispensabile una regia nazionale forte, ca-
pace di garantire equità, efficienza e crescita. UNIPORT 
è pronta a dare il proprio contributo con spirito costruttivo, 
competenza e responsabilità”, ha concluso Legora. 

Ai lavori è intervenuto il ministro Musumeci che ha ricor-
dato il valore strategico della riforma portuale «per l’eco-
nomia del mare e per la competitività del nostro Paese in 
un Mediterraneo in cui anche gli altri Paesi che vi si affac-
ciano da qualche anno si stanno organizzando per essere 
sempre più competitivi, con particolare riferimento ai Pae-
si nord africani e a quelli medio-orientali. Le imprese del 
settore marittimo rappresentano un anello essenziale della 
logistica e sono certo troveranno ampio ascolto prima della 
formalizzazione del testo definitivo della riforma. Dobbiamo 
recuperare rapidamente il terreno perduto per reggere una 
competizione sempre più incalzante». 

Il Vice Ministro delle Infrastrutture e Trasporti Edoardo 
Rixi ha ribadito le ragioni a sostegno di una nuova organiz-
zazione della governance portuale. «Dobbiamo ristrutturare 
il nostro sistema portuale anche definendo un sistema unico 
per le autorizzazioni dei dragaggi con tempi certi per la rea-

lizzazione delle opere». 
Al centro dell’attenzione anche il tema della security, 

«fondamentale anche alla luce dell’attuale contesto inter-
nazionale. Il Governo sta facendo profonde riflessioni per 
riuscire a incrementare la sicurezza delle nostre rotte. Negli 
ultimi anni i governi cinesi hanno investito ingenti capitali in 
diverse realtà portuali nel mondo; molto anche sta facendo 
l’India. Questo richiede una strategia comune di azione che 
integrino le strutture portuali con quelle ferroviarie e strada-
li. E’ necessario creare omogeneità di servizi tra un porto 
e l’altro, passando da un concetto di centralità geografica 
dell’Italia a una centralità logistica e concentrando le azio-
ni delle AdSP su alcuni obiettivi strategici per assicurare la 
crescita».

Guarda il video relativo 
all’articolo

Pasquale Legora De Feo
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Gli spedizionieri internazionali sono partner strategici 

per l’internazionalizzazione delle imprese e solution 

provider in grado di sviluppare modelli innovativi di 

supply chain - green, efficienti e resilienti - con il supporto 

delle tecnologie più evolute. Ogni giorno, con professionalità 

e competenza, organizzano il trasporto delle merci per 

mare, terra e cielo, generando un fatturato di 15 miliardi 

l’anno - il 20% del fatturato italiano dell’intero settore 

logistico - dando lavoro a circa 50.000 addetti.

Fedespedi è dal 1946 l’unica organizzazione imprenditoriale 

in Italia che rappresenta e tutela gli interessi delle imprese di 

spedizioni internazionali (sono associate oltre il 90% 

del totale delle aziende del settore operanti in Italia).

La sua missione è rappresentare la categoria presso

istituzioni e stakeholder e promuovere quotidianamente 

la crescita delle sue imprese, con servizi di qualità in 

tutti i settori di interesse aziendale.  

Presente oggi sul territorio nazionale con oltre trenta 

associazioni territoriali, Fedespedi aderisce a Confetra, 

CLECAT e FIATA rispettivamente a livello nazionale, 

europeo e mondiale.

Fanno parte di Fedespedi: Anama (Associazione Nazionale 

Agenti Merci Aeree), Antep (Associazione Nazionale 

Terminalisti Portuali) e Fisi (Federazione Italiana 

Spedizionieri Industriali).

#MovingTradeTogether
Costruiamo insieme il futuro delle imprese di spedizioni

internazionali, dal 1946

www.fedespedi.it -        www.linkedin.com/company/fedespedi A
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•	Servizio	dedicato	e	altamente	personalizzato
•	Organizzazione	dell’intera	supply	chain
•	Gestione	completa	dello	Store	Installation
•	Personale	coordinato	sul	posto

info@omlog.com



Sul fronte degli inve-
stimenti infrastrutturali, 
quali sono gli interventi 
più rilevanti?

Stiamo completando 
tutte le opere finanzia-
te dal PNRR nei tempi 
previsti, insieme ad altri 
interventi strategici, in 
particolare sul porto di 
Augusta. Qui è in fase 
di ultimazione un nuovo 
terminal multipurpose da 
circa 120 mila metri qua-
drati, che sarà operativo 
entro febbraio 2026. È 
un’opera rilevante, pari a 
circa un terzo dell’intera 
superficie portuale di Au-
gusta, recuperata grazie a un finanziamento 
comunitario integrato con risorse dell’Autorità.

Augusta è anche al centro delle strate-
gie sull’eolico offshore. Che ruolo avrà lo 
scalo?

Il porto di Augusta, insieme a Taranto, è sta-
to individuato come porto prioritario a livello 
nazionale per la realizzazione delle piattafor-
me eoliche offshore galleggianti. Questo com-
porta una riorganizzazione degli spazi portuali 
e lo spostamento del terminal container, ma 
soprattutto apre una prospettiva industriale 
nuova e coerente con le politiche di transizio-
ne energetica. 

A proposito di container, i dati mostrano 
una crescita significativa…

Nel 2025 chiuderemo con circa 70 mila Teu 
ad Augusta, a cui si aggiungono quasi 10 mila 
Teu a Pozzallo. Considerando che l’intera Si-
cilia non supera i 100 mila Teu complessivi, 
è evidente che il nostro sistema intercetta la 
gran parte del traffico container regionale. Re-
gistriamo un incremento di circa il 35% rispet-
to all’anno precedente e le prospettive per il 
2026 sono ulteriormente positive, con l’obietti-
vo dichiarato dal terminalista di superare i 100 

mila Teu. Oggi Augusta è diventato il porto di backup natu-
rale per Malta. Le navi, in caso di necessità, lo scalano per 
l’efficienza dei servizi, le tariffe competitive e l’adeguatezza 
dei fondali. Un anno e mezzo fa il traffico container era pari 
a zero, oggi parliamo di decine di migliaia di Teu. Questo 
dimostra che il sistema funziona.

Quali sono gli sviluppi infrastrutturali previsti per so-
stenere questa crescita?

Stiamo lavorando al completamento del terminal con-
tainer di Augusta con l’allungamento della banchina fino a 
625 metri, un piazzale retrostante di circa 250 mila metri 
quadrati e fondali fino a 15-16 metri. Con queste dotazioni 
la Sicilia potrà ricevere direttamente navi portacontainer di 
linea, riducendo la dipendenza dai porti del Nord. A questo 
si aggiungono il collegamento autostradale già esistente e 
quello ferroviario in fase di realizzazione.

Catania ha recentemente approvato il nuovo Piano 
regolatore portuale. Che significato ha questo risulta-
to?

«Dopo 47 anni Catania ha finalmente un nuovo Piano 
regolatore portuale, approvato in soli dieci mesi. È la 
dimostrazione che, anche con l’attuale quadro normativo, 

è possibile raggiungere risultati 
concreti se si lavora sul dialogo con le 
istituzioni e gli stakeholder. Ora stiamo 
avviando il percorso per il nuovo 
Piano di Augusta, con le procedure di 
Valutazione ambientale strategica già 
in corso.

Sul piano dei servizi, quali inno-
vazioni sono state introdotte nei 
porti del sistema?

Abbiamo avviato i progetti di cold 
ironing su Catania e Augusta, digita-
lizzato i processi con l’introduzione del 
PCS e realizzato nuove infrastrutture 
di servizio. Ad Augusta inaugureremo 
a gennaio il nuovo Posto di controllo 
frontaliero, che la Commissione euro-
pea ha definito tra i migliori d’Italia per 
standard e innovazione. Stiamo col-

mando un gap infrastrutturale e funzionale che durava da 
oltre quarant’anni.

Un capitolo importante riguarda le crociere. Quali 
sono le prospettive per la Sicilia orientale?

Il potenziale è ancora in gran parte inespresso. A Cata-
nia siamo passati da 160 mila a quasi 300 mila passeggeri, 
una crescita significativa. A questo si aggiungono Siracusa 
e Pozzallo, che iniziano ad affacciarsi al mercato crocieri-
stico. L’obiettivo è sviluppare un sistema integrato, evitan-
do la concorrenza interna tra porti e puntando su un’offerta 
complementare. Siracusa, in particolare, avrà una nuova 
stazione marittima in costruzione, con banchine adeguate 
a navi di dimensioni compatibili con la delicatezza del con-
testo urbano.

Che ruolo giocano i collegamenti con il territorio, a 
partire dall’aeroporto di Catania?

Il rapporto con l’aeroporto di Catania è strategico, so-
prattutto per il comparto crocieristico e per i grandi yacht. Il 
nuovo Piano regolatore portuale è stato pensato anche per 
attrarre la grande nautica, che necessita di un aeroporto 
internazionale nelle immediate vicinanze. Sul cargo, invece, 
i mondi restano separati, mentre sulle crociere il dialogo è 
continuo, perché il modello door to door rende essenziale la 
prossimità aeroportuale.

E per quanto riguarda le Zone economiche speciali?
Con l’istituzione della ZES unica il rapporto è diventato 

più amministrativo e meno territoriale rispetto al passato. 
È una fase di assestamento che va superata, recuperando 
una maggiore capacità di progettazione condivisa. È una 
sfida che riguarda tutti.

In conclusione, quale visione guiderà il sistema por-
tuale della Sicilia orientale nei prossimi anni?

L’obiettivo è recuperare il ritardo accumulato in decenni e 
rendere i nostri porti infrastrutture moderne, integrate con il 
territorio e capaci di competere nel Mediterraneo. I risultati 
ottenuti dimostrano che la strada intrapresa è quella giusta, 
ma il lavoro da fare è ancora significativo.
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Sicilia Orientale, recuperareSicilia Orientale, recuperare
il ritardo con porti moderniil ritardo con porti moderni 

Guarda il video relativo 
all’articolo

Bilancio di fine anno e prospettive future per il si-
stema portuale della Sicilia orientale. Il presidente 
dell’Autorità di Sistema Portuale del Mare di Sicilia 

Orientale, Francesco Di Sarcina, traccia un quadro articola-
to delle attività svolte nel 2025 e delle sfide che attendono 
l’ente nel 2026, tra rafforzamento organizzativo, investi-
menti infrastrutturali, crescita del traffico container, svilup-
po dell’eolico offshore e nuove opportunità per il comparto 
crocieristico.

Come è andato il 2025?
È stato un anno importante. Al netto della naturale 

tendenza di ciascuno a valorizzare il proprio operato, 
ritengo che nel nostro sistema portuale siano state 
realizzate attività di rilievo che hanno rafforzato la centralità 
della Sicilia orientale nel panorama nazionale. Partivamo da 
una condizione di marginalità infrastrutturale e operativa, 
che stiamo progressivamente superando attraverso 
interventi su più livelli: potenziamento delle infrastrutture, 
riorganizzazione degli spazi, regolazione dei processi e 
attrazione di nuovi interessi dello shipping.

Uno dei temi ricorrenti è il rafforzamento della strut-

tura dell’Autorità. In che modo siete intervenuti?
Quando sono arrivato l’Autorità gestiva due porti, Augu-

sta e Catania, con circa 30 persone. Oggi gestiamo quattro 
porti e contiamo 75 unità, con una pianta organica appro-
vata che arriverà a regime a circa 85 addetti. Abbiamo final-
mente dato riconoscibilità alla struttura, definendo ruoli, fun-
zioni e sedi operative. Oggi l’AdSP è presente sul territorio 
con due sedi principali e con nuove sedi in via di attivazione 
a Pozzallo e Siracusa. Questo rafforzamento organizzativo 
era un prerequisito indispensabile per governare in modo 
efficace un sistema portuale articolato.

L’ampliamento del perimetro dell’AdSP ha cambiato 
l’approccio alla gestione del territorio?

Assolutamente sì. Con l’ingresso di Pozzallo e Siracusa 
governiamo di fatto l’intero sistema portuale della Sicilia 
sud-orientale. Questo consente una visione organica delle 
politiche portuali, pur nella consapevolezza che ogni porto 
ha peculiarità e problematiche specifiche. L’approccio deve 
essere strutturato anche nei porti di minori dimensioni, per-
ché le tipologie di criticità – imprese portuali, lavoro, infra-
strutture – sono le stesse, cambia solo la scala.

Francesco Di Sarcina



ziati. Ciò che stiamo sviluppando per Gioia Tauro non è au-
tomaticamente replicabile su Palmi, Vibo Marina, Crotone 
o Corigliano. Tuttavia, anche questi scali meritano politiche 
di sviluppo mirate, capaci di valorizzare traffici commerciali, 
passeggeri e attività compatibili con le specificità dei terri-
tori».

Qual è, in questo quadro, la visione di medio-lungo?
Gioia Tauro resta il fulcro del sistema. Puntiamo ad assi-

curare la sua continua crescita in termini di volumi e di lea-
dership internazionale, rafforzando al contempo sostenibili-
tà ambientale, automazione, digitalizzazione e connessioni 
logistiche. L’obiettivo è fare del porto e dell’intero sistema 
portuale calabrese una piattaforma logistica moderna e 

competitiva, in grado di generare valore per i territori e per 
il sistema Paese.
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Gioia Tauro hub sempre più centrale Gioia Tauro hub sempre più centrale 
del transhipment mediterraneodel transhipment mediterraneo

Risultati record, un piano di investimenti che guarda 
a lungo termine e una visione strategica orientata 
a sostenibilità, lavoro e sviluppo infrastrutturale. Il 

presidente dell’Autorità di Sistema Portuale dei Mari Tirre-
no Meridionale e Ionio, Paolo Piacenza, traccia con Porto 
e Interporto un bilancio dell’andamento del porto di Gioia 
Tauro e delle prospettive del sistema portuale calabrese, 
confermando il ruolo dello scalo come hub di riferimento del 
transhipment nel Mediterraneo e illustrando le priorità che 
guideranno l’azione dell’AdSP nei prossimi anni.

Quali sono i risultati che segnano il 2025 di Gioia Tau-
ro?

L’anno si chiuderà con un dato storico: supereremo per 
la prima volta la soglia dei quattro milioni di contenitori mo-
vimentati, con una crescita che si attesta intorno al 13% 
rispetto al 2024. È la conferma della centralità dello scalo 
come punto di riferimento del transhipment nazionale nel 
Mediterraneo e della sua capacità di essere resiliente anche 
di fronte alle crisi globali e alle complessità normative che 
interessano il settore, come l’ETS. 

In che modo questi risultati influenzano le scelte per 
i prossimi anni?

L’obiettivo è consolidare e rafforzare questa crescita. Per 
farlo puntiamo su investimenti infrastrutturali mirati, sui dra-
gaggi e sulla realizzazione del cold ironing. Gioia Tauro è 
oggi il primo porto a livello nazionale per investimenti finan-
ziati in questo ambito, con circa 70 milioni di euro che con-
sentiranno l’elettrificazione di circa un chilometro e mezzo di 
banchina su un totale di 3,4 chilometri. È un appuntamento 
storico che non possiamo mancare.

Il cold ironing rappresenta uno degli assi portanti 
delle politiche di sostenibilità. Che ruolo avrà per Gioia 
Tauro?

La normativa europea prevede che entro il 2029 la gran 
parte delle navi sopra le 5.000 tonnellate sia alimentata da 
energia elettrica da terra durante la sosta in porto. Per uno 
scalo come Gioia Tauro, che accoglie regolarmente le gran-
di navi di linea e i cosiddetti giganti del mare, questo è un 
passaggio fondamentale. I lavori sono già in corso: il primo 
appalto, da circa 28 milioni di euro, è stato avviato e, gra-

zie agli ulteriori finanziamenti, arriveremo entro il 2026 ad 
avere circa 1,5 chilometri di banchina elettrificata. Questo 
consentirà una riduzione significativa delle emissioni e un 
miglioramento concreto della qualità ambientale del porto 
e del territorio.

Accanto alle opere infrastrutturali, quali sono le prio-
rità sul piano della governance e della pianificazione?

Un passaggio fondamentale riguarda la predisposizione 
del Documento di Programmazione Strategica di Sistema, 
il DPSS. Oggi ne siamo ancora privi ed è una lacuna che 
intendiamo colmare. Da gennaio avvieremo una serie di in-
terlocuzioni con stakeholder ed enti locali, per condividere 
gli elaborati che definiranno le linee di sviluppo della nostra 
portualità nel medio-lungo periodo.

Quali iniziative state portando avanti in tema di lavo-
ro?

Siamo pienamente impegnati per la costituzione dell’A-
genzia del lavoro portuale, che consentirà l’occupazione di 
un bacino compreso tra 130 e 170 persone. Si tratterà di 
una risorsa fondamentale per gestire i picchi di lavoro nei 
terminal container, auto e transhipment e per sostenere lo 
sviluppo delle attività ancillari, dall’intermodalità ai traffici 
ferroviari.

Quale approccio sarà seguito per gli altri scali del si-
stema?

La Calabria vice una tipicità a livello portuale:  sotto un’u-
nica Autorità di Sistema insistono porti affacciati su due 
mari, lo Ionio e il Tirreno. Questo richiede approcci differen-

Paolo Piacenza

Guarda il video relativo 
all’articolo
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Venezia e Chioggia al centro Venezia e Chioggia al centro 
della nuova logistica adriaticadella nuova logistica adriatica

I primi undici mesi del 2025 consegnano un quadro 
complessivamente positivo per il sistema portuale di 
Venezia e Chioggia. Tra gennaio e novembre sono sta-

te movimentate circa 23 milioni di tonnellate di merci, con 
un incremento di oltre 560mila tonnellate rispetto allo stes-
so periodo del 2024. Trainante è lo scalo veneziano, che 
con circa 22,8 milioni di tonnellate registra una crescita del 
3,4%, pari a 750mila tonnellate in più. Ancora più marcato, 
in termini percentuali, il risultato di Chioggia, che raggiunge 
quasi 800mila tonnellate con un +7,8%.

A sostenere l’andamento sono soprattutto le rinfuse e il 
traffico containerizzato. I cereali a Venezia crescono del 
44,5%, mentre i minerali, cementi e calci superano i 2,1 mi-
lioni di tonnellate con un incremento del 24%. Positivi anche 
i container, con 487.397 TEU movimentati e un +11,4%, ol-
tre 50mila TEU in più rispetto al 2024. Stabile invece il traffi-
co Ro/Ro, che sfiora i 2 milioni di tonnellate. Più articolato il 
quadro dei traffici ferroviari: nel periodo gennaio–novembre 
si attestano su 1,97 milioni di tonnellate, in lieve flessione 
(-2,78%), per effetto soprattutto del rallentamento della filie-
ra chimica. Tengono, in controtendenza, i traffici petroliferi 

e Ro/Ro. Un dato che conferma la solidità complessiva del 
sistema, ma al tempo stesso richiama l’urgenza di rafforza-
re l’intermodalità come leva strutturale di sviluppo.

È su queste basi che si innesta la visione strategica 
delineata dal presidente dell’Autorità di Sistema Portuale 
del Mare Adriatico Settentrionale, Matteo Gasparato, 
alla guida dell’Ente da poco più di due mesi; una visione 
che trova il suo fondamento nel rapporto millenario tra 
Venezia e il suo porto. Un legame storico, ambientale e 
culturale che ha costruito l’identità stessa della città, dalla 
potenza mercantile della Serenissima fino alla complessa 
trasformazione novecentesca con l’industrializzazione di 
Porto Marghera. Un rapporto che nel tempo si è spezzato e 
poi lentamente ricucito, fino alla fase attuale, nella quale la 
portualità è tornata a essere una componente centrale dello 
sviluppo economico della laguna, del Veneto e del Nordest.

Oggi, infatti, il tema non è più se porto e città debbano 
convivere, ma come rendere questa convivenza sostenibile, 
sicura e competitiva. In questo senso, l’accessibilità nautica 
rappresenta l’asse portante dell’intera strategia. Le opere 
commissariali in corso e in fase di valutazione ambientale 

costituiscono la risposta concreta e immediata alle esigen-
ze operative degli scali, in attesa della soluzione strutturale 
rappresentata dal futuro terminal fuori laguna. Il nuovo sito 
per la messa a dimora dei sedimenti a sud dell’Isola delle 
Tresse, con un investimento di 82 milioni di euro, garan-
tirà per almeno 15 anni la continuità dei dragaggi e quindi 
la sicurezza della navigazione. A questo si aggiungono gli 
interventi sul canale di accesso alla Stazione Marittima, sul 
canale Malamocco-Marghera e il progetto del Terminal Ca-
nale Nord, destinato ad accogliere navi da crociera fino a 
300 metri.

L’accessibilità nautica non è però una somma di singole 
opere: è un sistema che oggi deve misurarsi con una con-
dizione nuova, quella imposta dall’entrata in funzione del 
MoSE e delle conche di navigazione di Malamocco e Chiog-
gia. Venezia e Chioggia diventano a tutti gli effetti “porti re-
golati”, con finestre temporali di accesso legate alle maree 
e alle chiusure delle bocche di porto. Da qui la necessità, 
sottolineata dal Presidente Gasparato, di un profondo ade-
guamento normativo, affinché la nuova legge di riforma 
della portualità riconosca formalmente questa specificità e 

garantisca certezza operativa agli operatori. Una riforma 
che dovrà anche estendere la competenza dell’Autorità di 
Sistema ai terminal d’altura e alle infrastrutture energetiche 
offshore, per costruire un vero sistema portuale integrato.

Accanto all’accessibilità dal mare, l’altra grande direttri-
ce di sviluppo indicata dall’AdSP è l’intermodalità. Il porto 
moderno non vive solo di fondali e banchine, ma di connes-
sioni ferroviarie, stradali, energetiche e digitali. È in questa 
prospettiva che si inseriscono la nuova piastra ferroviaria 
portuale, candidata al finanziamento CEF, e il nuovo pon-
te ferroviario, con un investimento complessivo di oltre 28 
milioni di euro, destinati a incrementare la quota modale 
su ferro e a bypassare il nodo di Mestre. Un passaggio 
essenziale per ridurre l’impatto ambientale del traffico su 
gomma e rendere il porto sempre più competitivo sui corri-
doi europei TEN-T.

Si affiancano a queste opere anche gli interventi su Via 
dell’Elettricità e sul Nodo della Chimica, che rafforzeranno 
la sicurezza e l’efficienza dei collegamenti fra Porto Mar-
ghera e la viabilità nazionale. In parallelo procede il grande 
processo di recupero e valorizzazione delle aree portua-
li e industriali dismesse. Emblema di questa stagione è il 
progetto Montesyndial: un moderno terminal container con 
una potenzialità superiore al milione di TEU annui, capace 
di riportare stabilmente Venezia nel circuito dei traffici di 
media scala. Il primo stralcio funzionale da 189 milioni di 
euro entrerà in esercizio entro il 2026. Non solo un’opera 
portuale, ma un vero progetto di rigenerazione urbana e 
industriale, fondato su sostenibilità, intermodalità e nuova 
occupazione qualificata.

Un ruolo sempre più centrale è svolto anche dalla Zona 
Logistica Semplificata del Porto di Venezia e Rodigino, che 
si sta affermando come strumento concreto di attrazione 
degli investimenti. Nel solo 2025 sono state rilasciate 20 
Autorizzazioni Uniche per un valore complessivo di 260 
milioni di euro, con tempi medi di istruttoria di appena 81 
giorni. Numeri che testimoniano l’efficacia della semplifica-
zione amministrativa come leva di politica industriale.

Tra crescita dei traffici, potenziamento dell’accessibili-
tà nautica, rilancio dell’intermodalità e rigenerazione del-
le aree portuali, il sistema Venezia–Chioggia sta vivendo 
una fase di profonda trasformazione. Una trasformazione 
che, come ha ricordato il Presidente AdSP MAS, trova un 
potente valore nel ritorno del porto “a casa”, nel cuore isti-
tuzionale della città, nuovamente al centro, per quanto di 
competenza, dell’agenda istituzionale della città e della 
Regione Veneto. 

Matteo Gasparato
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«Le prospettive che abbiamo davanti, e che riguardano 
tutto il sistema portuale italiano, guardano con grande at-
tenzione alla potenziale IMEC e ai corridoi che si possono 
aprire da questo tipo di iniziative», ha osservato il presiden-
te, sottolineando la necessità di «essere pronti per queste 
sfide». In questo scenario, il porto di Trieste, grazie alla 
sua posizione geografica e alla profondità dei fondali, «è 
ben attrezzato e ha compiuto un percorso importante negli 
anni».

Tra gli obiettivi prioritari del mandato, Consalvo ha indi-
cato la capacità di tradurre in cantieri e risultati concreti le 
risorse disponibili. «La priorità è mettere a terra tutti i finan-
ziamenti, soprattutto quelli del PNRR, ma anche quelli de-
rivanti da altre fonti, per modernizzare il più possibile i due 
porti», ha continuato, ribadendo la centralità degli investi-
menti per rafforzare competitività, efficienza e sostenibilità.

La nomina di Consalvo, ingegnere classe 1967 con 
una lunga esperienza nei settori aeroportuale, industriale 
e logistico, si inserisce in una fase in cui il Friuli Venezia 
Giulia sta consolidando il proprio ruolo negli assetti econo-
mici europei. Alla guida di Trieste Airport dal 2015, il nuovo 

presidente ha maturato un profilo manageriale orientato 
allo sviluppo intermodale, all’innovazione e alla transizio-
ne ecologica, elementi che ora intende trasferire anche al 
sistema portuale.

«Trieste è un hub strategico per il nostro Paese e per 
l’Europa», ha sottolineato, indicando come priorità «impri-
mere un’accelerazione ai dossier in corso». Un percorso 
che, come ha concluso, sarà condiviso «con la comunità 
portuale, i lavoratori e tutte le istituzioni, con l’obiettivo di 
rafforzare il ruolo internazionale dei porti di Trieste e Mon-
falcone e generare benefici concreti per il sistema e per il 
territorio».

Un modello portuale da valorizzare, le prospettive le-
gate ai nuovi corridoi internazionali, la modernizza-
zione e il pieno utilizzo delle risorse disponibili de-

lineano l’agenda del nuovo presidente dell’AdSP del Mare 
Adriatico Orientale, Marco Consalvo. Ultimo, in ordine di 
tempo, ad essere investito dal MIT alla guida di un sistema 
portuale strategico per l’economia italiana ha tracciato con 
Porto e Interporto, a margine dell’Assemblea di Assoporti, 
le linee guida di un mandato che si colloca nel solco della 
continuità, ma con una forte attenzione alle sfide future.

«Con la mia nomina ringrazio il ministro, il vicepresidente 
del Consiglio Matteo Salvini, e il presidente della Regione 
Massimiliano Fedriga per aver indicato il mio nome», ha 
affermato Consalvo, sottolineando lo stretto legame con il 
territorio: «vivo da dieci anni a Trieste e conosco il rapporto 
estremamente forte, anche storico, tra la città e il suo por-
to».

Al centro della visione del nuovo presidente il modello svi-

luppato negli anni dai porti di Trieste e Monfalcone, fonda-
to sulla valorizzazione della posizione geografica e su una 
spiccata vocazione internazionale. 

«Trieste e Monfalcone godono di una posizione di gran-
de rilevanza come snodo infrastrutturale per connettere il 
Mediterraneo con l’Europa centrale e l’Europa dell’Est, te-
stimoniato dalla forte vocazione intermodale. Nel tempo è 
stato costruito un network via treno che collega questi scali 
a dieci Paesi, con oltre 40 nodi logistici serviti e circa 1.100 
treni all’anno, pari a circa 200 treni a settimana». 

Consalvo ha anche evidenziando come con «il 52% delle 
merci che escono dai porti di Trieste e Monfalcone che viag-
giano su ferro» il sistema portuale dell’Adriatico Orientale 
va considerato a tutti gli effetti come piattaforma logistica al 
servizio dei mercati europei.

Lo sguardo, di conseguenza, è rivolto anche alle grandi 
dinamiche geopolitiche e infrastrutturali in evoluzione, per 
meglio cogliere le occasioni. 

Marco Consalvo

Guarda il video relativo 
all’articolo

Nuovi corridoi e investimenti: Nuovi corridoi e investimenti: 
la visione di Consalvola visione di Consalvo

per l’Adriaticoper l’Adriatico
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Fedespedi, una doganaFedespedi, una dogana
che operi come facilitatoreche operi come facilitatore



flussi.
Sul fronte tecnologico, l’Autorità guarda all’innovazio-

ne come strumento di supporto alla gestione di processi 
complessi. L’introduzione di tecnologie avanzate, come i 
modelli di digital twin, è vista come un mezzo per integrare 
dati, uomini e macchine nella pianificazione e nel monito-
raggio delle attività portuali. Parallelamente, l’attenzione ai 
nuovi carburanti green si traduce nell’impegno a favorire la 
realizzazione di infrastrutture dedicate al loro utilizzo, tema 
particolarmente rilevante per porti inseriti in contesti urbani 
densi come quelli campani.

Un ulteriore asse dell’azione dell’AdSP riguarda il rap-
porto con le comunità locali. «Gestire scali collocati nel 
cuore delle città impone un modello di dialogo strutturato e 
continuo con cittadini, associazioni e istituzioni, per coniu-
gare sviluppo e qualità della vita», ribadisce Cuccaro che 
indica la strada di incontri periodici, piattaforme di confron-
to e progetti di riqualificazione urbana come «strumenti per 
rafforzare l’integrazione porto-città e rendere gli scali un 
asset condiviso». 

In questo percorso si inserisce anche un approccio pru-
dente all’intelligenza artificiale: riconosciuta come utile per 
l’analisi dei dati e il supporto alle decisioni, viene conside-
rata «complementare, e non sostitutiva, delle competenze 
umane che restano centrali nella governance e nelle ope-
razioni portuali».
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Il 2026 si profila come un passag-
gio cruciale per il sistema portuale 
campano. A delinearne la cen-

tralità è il presidente Eliseo Cuccaro, 
che individua nel completamento delle 
opere finanziate dal PNRR la priorità 
assoluta dell’agenda istituzionale. «Il 
2026 sarà un anno importantissimo 
per Napoli, per l’AdSP e per tutta la 
Campania. Dobbiamo assolutamen-
te completare tutti i lavori iniziati con 
i fondi del PNRR», spiega Cuccaro, 
sottolineando la necessità di rispetta-
re le scadenze fissate al 30 giugno e 
l’impegno a utilizzare integralmente le 
risorse aggiuntive assegnate dal Mini-
stero delle Infrastrutture e dei Trasporti 
per rispettare i tempi previsti.

Accanto alla conclusione dei cantieri, l’ente di sistema 
guarda a un orizzonte più ampio, che proietta Napoli al 
centro di eventi e trasformazioni di portata internazionale. 
«C’è una grande sfida da affrontare. Dobbiamo essere tutti 
uniti per creare le condizioni affinché nel 2027 si celebri 
al meglio l’appuntamento dell’America’s Cup», evidenzia il 

presidente, richiamando anche gli in-
terventi in corso nell’area di Bagnoli, 
dove è stato già avviato simbolica-
mente il superamento di infrastrutture 
obsolete, come il vecchio pontile, per 
restituire spazi e funzioni al territorio.

Per il resto la visione strategica 
delineata da Cuccaro in una serie di 
interventi pubblici punta per il prossi-
mo quadriennio a rafforzare il ruolo 
dell’AdSP come nodo logistico inte-
grato, capace di connettere effica-
cemente i porti di Napoli, Salerno e 
Castellammare di Stabia con la rete 
ferroviaria nazionale e con i principali 
assi autostradali tirrenici. L’obiettivo è 
migliorare l’efficienza della logistica 
retroportuale e posizionare il sistema 

campano come piattaforma in-out nel Mediterraneo, in gra-
do di rispondere alle esigenze dei traffici internazionali. In 
questo quadro, competitività e sostenibilità vengono con-
siderate leve complementari: investimenti in intermodalità, 
infrastrutture più efficienti e soluzioni a basso impatto am-
bientale saranno i fattori capaci di attrarre operatori e nuovi 

Napoli, priorità completamentoNapoli, priorità completamento
delle opere finanziate dal PNRR delle opere finanziate dal PNRR 

Eliseo Cuccaro

Guarda il video relativo 
all’articolo
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L’Amministratore Delegato del 
Gruppo Grimaldi ha ricevu-
to la prestigiosa onorificenza 

in riconoscimento del suo costante e 
qualificato contributo allo sviluppo dello 
shipping e dei traffici marittimi a sup-
porto dell’economia nazionale maltese.

In data 13 dicembre, in coincidenza 
con le celebrazioni ufficiali della Festa 
della Repubblica di Malta, l’Ammini-
stratore Delegato del Gruppo Grimaldi, 
Emanuele Grimaldi, è stato insignito 
del titolo di Membro Onorario dell’Ordi-
ne Nazionale al Merito di Malta. La ceri-
monia di investitura si è svolta nella so-
lenne cornice della Sala del Gran Con-
siglio all’interno del Palazzo Presiden-
ziale di La Valletta, alla presenza delle 
più alte cariche istituzionali del Paese. 
L’Ordine Nazionale al Merito rappre-
senta la massima onorificenza maltese 
ed è conferito a personalità che si sono 
distinte in ambiti di rilevanza strategica 
per lo Stato. Le nomine sono ufficialmen-
te attribuite dal Presidente della Repub-
blica di Malta, S.E. Myriam Spiteri Debono, su proposta 
formale del Primo Ministro, l’On. Dr. Robert Abela.

Mentre i cittadini maltesi possono essere ammessi come 
membri effettivi dell’Ordine, la qualifica di membro onorario 
è riservata a cittadini stranieri che abbiano fornito un con-
tributo eccezionale alla promozione delle relazioni interna-
zionali di Malta o che abbiano acquisito la stima e la rico-
noscenza del popolo delle Isole Maltesi attraverso servizi di 
particolare rilevanza. In tale contesto, la figura di Emanuele 
Grimaldi incarna pienamente i requisiti e lo spirito dell’ono-
rificenza.

Nel suo ruolo di Amministratore Delegato del Gruppo Gri-
maldi – e, a partire dal 2022, anche in qualità di Presidente 
della International Chamber of Shipping (ICS), la principale 
organizzazione mondiale degli armatori – Emanuele Grimal-
di ha operato con continuità, visione strategica e profonda 
competenza tecnica per il potenziamento dei collegamenti 

marittimi da e verso Malta. Il suo impegno ha contribuito in 
maniera significativa al consolidamento delle catene logisti-
che, alla resilienza dei traffici marittimi e alla competitività 
del sistema portuale maltese, elementi essenziali per un’e-
conomia insulare fortemente dipendente dal commercio via 
mare. Tale azione si è ulteriormente rafforzata attraverso 
i numerosi incarichi istituzionali ricoperti nel corso degli 
anni, tra cui la Presidenza della European Community Shi-
powners’ Associations (2001–2003) e quella di Confitarma 
(2013–2017), ruoli che gli hanno consentito di incidere sulle 
politiche marittime a livello europeo e internazionale.

A testimonianza del suo profondo legame con il cluster 
marittimo maltese, Emanuele Grimaldi figura inoltre tra i 
fondatori della Malta International Shipowners’ Association 
(MISA), di cui ricopre la carica di Vicepresidente sin dalla 
sua costituzione. L’importanza di questo contributo istituzio-
nale e industriale è riflessa nel prestigio e nelle dimensioni 
del registro navale maltese, che oggi si posiziona come il 

E. Grimaldi Membro Onorario E. Grimaldi Membro Onorario 
dell’Ordine al Merito di Maltadell’Ordine al Merito di Malta

primo in Europa per numero di unità iscritte, confermandosi 
tra i più rilevanti al mondo in termini di stazza e attrattività.

Da oltre cinquant’anni il Gruppo Grimaldi rappresenta 
uno degli attori cardine dell’industria marittima a Malta. An-
che nei contesti più critici – quali la pandemia globale da 
Covid-19 e i recenti anni caratterizzati da instabilità geopo-
litica, tensioni sulle supply chain e pressioni inflazionistiche 
– il Gruppo ha mantenuto un approccio industriale orientato 
alla continuità operativa e agli investimenti di lungo periodo. 
In particolare, ha proseguito il rinnovamento della flotta con 
l’introduzione di navi tecnologicamente avanzate, ad alta 
efficienza energetica e a ridotto impatto ambientale, oltre al 
potenziamento dei servizi di linea. 

Nel commentare il riconoscimento, Emanuele Grimaldi 
ha dichiarato: “Sono profondamente onorato di ricevere 
questa onorificenza. Malta occupa un ruolo centrale nella 
storia, nel presente e nelle prospettive future del Gruppo 
Grimaldi: non solo come hub marittimo strategico nel cuore 
del Mediterraneo, ma anche come partner storico nel nostro 
percorso di crescita, innovazione e sostenibilità. Desidero 
ringraziare S.E. la Presidente della Repubblica, Myriam 
Spiteri Debono, l’Onorevole Primo Ministro, Dr. Robert Abe-
la, e l’intero Governo maltese per aver riconosciuto il valore 
strategico dello shipping, dei porti e della logistica maritti-
ma, nonché il loro ruolo determinante nei programmi di ri-
presa economica nazionale. Le nostre navi, i nostri porti e i 
nostri lavoratori non si sono mai fermati, dimostrando come 
il commercio marittimo sia un’infrastruttura essenziale per 
affrontare periodi di straordinaria difficoltà e incertezza. Un 
sentito ringraziamento va infine all’intera comunità portuale 
maltese per l’impegno e la professionalità dimostrati, insie-
me ai nostri marittimi, nel fronteggiare sfide senza prece-
denti”.

Il Gruppo Grimaldi garantisce servizi marittimi regolari, 
affidabili ed efficienti che collegano Malta ai principali scali 
portuali italiani, tra cui Genova, Livorno, Catania e Salerno, 

con un focus particolare sul trasporto di veicoli, mezzi com-
merciali, unità industriali e altre merci rotabili. Attraverso 
complesse operazioni di trasbordo, tali collegamenti diretti 
vengono ulteriormente integrati in una rete globale che con-
sente di raggiungere tutte le aree geografiche in cui il Grup-
po opera, offrendo alle imprese locali accesso a mercati 
internazionali e sostenendo in modo strutturale gli scambi 
commerciali e lo sviluppo economico del Paese.

La presenza del Gruppo Grimaldi a Malta si articola in 
un ecosistema di società specializzate che coprono l’intera 
filiera dello shipping. Tra queste figurano Malta Motorways 
of the Seas Ltd, società controllata con sede a La Valletta 
e presieduta da Emanuele Grimaldi, attiva nella proprietà 
navale; Malta Shipbrokers International Ltd, dedicata alle 
attività di brokeraggio e consulenza marittima; e Grimaldi 
Marine Partners Ltd, responsabile della gestione degli equi-
paggi. 

Dal 2006 Malta Motorways of the Seas collabora inoltre 
con il MCAST – Maritime Institute, offrendo supporto con-
creto alla formazione dei cadetti maltesi attraverso pro-
grammi di addestramento e imbarchi sia sulle proprie navi 
sia su altre unità della flotta Grimaldi. A ciò si aggiunge un 
recente Memorandum of Agreement sottoscritto con Mari-
timeMT, uno dei principali enti di formazione marittima del 
Paese, volto a rafforzare ulteriormente il ruolo di Malta qua-
le hub marittimo di eccellenza e a favorire l’ingresso delle 
nuove generazioni nelle professioni del mare.

In prospettiva, Malta Motorways of the Seas sta amplian-
do ulteriormente la propria presenza locale mediante la co-
stituzione di una società dedicata alla gestione ISM (Inter-
national Safety Management), l’inserimento di professionisti 
maltesi qualificati e il rafforzamento dei servizi di logistica 
portuale e crew management, consolidando così un impe-
gno di lungo periodo a favore dello sviluppo sostenibile e 
competitivo del settore marittimo maltese.
Photo Credit – DOI – Omar Camilleri

Cerimonia di investitura dell’Ordine Nazionale al Merito di Malta

Emanuele Grimaldi e la Presidente di Malta, H. E. Myriam Spiteri Debono
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Sessant’anni di navigazione andata e ritorno nello 
Stretto di Messina e oltre. Sessant’anni in cui Ca-
ronte & Tourist ha trasformato un’intuizione impren-

ditoriale in una delle più importanti realtà armatoriali del Sud 
Italia. Una storia che affonda le radici nel 1965 e che oggi, nel 
2025, investe nella transizione ecologica del Mediterraneo 
con una flotta all’avanguardia.

Le origini: due famiglie, una visione comune
Tutto inizia il 19 giugno 1965, quando la nave Marina di 

Scilla della società Caronte, guidata dalla famiglia Matace-
na, inaugura il primo traghettamento privato nello Stretto di 
Messina sulla linea Messina-Reggio Calabria. È un momen-
to storico: per la prima volta un’iniziativa privata risponde al 
bisogno di connettere la Sicilia al continente con collega-
menti frequenti e affidabili. Tre anni dopo, nel 1968, nasce 
una seconda realtà imprenditoriale. La Tourist Ferry Boat, di 
proprietà della famiglia Franza, traccia una rotta parallela tra 
Messina e Villa San Giovanni. Per oltre tre decenni le due so-
cietà operano come competitor, perfezionando l’arte del tra-
ghettamento. Ma all’alba del nuovo millennio, la lungimiranza 
delle due famiglie traccia una nuova rotta: nel 2001 una joint 
venture dà vita alla linea di cabotaggio Messina-Salerno, 
nell’ambito rivoluzionario delle Autostrade del Mare.

È il preludio della fusione che nel 2003 cambia per sempre 
lo scenario del trasporto marittimo nello Stretto. Nasce 
Caronte & Tourist, soggetto unico proiettato all’innovazione 
e alla visione manageriale ma che mantiene l’attenzione 
originaria verso persone e territori.

La crescita e i numeri del successo
Oggi C&T è un Gruppo con un fatturato di 247 milioni di 

euro. La flotta conta 29 navi, la massima parte delle quali 
progettate per coniugare comfort, sicurezza e sostenibilità 
ambientale. I numeri parlano chiaro: 6,5 milioni di passegge-
ri trasportati ogni anno, 2,3 milioni di veicoli, 700mila mezzi 
commerciali. Dietro questi dati, oltre 1.200 professionisti che 
garantiscono un servizio di qualità 365 giorni l’anno.

Lo Stretto di Messina rimane il cuore pulsante con oltre 
120 collegamenti giornalieri tra Messina e Villa San Giovanni. 
L’orizzonte si è però ampliato, in primis attraverso l’acquisi-
zione di Siremar (avvenuta nel 2016) nella società Caronte & 
Tourist Isole Minori che garantisce i collegamenti verso quin-
dici isole siciliane – dei comparti Eolie, Ustica, Pantelleria, 
Egadi e Pelagie – e in Sardegna dove la compagnia Mad-
dalena Lines assicura il servizio tra La Maddalena e Palau.

Il 2025 e la rivoluzione green
L’anno del sessantesimo anniversario ha segnato traguar-

di significativi nel percorso di decarbonizzazione della flotta. 
A febbraio è entrata in servizio la Pietro Mondello nello Stret-
to di Messina, terza nave green del gruppo che prosegue un 
cammino iniziato molto tempo fa. 

“Abbiamo sempre sentito il dovere di affrontare le sfide 
della transizione ecologica in prima linea”, riflette l’Ammini-
stratore Delegato Lorenzo Matacena, ispiratore e sostenitore 
delle politiche ambientali del Gruppo. “La decarbonizzazione 
è un percorso lungo e impegnativo, che richiede investimen-
ti e dedizione costanti. Per noi ha rappresentato anche un 
obiettivo strategico: il modello che abbiamo abbracciato sta 
producendo i risultati che oggi cominciamo a toccare con 
mano.”

Fu Lorenzo Matacena il promotore del progetto Elio, che 

Dall’intuizione pionieristica del 1965 alla flotta green 
del 2025: la storia di un Gruppo che ha fatto della 
connessione tra terre e persone la propria missione

portò nel 2018 alla realizzazione della 
prima nave passeggeri del Mediterraneo 
capace di navigare a gasolio e gas na-
turale liquefatto. Un percorso proseguito 
con la Nerea del 2023, prima unità hybrid 
in servizio verso le isole minori siciliane e 
definita una pietra miliare per la moder-
nizzazione dello shipping in Italia (Pre-
mio Shippax 2025).

“L’introduzione della Pietro Mondello 
segna un’altra tappa fondamentale per 
la riduzione dell’impronta carbonica dei 
trasporti marittimi nello Stretto”, dichiara 
Matacena.

La nave, costruita in Turchia presso i 
cantieri Sefine su progetto dello studio 
norvegese LMG Marin, incorpora la tecno-
logia dual fuel e un sistema di batterie con 
capacità di 2034 kWh che consente la navigazione in moda-
lità completamente elettrica e il cold ironing durante le soste 
in banchina.

Una delle svolte più significative del 2025 riguarda l’adozio-
ne sistematica di combustibili alternativi. 

“Tutte le navi dual fuel hanno operato utilizzando Gas Na-
turale Liquefatto e Bio LNG, combustibile ricavato dalla de-
composizione di rifiuti organici. L’azienda ha inoltre avviato 
la sperimentazione del biodiesel HVO, contribuendo alla 
definizione delle prime linee guida nazionali per l’utilizzo del 
biodiesel nel trasporto marittimo. Grazie all’impiego di que-
sti carburanti alternativi, nel 2025 abbiamo ridotto le nostre 

emissioni dirette di CO2 del 17,5%, una 
riduzione pari a circa 6.700 tonnellate”, 
sottolinea Matacena.

Le sfide del Green Deal
Gli ultimi anni hanno posto il settore 

marittimo di fronte a sfide normative 
senza precedenti. Dal 2024 lo shipping 
è pienamente destinatario della direttiva 
ETS, che impone l’acquisto di quote per 
ogni tonnellata di CO2 emessa. Dal pri-
mo gennaio 2025 è entrato in vigore il 
regolamento FuelEU Maritime, pensato 
per accelerare l’adozione di carburanti 
rinnovabili.

“È fondamentale che una parte delle 
risorse oggi drenate dalle aziende attra-

verso l’ETS e FuelEU ritorni agli operatori 
più determinati a investire nella decarboniz-

zazione - afferma Matacena - L’utilizzo mirato di questi fondi è 
una soluzione che l’intero settore dello shipping attende con 
urgenza.”

Responsabilità sociale e futuro
Dai primi traghettamenti del 1965 alla flotta green del 2025, 

Caronte & Tourist ha saputo evolversi mantenendo salda la 
propria identità: essere collegamento sicuro tra terre e mare, 
tra tradizione e innovazione. Sessant’anni dopo quella prima 
traversata della Marina di Scilla, l’azienda continua a naviga-
re verso ciò che conta, consapevole che il mare non è solo 
una via di trasporto, ma il custode di storie e tradizioni da 
preservare e trasmettere alle generazioni future.

Lorenzo Matacena
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Bilancio 2025 ampiamenteBilancio 2025 ampiamente
positivo per Terminal Napolipositivo per Terminal Napoli
«Il 2025 è stato un anno molto importante per il 

settore crocieristico e per Napoli: raggiungeremo 
un nuovo record, superando i 2 milioni di 

passeggeri e aumentando sia le toccate nave sia i flussi 
complessivi». Tomaso Cognolato, amministratore de-
legato e direttore generale di Terminal Napoli, traccia un 
bilancio ampiamente positivo, sottolineando la progressiva 
evoluzione dello scalo: «Non più solo tappa di transito ma 
hub di sbarco e imbarco. Lo dimostrano i due approdi full 
turn around di Princess, con 4mila passeggeri movimenta-
ti in entrata e in uscita: è la dimostrazione delle capacità 
operative della stazione marittima, inserita in un contesto 
urbano unico al mondo».

Possiamo parlare di un anno di svolta?
Il lavoro da svolgere è ancora lungo ma direi di si. L’eser-

cizio si chiude con numeri record che certificano la piena 
ripresa post-pandemia, una rinnovata attrattività turistica 
della città e, al tempo stesso, il consolidamento strutturale 
del nostro scalo nel panorama crocieristico mediterraneo. 
Non si tratta solo di una crescita quantitativa, ma anche 
qualitativa. Il mercato riconosce la capacità operativa del 
terminal e l’idoneità delle sue infrastrutture a gestire flussi 
complessi in un contesto urbano unico, dove il passeggero 
che arriva via mare si trova immediatamente a contatto con 
il cuore storico della città. Un risultato che pone basi solide 
per le prospettive di crescita già delineate per il 2026.

Su quali punti sarà imperniata la programmazione fu-
tura?

Napoli si è affer-
mata come meta 
impresc ind ib i le 
nelle rotazioni me-
diterranee. Dopo 
la pandemia, il 
successo turistico 
della città è cre-
sciuto ulteriormen-
te e nei prossimi 
anni ci attendono 

importanti occasioni di marketing territoriale, a partire dalla 
Coppa America del 2027, che sta già generando interesse 
anche dal punto della domanda di crociere. In questo conte-
sto va analizzata con puntualità l’evoluzione della flotta, con 
una distinzione sempre più marcata tra navi mass market e 
navi di fascia lusso. Queste ultime sono comunque navi di 
una certa dimensione - parliamo pur sempre di unità fino a 
250 metri - con un migliaio di passeggeri a bordo i cui ser-
vizi a cinque stelle richiedono un’assistenza e infrastrutture 
dedicate. Un altro fattore chiave è la crescita dell’aeroporto 
di Capodichino, con i collegamenti diretti verso gli Stati Uniti 
per esempio, che rappresenta un ulteriore volano per il tu-
rismo regionale.

Dunque, su quali tematiche lavorare nei prossimi 
anni?

La parola chiave è programmazione. Il settore crocieri-
stico pianifica con due o tre anni di anticipo e oggi sappia-
mo già cosa accadrà nel 2027 e in buona parte nel 2028. 
Questo consente alla città di prepararsi, evitando di subire 
i flussi e lavorando insieme agli operatori per organizzare 
l’offerta turistica, suggerire itinerari alternativi e ridurre la 
pressione sulla viabilità, anche pedonale. È fondamenta-
le chiudere i progetti avviati con il PNRR e garantire uno 
sviluppo infrastrutturale coerente, sia in ambito portuale sia 
urbano, puntando su mobilità, decoro urbano e servizi per 
i visitatori.

A che punto è il progetto di allungamento della ban-
china della stazione marittima?

Il progetto è stato inserito nella bozza di Piano regola-
tore portuale dell’AdSP ed è ora nell’iter di approvazione, 
con le osservazioni richieste dal ministero. Parallelamente 
stiamo procedendo con nuove simulazioni, coinvolgendo 
direttamente i comandanti delle compagnie, per affinare 
le dimensioni e i requisiti tecnico-nautici. È un passaggio 
fondamentale per definire con precisione il progetto sotto 
l’aspetto operativo e arrivare poi alla gara e 
all’avvio dei lavori.

Avete valutato anche 
soluzioni alterna-

tive, come l’uso di strutture flottanti?
Stiamo sondando anche questa ipotesi, senza escludere 

nulla a priori. Le dimensioni delle navi e le forze in gioco, 
in particolare l’effetto del vento su superfici molto ampie, 
impongono però valutazioni estremamente accurate sulla 
sicurezza. Esistono esperienze in altri contesti, come ai Ca-
raibi, ma ogni soluzione va verificata nel dettaglio. 

Sulla fruibilità della Stazione Marittima?
Abbiamo completamente rivisto la distribuzione dei flussi 

passeggeri. Oggi il passeggero lascia il bagaglio all’ingres-
so e accede alla stazione marittima in un ambiente climatiz-
zato, con servizi, negozi e bar, per poi raggiungere le sale 
check-in e l’imbarco. Inoltre, in collaborazione con la Re-
gione Campania, una sala è stata dedicata all’artigianato 
regionale, ricreando un’atmosfera della Napoli dei primi del 
’900 e valorizzando le eccellenze locali.

Un aspetto della sfida per integrare attivamente il ter-
minal nelle vita cittadina...

E’ un impegno costante. Stiamo lavorando per rendere 
la stazione più fruibile anche per i cittadini, con interventi 
sugli accessi e sull’aspetto esterno. Serve però un lavoro 
culturale condiviso con il Comune per favorire l’utilizzo del-
le infrastrutture esistenti, come i sottopassi, e rafforzare la 
permeabilità porto-città. Il porto non è solo il Beverello: è 
la prima industria della regione e un nodo di interscambio 
fondamentale.

Sul fronte del cold ironing, a che punto siamo?
I lavori per l’elettrificazione delle tre banchine della Sta-

zione Marittima stanno entrando nella fase operativa, gra-
zie ai fondi PNRR e di Coesione. La vera sfida è garantire 
una quantità di energia sufficiente: per alimentare tre navi 
da crociera servono circa 40 megawatt, un fabbisogno 
enorme, pari a metà di quello cittadino. Entro metà 
2026 l’infrastruttura sarà pronta. Resta il tema della 
disponibilità complessiva di potenza, una 
criticità comune a molti porti. 

Queste difficoltà potreb-

bero pesare negativamente sulla sfida della sostenibi-
lità?

È un tema centrale. Il cold ironing è importante, ma 
non basta. Ancora più strategica è la possibilità di offrire 
rifornimenti di combustibili alternativi come Gnl, bio-Gnl o 
metanolo. Oggi molte navi sono costrette a pianificare gli 
itinerari in base ai porti dove possono fare bunkeraggio. Se 
Napoli potesse offrire un ventaglio di due o tre carburanti 
alternativi, sarebbe un elemento di forte attrattività.

Si sta già lavorando su ipotesi concrete?
Sì, soprattutto sul Gnl. Nel porto di Napoli è già possibile 

il rifornimento di biodiesel via bettolina e stiamo avanzando 
sulle autorizzazioni necessarie per altri combustibili, con il 
coinvolgimento di Vigili del fuoco e Capitaneria. Sarebbero 
auspicabili tempi più rapidi, ma la direzione è tracciata.

Quali prospettive per il porto di Napoli per il 2026?
Faccio i miei auguri al nuovo presidente dell’Autorità di 

sistema portuale, Eliseo Cuccaro, e saluto con favore la 
conferma del segretario generale, che garantisce con-
tinuità ai progetti avviati. Le prospettive, dal mio punto 
di vista, sono molto positive: ora la sfida da vincere è 
riuscire a mettere a terra tutti gli interventi condivisi e 
portarli a compimento.

PORTO
i l  s i s t e m a  i n t e g r a t o  d e l l a  l o g i s t i c a

interporto& GaEditori srlO                                                                                                          12/2025  - 43  12/2025  - 4342 - 12/2025          42 - 12/2025                                                                                             PORTO
i l  s i s t e m a  i n t e g r a t o  d e l l a  l o g i s t i c a

interporto& GaEditori srlO

Guarda il video relativo 
all’articolo



PORTO
i l  s i s t e m a  i n t e g r a t o  d e l l a  l o g i s t i c a

interporto& GaEditori srlO PORTO
i l  s i s t e m a  i n t e g r a t o  d e l l a  l o g i s t i c a

interporto& GaEditori srlO                                                                                                          12/2025  - 45  12/2025  - 4544 - 12/2025    44 - 12/2025                                                                                                  PORTO
i l  s i s t e m a  i n t e g r a t o  d e l l a  l o g i s t i c a

interporto& GaEditori srlO



importanti, ovvero quelli di realtà dove 
l’introduzione di una Free Trade Zone 
ha rappresentato una risorsa fonda-
mentale per lo sviluppo. Come Barcello-
na dove, come ricorda il Direttore Gene-
rale Spediporto, “la ZAL ha generato un 
valore aggiunto lordo per la Catalogna 
di 4,213 miliardi di euro; una regione 
in cui, secondo i dati del Governo, nel 
2024 sono arrivati investimenti esteri 
per oltre un miliardo di euro; di questi il 
37% riguardano la manifattura e il 27% 
il settore tecnologico”.

Botta definisce, dunque, ZLS e ZFD 
“due autentici jolly a disposizione di 
Genova. Sono  carte che la Spagna, 
già da 15 anni, tiene nel suo mazzo e 
che le consentono oggi di essere tra le 
blue economy del Mediterraneo la più 
vincente, avendo saputo trasformare le 
proprie attività ed avendo creato oppor-
tunità legate alla manifattura e all’industria; Genova, grazie a 
questi strumenti, può diventare come la ZAL di Barcellona”.

Internazionalizzazione, dunque si può inserire tra le paro-
le d’ordine di Spediporto in vista del 2026 mentre l’anno si 
è chiuso proprio nel segno di questo tema così importante, 
con il convegno, dagli ottimi riscontri in termini di attenzione 
mediatica e di seguito, “Take opportunities navigating trade 
tensions”. Un evento che ha offerto un’importante parterre 
di relatori ( i Vice Ministri Valentini e Rixi, il Presidente di 
Regione Liguria Bucci, la Sindaca di Genova Salis e molti 
esponenti del mondo imprenditoriale nazionale e del Sud 
Est Asiatico), e che ha ribadito, come sottolinea sempre 
Botta “l’opportunità, anzi la necessità per Genova di aprirsi 
verso economie che hanno la possibilità di investire e che 
hanno come obiettivo quello di far crescere la loro presenza 
in Europa”.

Spediporto si conferma, dunque, attore protagonista del-
la logistica nazionale e internazionale e, in questo senso, 
Botta ritiene indispensabile mantenere solido il filo rosso 
che lega lo sviluppo del territorio e le prerogative del porto 
più importante d’Italia, ossia quello di Genova. Il Direttore 
Generale sottolinea nuovamente, tra le esigenze principali, 
quella relativa ai servizi alla merce: “Sono indispensabili per 
far crescere i dati e immaginiamo cosa potrebbe accadere 
se, come auspichiamo grazie alla ZLS e alla ZFD, i traffici 
aumentassero esponenzialmente: non è possibile, ad esem-

pio, che nel porto di Genova sia in fun-
zione un solo scanner”.

Altro nodo cruciale per Spediporto 
è quello legato alle infrastrutture che, 
spiega ancora Botta, “sono indispen-
sabili per attirare nuovi investitori e per 
riportare la manifattura a Genova”.

Il complesso lavoro svolto in questi 
mesi ha anche la finalità di promuove-
re il cargo aereo e le opportunità offer-
te dal Cristoforo Colombo, lo scalo ge-
novese dove, da ormai più di un anno 
e mezzo, la Società Consortile GOAS, 
costituita proprio da Spediporto, opera 
gestendo i magazzini. 

“Negli ultimi mesi – è l’analisi di Bot-
ta – abbiamo ottenuto significativi risul-
tati in termini di interesse e anche di 
operatività. Un gigante come Lufthan-
sa è finalmente tornata a lavorare su 
Genova, mentre la strategica colloca-

zione nello scacchiere del nord ovest e la posizione siner-
gica con il porto stanno suscitando le attenzioni di operatori 
internazionali di primaria importanza. E non è un caso che 
molti dei contatti che abbiamo avviato con i paesi del RCEP 
siano proprio legati a questa prospettiva”. 

Il Direttore Generale di Spediporto sottolinea anche come 
“l’aeroporto di Genova rappresenti un plus per lo sviluppo 
della città e della regione che è stato, finora, quasi abbando-
nato a se stesso, senza prospettive. Come GOAS vogliamo 
sfruttare la crescita del cargo aereo in Italia (molto forte, se-
condo i recenti dati Fedespedi, nel 2024 con un +15%, più 
contenuta nei primi 9 mesi del 2025, con poco meno dell’1% 
in più), consapevoli dell’importanza che lo scalo potrà rap-
presentare per l’economia del territorio”.
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Spediporto rafforza Spediporto rafforza 
l’internazionalizzazione tra ZLS l’internazionalizzazione tra ZLS 

e nuovi mercatie nuovi mercati
Il 2025 è stato un altro anno di grande attività per Spe-

diporto che, proprio negli ultimi mesi, ha ulteriormente 
rafforzato la propria vocazione internazionale, anche 

con lo scopo di sostenere i progetti legati alla Zona Logi-
stica Semplificata Porto e Interporto di Genova e il rilancio 
della presenza sul territorio della manifattura.

Uno strumento, quello della ZLS, che rappresenta una 
straordinaria leva per lo sviluppo di Genova e una nuova 
chiave di lettura per la categoria degli spedizionieri che si 
sta evolvendo e deve puntare a un futuro fatto di nuovi oriz-
zonti e anche di nuovi mercati da esplorare. 

In questo senso vanno inquadrate le molte missioni che 
Spediporto ha compiuto nel 2025, in particolare nei paesi 
del Sud Est Asiatico e, proprio recentemente, nella Peni-
sola arabica.

“Ci confrontiamo da tempo – spiega il Direttore Generale 
Giampaolo Botta - con realtà che, negli ultimi anni, sono 
cresciute in maniera esponenziale, grazie alla lungimiranza 
in fatto di soluzioni legislative, normative e commerciali e 
che oggi sono tra i paesi più interessanti da conoscere”.

Botta fa anche alcuni esempi pratici, figli proprio della re-
cente esperienza in Arabia Saudita:  la Jebel Ali Free Zone 
(JAFZA) nel 2024 ha generato un valore commerciale di 
190 bilioni di dollari ed ospita qualcosa come 11000 azien-
de. Per la SAIF Zone, invece, c’è stato, sempre nel 2024, 
un boom di aziende insediate: +700 che diventano 1600 
contando anche la Zona Franca di Hamriyah.

“Questi viaggi – prosegue Botta – servono sicuramente 
a imparare dalle esperienze altrui ma anche e soprattutto a 
far conoscere meglio Genova, il suo porto, l’aeroporto con 
tutte le opportunità che la ZLS e la Zona Franca Doganale 
possono offrire. Abbiamo obiettivi importanti e tra questi c’è 
anche quello di creare una vera e propria unità d’intenti tra 
pubblico e privato. Solo con questo tipo di collaborazione, 
che metta a sistema le prerogative delle istituzioni e la vo-
lontà imprenditoriale dei privati, si può pensare di creare a 
Genova quel contesto ideale per lo sviluppo dei traffici e 
degli investimenti internazionali”.

ZLS Porto e Retroporto di Genova che, oltre ai ricono-
scimenti internazionali ottenuti, può apprendere da modelli 

De Nigris Partners
Studio Legale

Salerno

STUDIO LEGALE DE NIGRIS & PARTNERS fornisce alle imprese che operano a livello italiano ed europeo, in ambito portuale ma non solo, un’assistenza 
legale adeguata alle esigenze di un mercato sempre più globale. Lo studio opera su tutto il territorio nazionale italiano, direttamente e con l’ausilio di avvocati 
collegati, nei settori del diritto civile, del diritto della navigazione, del diritto societario e commerciale, del lavoro d’impresa e della responsabilità in genere.
Avv. Orazio De Nigris - Patrocinante in cassazione
Corso Vittorio Emanuele, P.tta Barracano, 6 - 84123 - Salerno
Tel. +39 089234376 - info@studiolegaledenigris.it - www.studiolegaledenigris

AD
V 

Pa
ol

a 
M

ar
tin

o

Giampaolo Botta

Guarda il video relativo 
all’articolo



48 - 12/2025       48 - 12/2025                                                                                                                                                                                   PORTO
i l  s i s t e m a  i n t e g r a t o  d e l l a  l o g i s t i c a

interporto& GaEditori srlO

Spediporto, i cantieri aperti Spediporto, i cantieri aperti 
male necessario per il futuromale necessario per il futuro

                                                                                                                                                                                   12/2025  - 49PORTO
i l  s i s t e m a  i n t e g r a t o  d e l l a  l o g i s t i c a

interporto& GaEditori srlO

Guarda il video relativo 
all’articolo

SHIPPING MEDITERRANEAN SEALOG SRL

• Shipping agency
• Stevedores
• Clearance
• Warehousing
• Industrial transport

SHIPPING MEDITERRANEAN SEALOG SRL

SERVIRE IL MEDITERRANEO

Head Office-Administration +39 079 562 3079 | +39 079 562 3093 | info@smslog.it
Terminal Porto Torres, Italy - Molo Asi | +39 079 516 074

ISO
14001
CERTIFICATION
EUROPE TM

ISO

CERTIFICATION
EUROPE TM

45001
ISO
9001
CERTIFICATION
EUROPE TM

ASSITERMINAL

ACCIARO sms log

Efficienza a terra
per chi arriva dal mare

SERVIAMO
IN PORTO

C

M

Y

CM

MY

CY

CMY

K

Porto e Interporto - Magazine_A4 2023.pdf   1   30/05/23   19:03



PORTO
i l  s i s t e m a  i n t e g r a t o  d e l l a  l o g i s t i c a

interporto& GaEditori srlO50 - 12/2025                                                                                               

Sud Italia strategico nella rete Sud Italia strategico nella rete 
marittima del Gruppo Tarrosmarittima del Gruppo Tarros

50 - 12/2025                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                 12/2025  - 51PORTO
i l  s i s t e m a  i n t e g r a t o  d e l l a  l o g i s t i c a

interporto& GaEditori srlO

Il Customer Day del Gruppo Tarros di 
qualche mese fa dedicato ai clienti del 
Sud Italia ha rappresentato un momento 

di confronto diretto con il mercato e un’occa-
sione per fare il punto sulle strategie opera-
tive del gruppo nel Mediterraneo. L’iniziativa 
ha consentito di approfondire l’evoluzione 
dei traffici, il ruolo degli scali del Mezzogiorno 
e le prospettive di sviluppo dei servizi marit-
timi in un contesto logistico in rapido cam-
biamento.

Nel corso dell’incontro, Danilo Ricci, Di-
rettore Generale del Gruppo Tarros, e Maria 
Valentina de Bernardi, Chief Commercial Of-
ficer, hanno illustrato a Porto e Interporto le 
linee guida che orientano l’azione del grup-
po, richiamando l’importanza di un presidio 
stabile sul territorio, della qualità del servizio 
e della continuità dei collegamenti marittimi come fattori 
competitivi per la clientela del Sud Italia.

«Siamo arrivati a Napoli quarant’anni fa perché era ed 
è un mercato importante. Siamo un’azienda italiana e, da 
italiani, dobbiamo servire il territorio nazionale offrendo ai 
clienti la migliore copertura possibile lungo il Tirreno», ha 
spiegato Ricci, ricordando come l’evoluzione da agenzia a 
struttura diretta abbia rafforzato nel tempo il legame con il 
territorio. «Abbiamo fatto questo percorso con gradualità, 
mantenendo sempre un forte rapporto umano e operativo 
con Napoli e con il Sud Italia».

Un presidio che nel tempo si è consolidato anche in ri-
sposta ai profondi cambiamenti del tessuto produttivo. 
«Sono cambiate le merci, sono cambiati i clienti, ma i volu-

mi che movimentiamo su Napoli e Salerno restano per noi 
essenziali, soprattutto in quanto local carrier regionale», ha 
sottolineato Ricci. «Un cliente può caricare a Milano, a Bari 
o a Salerno, ma per noi è fondamentale garantire una rete 
coerente e affidabile».

Nel quadro operativo, il porto di Salerno riveste un ruolo 
centrale nella strategia del gruppo. «Salerno è una piat-
taforma logistica fondamentale, in particolare per l’agroa-
limentare», ha evidenziato il Direttore Generale. «Garan-
tiamo transit time molto rapidi dai porti del Mediterraneo 
orientale, dall’Egitto e dalla Turchia, con servizi diretti che 
consentono di portare merce fresca e sensibile sul mercato 
in tempi competitivi».

Ricci ha ricordato come l’attuale configurazione dei 

traffici veda una prevalenza dell’import rispetto all’export, 
«un’evoluzione coerente con le dinamiche economiche 
attuali», e come l’efficienza dei servizi rappresenti un ele-
mento distintivo. «Il primo porto italiano per l’import dalla 
Turchia meridionale è Salerno, e questo ci consente di of-
frire collegamenti rapidi e affidabili».

Accanto alla qualità del servizio, il tema della sostenibi-
lità è stato indicato come sempre più centrale nel dialogo 
con i clienti. «Molti grandi caricatori ci chiedono calcoli pun-

tuali sulle emissioni di CO2», ha spiegato Ricci. «Abbiamo 
condotto studi che dimostrano come il trasporto marittimo 
containerizzato consenta di ridurre le emissioni anche di 
oltre la metà rispetto ad altre modalità. È un tema che di-
venterà sempre più stringente anche per effetto delle nor-
mative europee».

Dal punto di vista commerciale, Maria Valentina de Ber-
nardi ha ribadito l’importanza di una strategia flessibile, 
capace di adattarsi alle esigenze del mercato. «Siamo con-
sapevoli che è il mercato a guidare le scelte», ha affermato, 
richiamando l’attenzione sulla necessità di mantenere ser-
vizi stabili ma pronti a evolversi. In questo contesto si inse-
riscono anche nuovi collegamenti, come il recente avvio di 
un servizio diretto da La Spezia verso la Libia.

«Serviamo la Libia in modo continuativo dal 1975», ha 
ricordato Ricci. «Non è sempre stato facile, ma abbiamo 
mantenuto i collegamenti anche nei momenti più complessi, 
perché crediamo nella continuità del servizio e nel rapporto 
di fiducia con i caricatori».

Il Customer Day ha confermato, infine, la centralità del 
Sud Italia nella strategia di Tarros. «Non possiamo prescin-
dere da collegamenti efficienti che passino da quest’area», 
ha concluso de Bernardi. «Il nostro obiettivo è continuare a 
garantire affidabilità, presenza sul territorio e soluzioni logi-
stiche sostenibili, lavorando insieme ai clienti per affrontare 
le sfide future del trasporto marittimo nel Mediterraneo».

Danilo Ricci Valentina de Bernardi



logica. Vere e proprie piattaforme 
strategiche, capaci di connettere 
economie, territori e comunità, 
assumendo un ruolo centrale 
nello sviluppo sostenibile del si-
stema Paese.

Per queste ragioni, in questo 
articolo desidero soffermarmi in 
particolare sull’Intelligenza Ar-
tificiale (AI), ovvero, una delle 
quattro principali direttrici dell’in-
novazione tecnologica portuale, 
insieme alla digitalizzazione dei 
processi, all’automazione e robo-
tica e alla sostenibilità ambienta-
le.

A parere di chi scrive, l’AI per 
i porti del futuro diventerà il cer-
vello operativo dell’intero eco-
sistema portuale. Se sensori, 
droni, telecamere e sistemi IoT 
rappresentano i “sensi” del porto, 
l’Intelligenza Artificiale è ciò che 
interpreta, apprende, decide e 
coordina in modo continuo e in-
tegrato.

Grazie all’AI, le infrastruttu-
re portuali evolvono da sistemi 
semplicemente automatizzati a 
sistemi cognitivi, capaci di ap-
prendere dall’esperienza, ricono-
scere pattern ricorrenti e adattar-
si dinamicamente alle condizioni 
operative, ambientali e di traffico. 
Questo approccio consente di su-
perare una gestione puramente 
reattiva, adottando modelli pre-
dittivi e proattivi, con una signi-
ficativa riduzione di inefficienze, 
costi e rischi. All’interno di questo 
paradigma, la computer vision 

svolge oggi un ruolo centrale, trasformando enormi flussi 
di immagini e video in informazioni strutturate e utilizzabili. 
Il vero valore dell’AI emerge però quando la visione arti-
ficiale viene integrata con Digital Twin portuali, sistemi di 
ottimizzazione logistica, piattaforme di gestione energetica 
e ambientale e modelli di machine learning per la previ-
sione dei flussi e della domanda. In questo scenario, l’AI 
agisce come un vero sistema nervoso centrale, capace di 
correlare eventi apparentemente indipendenti e di anticipa-
re criticità operative.

Ma accanto alla “vista” esiste un senso che, fino ad oggi, 
è rimasto largamente inesplorato nei porti: l’ascolto.

È proprio su questo fronte che si colloca una delle inno-
vazioni più radicali e originali del panorama portuale con-
temporaneo. Insieme a un gruppo di lavoro appositamente 
costituito, ho avuto modo di studiare, grazie alla capacità 
professionale di Antonio Fischetto – figura di spicco nel pa-
norama della ricerca e dello sviluppo di tecnologie per la 
sostenibilità ambientale – un sistema acustico innovativo 
che consente ai porti di “ascoltare” ciò che accade sopra e 
sotto la superficie dell’acqua.

Questo sistema, attualmente in fase di studio e appro-
fondimento, denominato “Blue Sentinel”, rappresenta una 
vera discontinuità tecnologica. Trasforma vibrazioni, rumori 
marini, segnali biologici e turbolenze invisibili in informa-

zioni reali, interpretabili e condivisibili, a beneficio di tutti gli 
attori della portualità.

Quando un’elica vibra in modo anomalo, quando una mi-
cro-bolla segnala l’inizio di uno sversamento, quando i pe-
sci emettono vocalizzazioni di stress, quando il fondale si 
muove o quando una manovra diventa pericolosa, il mare 
lo comunica. Blue Sentinel è in grado di ascoltare, inter-
pretare e tradurre questi segnali in tempo reale attraverso:

    • sensori acustici di superficie;
    • idrofoni subacquei intelligenti;
    • sensori vibroacustici applicati alle strutture.
Si tratta di un’architettura di Intelligenza Artificiale pre-

dittiva multistrato, capace di trasformare il porto in un or-
ganismo sensibile, in grado di percepire prima ancora di 
reagire.

Per la prima volta, il suono del mare entra in un sistema 
di governance trasparente e condiviso grazie a dashboard 
dedicate:

• una dashboard ambientale in tempo reale, con dati su 
acque, fondali, fauna, rumore, turbolenze e micro-sversa-
menti;

• una dashboard operativa, per il monitoraggio di mano-
vre, traffico, collisioni e anomalie meccaniche;

• una dashboard ESG, con indicatori di sostenibilità, 
mappe acustiche della biodiversità e valutazione del rischio 
ambientale.

Queste informazioni possono essere condivise con 
AdSP, Autorità marittime, ARPA, enti ambientali, gestori dei 
Marina, operatori nautici, comunità locali, turisti e stakehol-
der del territorio. “Blue Sentinel” diventa così un linguaggio 
comune: la voce del mare tradotta in dati utili a tutti.

Esiste anche una dimensione culturale profonda in que-
sta innovazione. I filosofi antichi, da Talete a Seneca, ve-
devano nel mare un maestro di equilibrio e di ascolto. Oggi 
quella intuizione prende forma in una tecnologia non inva-
siva, silenziosa e rispettosa dell’ecosistema.

“Blue Sentinel” non illumina, non fotografa, non distur-
ba: ascolta. E nel suono trova significati che nessun siste-
ma visivo può cogliere. Funziona con nebbia, buio o mare 
mosso, opera 24 ore su 24, tutela la fauna e la navigazio-
ne e, soprattutto, anticipa i problemi invece di limitarvisi a 
registrarli. È una tecnologia, lo ribadisco, ancora in fase 
di studio, pensata per porti che vogliono crescere senza 
rinunciare alla tutela del mare. Un nuovo modello di portua-
lità: più umano, più naturale, più intelligente. 

Come scriveva Giovanni Verga: «Il mare è una voce an-
tica che non inganna»

“Blue Sentinel” permette, per la prima volta, di ascoltarla 
davvero. Il mare parla da sempre. Ora il porto risponde. 
In sintesi, l’Intelligenza Artificiale applicata ai porti rappre-
senta il passaggio decisivo verso Smart Ports realmente 
intelligenti. Il porto del futuro non si limiterà a vedere ciò 
che accade, ma saprà ascoltare, comprendere, prevedere 
e agire.

Lo studio di “Blue Sentinel” si inserisce pienamente in 
questa visione e continuerà a evolversi. Sarà mia cura ag-
giornare periodicamente lo stato di avanzamento della ri-
cerca e delle applicazioni attraverso le pagine del giornale 
Porto&Interporto, affinché questo percorso di innovazione 
possa essere condiviso, discusso e valorizzato all’interno 
della comunità portuale e logistica nazionale.

Contrammiraglio (Cp) aus. Rosario Marchese
Consigliere del Ministro per la Protezione civile

e le Politiche del mare
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“Blue Sentinel”: l’AI che fa 
ascoltare il porto del futuro
In uno dei miei ultimi articoli, gen-

tilmente pubblicato dal Direttore 
responsabile del magazine Por-

to&Interporto, ho evidenziato come 
i porti non sono più soltanto luoghi di 
transito per merci e passeggeri ma 
snodi strategici di sviluppo economico, 
tecnologico e sociale, capaci di incide-
re in modo diretto sulla competitività 
dei territori e dei sistemi produttivi che 
li circondano.

Mi piace, infatti, parlare di “sistema 
portuale”, inteso come una rete inte-
grata di istituzioni pubbliche, imprese 
private e operatori logistici, in grado di 
offrire infrastrutture avanzate, servizi 
ad alto valore aggiunto e collegamenti 

rapidi ed efficienti con il proprio retro-
terra. Ho sottolineato come la vera 
sfida non si giochi più esclusivamen-
te sull’efficienza operativa, ma sulla 
capacità di sviluppare l’intermodalità, 
potenziare il trasporto ferroviario e va-
lorizzare le aree retroportuali, trasfor-
mandole in spazi di innovazione, ricer-
ca e crescita industriale. Tutto questo 
richiede la creazione di un contesto 
realmente attrattivo per investimenti, 
competenze e nuove professionalità. 

In questo scenario, digitalizzazione 
e sostenibilità rappresentano due pi-
lastri fondamentali. Il futuro dei porti 
si misura quindi, nella loro capacità di 
guidare la transizione digitale ed eco-
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Manifesto ImpreseManifesto Imprese
SpedizioniSpedizioni
per valorizzareper valorizzare
capitale umanocapitale umano

della logistica. 
«Nonostante una narrazione spesso negativa del settore 

le imprese di spedizioni si distinguono anche per una 
presenza femminile importante e per l’attenzione alla tutela 
delle persone, sia sotto il profilo contrattuale sia attraverso 
strumenti di welfare».

Proprio dalle indicazioni del Manifesto sono nate alcune 
iniziative operative. Fedespedi ha avviato una ricerca sulla 
flessibilità del lavoro e sullo smart working e ha realizzato 
una piattaforma di welfare, attiva dallo scorso anno, per fa-
cilitare l’adozione di politiche strutturate anche nelle impre-
se di dimensioni più ridotte. 

«La piattaforma è già operativa e oggi la stiamo 
promuovendo con seminari e attività di sensibilizzazione. 
Sulle aziende più piccole è fondamentale fare cultura: il 
welfare aziendale e i flexible benefits sono strumenti che 
consentono all’impresa di riconoscere un maggiore valore 
ai dipendenti con un costo del lavoro sostenibile e, allo 

stesso tempo, permettono ai lavoratori di avere un netto più 
elevato».

Tra le prossime azioni, Fedespedi sta lavorando anche 
allo sviluppo di una sanità integrativa di settore, rafforzando 
ulteriormente il sistema di tutele. In parallelo, il Manifesto 
pone grande attenzione al tema delle competenze, indivi-
duate come asset strategico in un comparto sempre più da-
ta-driven. Le imprese di spedizioni, infatti, gestiscono flussi 
informativi complessi, documentazione e processi digitaliz-
zati, richiedendo competenze tecnologiche, linguistiche e 
tecnico-normative, oltre a capacità trasversali come il pro-
blem solving e la gestione dell’imprevisto.

«Il nostro è un settore che si sta trasformando rapidamente, 
andando sempre più verso il tecnologico. Molti addetti non 
entrano mai fisicamente in un magazzino: lavorano sui 
flussi informatici, sulla gestione delle informazioni e sulla 
risoluzione dei problemi, che possono nascere da variabili 
non controllabili, come la natura o la geopolitica».

«Questo percorso non si esaurisce nel 2025 - conclude 
Olivas - È un processo culturale di lungo periodo, che con-
tinuerà nel 2026 e oltre. L’obiettivo è far capire, soprattutto 
alle nuove generazioni, che quello delle spedizioni in-
ternazionali è un settore in crescita, stabile, competitivo e 
ricco di opportunità professionali qualificate».

Valorizzare il capitale umano come leva strategica 
per la competitività delle imprese di spedizioni 
internazionali. È questo l’obiettivo del Manifesto 

delle Imprese di Spedizioni Internazionali promosso da Fe-
despedi, un documento che nasce dall’analisi delle trasfor-
mazioni in atto nelle supply chain globali e dalla necessità di 
rispondere alla carenza di talenti, alla crescente domanda 
di responsabilità sociale e alle sfide della digitalizzazione.

«Il Manifesto nasce per mettere in luce e valorizzare 
quello che è l’unico vero asset delle imprese di spedizioni 
internazionali: le persone», spiega a PORTO&Interporto 
Andrea Olivas, coordinatore dell’HR Development Advisory 
Body di Fedespedi che sottolinea come l’iniziativa rappre-
senti un cambio di prospettiva per un settore spesso rac-
contato in modo parziale. «Le aziende di spedizioni devono 
mettere le persone al centro dell’attenzione, evidenziando-
ne gli aspetti positivi e distintivi». Il documento individua al-
cuni elementi chiave dell’identità del comparto, che in Italia 

conta circa 1.600 imprese e genera oltre 30 miliardi di euro 
di fatturato. Un settore che svolge il ruolo di cerniera del 
commercio globale, abilitando l’import-export del Made in 
Italy, e che si caratterizza per una forte internazionalità, una 
lunga tradizione imprenditoriale e una capacità consolidata 
di costruire reti e relazioni tra mercati e culture diverse. 

Secondo Olivas, questi tratti distintivi si riflettono anche 
negli ambienti di lavoro: «Parliamo di imprese internazio-
nali, dove si usano quotidianamente le lingue straniere, ci 
si confronta con l’estero e si lavora in contesti multiculturali. 
Molte sono aziende storiche, stabili, che operano come veri 
connettori del commercio internazionale».

Il Manifesto lega questa identità a un impegno concreto 
sui temi del benessere e dell’inclusione. I dati raccolti da 
Fedespedi descrivono un settore solido dal punto di vista 
occupazionale, con oltre 41.500 addetti diretti, il 97% dei 
quali con contratto a tempo indeterminato, e una presenza 
femminile pari al 44%, superiore a quella di molte altre aree 



mo anno dovremmo traguardare i 17 milioni di fattu-
rato con un utile superiore al milione e mezzo.

Quali sono le novità più importanti in arrivo?
Nel recente Consiglio di Amministrazione è stata 

approvata definitivamente l’avvio dell’operatività di 
ParTe - Parma Terminal Srl, che sarà operativa dal 
primo gennaio 2026. Ci è piaciuto chiamarla con 
questo nome che ricorda la partenza. Io sarò l’am-
ministratore unico e questa società avrà l’obiettivo 
di focalizzarsi sull’operatività del terminal, per avere 
un chiaro controllo della gestione e poter sfrutta-
re tutti i benefici, anche fiscali. In futuro potremmo 
aprirci ad altri operatori ferroviari interessati a fare 
investimenti con noi.

Il terminal ha ancora margini di crescita?
Il potenziale del nuovo terminal è di 8 coppie di 

treni al giorno, ovvero 16 treni in entrata e uscita. 
Siamo arrivati a gestirne quasi 4 treni giorno, ma 
per arrivare al raddoppio dovremo probabilmente 
aprirci ad altri operatori ferroviari che potranno darci 
ulteriore spinta.

Quali altri investimenti avete in programma?
Realizzeremo un’officina per la riparazione di lo-

comotori e carri, un settore richiestissimo dal mer-
cato e redditizio. Stimiamo un investimento tra 3 e 
4 milioni di euro nel corso del prossimo biennio. Tra 
la fine del 2026 e il 2027 attiveremo questo nuovo 
servizio. Abbiamo già individuato le società partner 
e le compagnie ferroviarie molto interessate ad at-
tivare contratti. Stiamo inoltre ultimando un’area di 
parcheggio del nuovo terminal per rendere ancora 
più fruibile il flusso dei mezzi su gomma in entrata 
e uscita.

Sul fronte immobiliare?
Realizzeremo una nuova palazzina uffici perché 

c’è domanda da parte di nuove società che vengo-
no a lavorare da noi. Realizzeremo anche un nuovo 
binario, finanziato dal Ministero dei Trasporti, fun-
zionale all’attività di un nostro partner industriale 
storico. Stiamo cercando di individuare una nuova 
area di circa 15 ettari, sempre in provincia di Parma, 
dove realizzare una seconda sede.

E sotto l’aspetto organizzativo? 
Negli ultimi tre anni siamo passati da una forza 

lavoro di circa 30 persone a 40 unità che raggiunge-
remo con l’inizio del prossimo anno. Ma quello che 
ci fa più piacere è che eravamo usciti dal Covid con 
bilanci in rosso - perdevamo 400.000 euro nel 2020 
e 2021 - mentre nel 2022 siamo riusciti a tornare 
in positivo per circa 100.000 euro, per poi fare lo 
scorso anno un milione e 50.000 euro di utile ante 
imposte.

Avete inaugurato anche il parcheggio sicuro...
Sì, da pochissimo abbiamo ottenuto  la certifica-

zione del parcheggio sicuro per mezzi pesanti, rea-
lizzato grazie ai finanziamenti della Comunità Euro-
pea e in parte del Ministero dei Trasporti, nell’ambito 
del progetto Safe and Secure. L’area dispone di 40 

stalli con un alloggio che consente agli autisti di usu-
fruire di docce e servizi igienici. È collocato vicino 
alla stazione di servizio che ha anche un ristorante, 
quindi avrà una classificazione Silver.

La sicurezza sul lavoro quanto pesa nelle vo-
stre priorità?

Abbiamo fatto un lavoro importante di implemen-
tazione della segnaletica, sistemi anticaduta e tut-
te le attività relative alla sicurezza, in conformità 
al Decreto Legislativo 81. Con l’aumento dei flussi 
aumenta anche la possibilità di criticità, quindi sulla 
parte ferroviaria - ingresso e uscita dei treni, gruisti 
che lavorano con le casse - abbiamo alzato ulte-
riormente la guardia. Nel corso del 2026 avvieremo 
una campagna di sensibilizzazione di tutte le nostre 
persone e delle società che lavorano con noi, per 
definire un progetto sul lavoro sicuro condiviso.

Sul fronte della sostenibilità ambientale?
Abbiamo piantato 800 alberi nell’ambito del pro-

getto Chilometro Verde, e sta andando tutto bene. 
Abbiamo curato la manutenzione anche nel periodo 
estivo critico. Stiamo progettando il potenziamen-
to dell’impianto fotovoltaico: abbiamo già 2,5 me-
gawatt e dovremmo ulteriormente creare coperture 
fotovoltaiche.

Siete coinvolti nel settore formativo?
Abbiamo definito un accordo con l’Istituto Tecni-

co Leonardo Da Vinci di Parma, un’eccellenza sotto 
questo punto di vista. È un istituto aperto fino alle 
20:00, non solo per corsi serali ma come luogo di 
studio pomeridiano per i ragazzi, con aule tecni-
che e grande collaborazione con le aziende locali. 
Vorremmo finanziare alcune attività sulle tematiche 
tecniche, perché a Parma c’è mancanza di queste 
figure. Il lavoro c’è per tutti, addirittura ci “rubiamo” 
le persone qualificate. Anziché fare la guerra tra 
aziende, cerchiamo di far crescere questi ragazzi.

Qual è la sua visione per il futuro?
Contrariamente a quanto sta succedendo su altri 

terminal, dove ci sono problemi con i cantieri della 
rete ferroviaria, noi essendo nuovi e avendo un ba-
cino pronto ad accogliere treni e dare servizi, stiamo 
giovando di questa fase. La prospettiva è di crescita 
continua: abbiamo saturato tutte le nostre aree a di-
sposizione - magazzini, piazzali, uffici - e proprio per 
questo stiamo pianificando espansioni importanti di 
cui si diceva prima. Il 2026 e il 2027 saranno anni di 
consolidamento e ulteriore sviluppo.
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«Venti milioni di investimento che stanno 
dando buoni frutti». Fabio Rufini, 
Amministratore Delegato di Cepim 

Interporto di Parma, non nasconde la soddisfazione 
per i risultati del 2025, primo anno a pieno regime 
del nuovo terminal intermodale. I numeri parlano 
chiaro: 800 treni movimentati, 750.000 tonnellate 
trasportate via ferro, 23.400 camion tolti dalle 
strade e 44.000 tonnellate di CO2 risparmiate. Ma 
è soprattutto la prospettiva di crescita ad emergere: 
fatturato destinato a passare dai 15 milioni del 2025 
ai 17 milioni del 2026, con la nascita di una società 

dedicata al terminal e progetti di espansione già in 
cantiere.

Quale bilancio può tracciare di questo 2025?
Il nuovo terminal è sicuramente la nostra stella 

polare. Dopo una prima fase pilota, il 2025 è stato 
un anno pieno: da aprile-maggio è partita una vera 
rincorsa. Viaggiamo oggi a poco meno di 4 coppie di 
treni al giorno, ma già nel 2026, attivando le tracce 
verso la Germania, Stoccarda e la Polonia, raggiun-
geremo le 4 coppie piene, anticipando di almeno un 
anno quanto previsto nel business plan.

Cosa significano concretamente questi nume-
ri?

Abbiamo tolto dalle strade 23.400 camion. Per 
dare un’immagine concreta: una fila di container 
lunga 450 chilometri, la distanza tra Parma e Roma, 
che anziché viaggiare su gomma è stata trasporta-
ta via treno. Questo ha significato risparmiare circa 
47 milioni di chilometri percorsi su strada, con un 
risparmio di 16 milioni e mezzo di litri di gasolio e 
una riduzione di 44.000 tonnellate di CO2. Il sistema 
industriale che si appoggia alla logistica su ferro ha 
risparmiato circa 37 milioni di euro tra gasolio, pe-
daggi e usura dei mezzi.

Come si traducono questi risultati operativi 
sul piano economico?

Quest’anno abbiamo registrato un fatturato per il 
terminal di 800.000 euro. Per il prossimo anno do-
vremmo già raddoppiare questo importo, portando-
ci in pareggio con un anno di anticipo rispetto alle 
previsioni. Dal punto di vista economico generale, 
Cepim passa dai 12 milioni e mezzo di euro di fattu-
rato dello scorso anno ai 14,5-15 milioni che stiamo 
definendo per la chiusura 2025, arrivando a un utile 
ante imposte di 1 milione e 200.000 euro. Il prossi-

Cepim Interporto, importantiCepim Interporto, importanti
prospettive di crescita nel ’26prospettive di crescita nel ’26
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TORRE ANNUNZIATA: IL PORTO 
FUNZIONALE NEL SUD ITALIA
Competitività, innovazione e sostenibilità per il 
futuro al centro del sistema portuale campano

Un terminal all'avanguardia: 
• Nuova gru Italgru da 80 tonnellate: movimentazione rapida, efficiente e sicura per alluminio e prodotti siderurgici.
• Impianto fotovoltaico da 99,75 kWp: energia pulita per un porto ecosostenibile e a consumo zero.
• Silos e capannoni tra i più moderni d'Europa: 55.000 tonnellate di cereali stoccate in 50 celle cilindriche e 35.000 tonnellate di farine, zucchero, deperibili
    e cellulose conservate in 7 scomparti metallici,  per una movimentazione totale di 500.000 tonnellate l’anno. 
• Tramoggia depolverata automatica: un ambiente di lavoro sano e sicuro grazie alla minima dispersione di polveri durante le operazioni.
• Spazi esterni sicuri e videosorvegliati: 10.000 mq per prodotti in ferro, acciaio, legname e altri materiali, destinati allo stoccaggio delle merci Break Bulk.
• Sistemi automatizzati e controllati da PLC: ottimizzazione di tempi e costi con la massima precisione e rapidità nelle operazioni di carico e scarico.
• Sistema di logistica avanzato: tracciamento merci in tempo reale e gestione flussi ottimale per la massima efficienza.
• Ampia gamma di mezzi e attrezzature: movimentazione di ogni tipologia di merce (cereali, prodotti siderurgici, alluminio) e servizio di trasporto terrestre 
    per una logistica completa e su misura.
• Accessibilità e collegamenti: situato vicino alle autostrade A3 e A30, il porto di Torre Annunziata garantisce collegamenti efficienti tramite strada,
    facilitando la logistica nel centro-sud Italia.

Il porto di Torre Annunziata è un vero e proprio protagonista del panorama portuale del Sud Italia. 

Grazie a ingenti investimenti in tecnologia, infrastrutture e sostenibilità, Solacem Spa ha trasformato il suo scalo in un hub efficiente e moderno, pronto 
a competere con i grandi player del settore.

Un punto focale è da sempre l’impegno verso l’ecosostenibilità, evidenziato dall'ampliamento dell'impianto fotovoltaico e dal lancio del progetto 
innovativo "Energia Sostenibile". Quest'iniziativa ambiziosa mira a promuovere un'economia circolare completamente green attraverso la produzione di 
energia solare per supportare le operazioni portuali. 

Solacem Spa è operativa su due banchine del Porto di Torre Annunziata: sul molo di Levante e sulla banchina Crocelle.

Torre Annunziata: il porto del futuro è qui.

solacem.it
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Interporto Nola si consolidaInterporto Nola si consolida
e punta al business parke punta al business park

Il 2025 si chiude come un anno 
di forte consolidamento e di pro-
spettive positive per l’Interporto 

Campano di Nola. Claudio Ricci, 
amministratore delegato della so-
cietà, traccia un bilancio che intreccia 
crescita dell’intermodalità ferroviaria, 
nuove opportunità legate alla ZES 
unica e un’evoluzione del ruolo stes-
so degli interporti nel sistema logisti-
co nazionale. “È stato un anno molto 
importante sia per lo sviluppo dell’in-
terporto sia per il contesto infrastrut-
turale in cui opera”, sottolinea Ricci, 
evidenziando risultati concreti e sce-
nari di medio periodo che potrebbero 
ridefinire gli equilibri della logistica in-
termodale nel Centro-Sud.

Quali risultati per l’Interporto 

Campano di Nola nel 2025?
Il 2025 è stato un anno estrema-

mente positivo. Sul fronte dell’inter-
modalità abbiamo registrato una cre-
scita molto significativa: il traffico fer-
roviario è aumentato di circa il 50%, 
arrivando a circa 1.900 treni all’anno. 

È un risultato che ci rende particolar-
mente soddisfatti e che conferma la 
bontà delle scelte fatte negli ultimi 
anni.

Quali sono le prospettive per il 
2026 ?

La dinamica degli ultimi mesi, insie-

me all’attivazione di nuove tratte, ci 
porta a stimare per il prossimo anno il 
raggiungimento dei 3.000 treni. Que-
sto significa avvicinarsi alle 100.000 
UTI movimentate annualmente. È 
uno scenario molto incoraggiante, so-
stenuto soprattutto dagli interventi in 
corso sulla rete ferroviaria nazionale.

Che ruolo avranno gli investi-
menti di RFI?

Senza dubbio decisivi. Consenti-
ranno di sviluppare in modo più effi-
ciente la direttrice Nord-Sud, renden-
do possibile l’utilizzo di treni fino a 750 
metri anche in Italia. È un passaggio 
fondamentale, perché permette una 

riduzione dei costi di movimentazio-
ne delle UTI di circa il 20%. Questo 
contesto di rafforzamento operativo ci 
collocherà tra i primi interporti italia-
ni anche se va considerato che oggi 
gli interporti della gronda nord be-
neficiano maggiormente del traffico 
internazionale. Il vero salto di qualità 
per noi avverrà quando gli effetti delle 
modifiche strutturali sulla rete saran-
no pienamente dispiegati. Quello sarà 
un cambio di prospettiva storico per la 
logistica intermodale del Paese.

Esiste il rischio di raggiungere 
un limite operativo del terminal?

Si ed è concreto. Se le previsioni si 

confermeranno, potremmo saturare il 
terminal tra il 2027 e i primi mesi del 
2028. Oggi il problema è la domanda; 
domani potremmo trovarci di fronte a 
una strozzatura dell’offerta. Questo 
pone un tema operativo e infrastrut-
turale molto rilevante che chiama in 
causa la natura stessa degli interporti. 

Quale tipo di modello di sviluppo 
auspicate?

La nostra matrice è quella di un bu-
siness park. A differenza di altri inter-
porti, una parte rilevante delle azien-
de insediate non è legata esclusiva-
mente alla logistica, ma ospita sedi 
centrali e attività a maggior valore ag-
giunto. La nostra ambizione è amplia-
re questa componente, mantenendo 
questo specifico profilo. La ZES unica 
rappresenterà senza dubbio un fatto-
re trainante. Ci consentirà di attrarre 
nuove realtà industriali e non solo 
grandi operatori logistici. Non voglia-
mo riempire spazi con pochi grandi 
capannoni, ma utilizzare l’interporto 
come leva di attrazione per insedia-
menti industriali qualificati.

Secondo lei quale è il destino na-
turale degli interporti italiani?

Evolvere in ecosistemi abilitanti per 
agglomerati industriali. Il valore non 
sta solo nell’aprire i container, ma nel-
la capacità di creare economie di ag-
glomerazione, se l’interporto è gestito 
in modo centralizzato come un vero 
business park. È un modello che crea 
valore sia per le aziende insediate sia 
per chi sviluppa l’infrastruttura. Il fatto 
che le imprese siano disposte a rima-
nere e a riconoscere un premio per 
stare qui dimostra che le economie di 
agglomerazione sono reali, non teorie 
astratte.”

Quanto pesa la componente in-
terportuale nel quadro complessi-
vo del territorio?

Se si guarda solo all’interporto, 
siamo certamente un riferimento nel 
Centro-Sud. Ma la componente inter-
portuale è solo un pezzo del puzzle. 
Il vero valore è l’equilibrio comples-
sivo del sistema: tutti i tasselli devo-
no crescere in modo armonico. Se si 
espande solo una parte, il puzzle non 
funziona più. 

Guarda il video relativo 
all’articolo
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Salvage Tug Anacapri (2002 - 4400 - 52)

Salvage Tug Armando de Domenico (2000-5300-70)

Escort Salvage Tug Baia (2020 - 6772 – 82.43)

Escort Salvage Tug Capo S.Vito (2011 - 5550 - 75)

Escort Salvage Tug Cheradi (2009 - 5550 - 75)

Escort Salvage Tug Dritto (2010 - 5550 - 75)

Salvage Tug Galluzzo (2019 - 6300 - 75)

Salvage Tug Guarracino (2002 - 4400 - 52)

Salvage Tug Magna Grecia (2000 - 5300 - 70)

Salvage Tug Marechiaro (2017 - 4080 - 50)

Salvage Tug Mastino (1985 - 3086 - 42)

Salvage Tug Punta Campanella (1992 - 3752 - 44)

Salvage Tug Punta Scutolo (1992 - 3752 - 44)

Salvage Tug San Cataldo (1986 - 3086 - 42)

Escort Salvage Tug San Gennaro (2010 - 5550 - 75)

Salvage Tug Sant’Elmo (1993 - 3752 - 44)

Salvage Tug Vivara (2017 - 4080 - 50)

Escort Salvage Tug Oriente (2021- 6772- 82.43)

Escort Salvage Tug Tarentum (2021 – 6772 – 82,43)

SV UT 755-L Gargano (2002 - 5450 - 3200)

SV STX09CD Enea (2010 - 8880 - 4850)

TIRRENO - IONIO - ADRIATICOTIRRENO - IONIO - ADRIATICO
HARBOUR TOWING SERVICE ON THREE SEAS:HARBOUR TOWING SERVICE ON THREE SEAS:

Tel. +39 081 5522144 - Telefax + 39 081 5518047 Internet: http:/www.rimnap.it - e-mail: segreteria@rimnap.it
OPERATION OFFICE:
80133 NAPOLI
Molo 24 – Interno Porto
Tel. + 39 081 2135862
Mobile: +39 3404956649
Email: oper.napoli@rimnap.it

74100 TARANTO
Corso Vittorio Emanuele, 17
Tel. +39 099 4707522
Mobile: +39 335 6200678
Email: oper.taranto@rimnap.it

04024 GAETA
Via Duomo, 30
Tel. +39 0771 460614
Mobile: +39 335 6200675
Email: oper.gaeta@rimnap.it

70122 BARI
Molo Foraneo, Banchina n.8
Tel. +39 080 5219342
Mobile: +39 3351426072
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Shipagents and Shipbrokers  
MARINTER SHIPPING AGENCY

Via A. Depretis 51, 80133 Napoli - Tel 081 5512529 - Fax 081 5519786 - email: Napoli@marinter.it

MA R I NTE R

•	 Progettazione e Ingegneria Navale
•	 Redazione di Specifiche Tecniche 

per Dry Dock e Modifiche
•	 Project Management
•	 Direzione Lavori a Bordo ed in 

Cantiere
•	 Technical Services
•	 Scansioni 3D
•	 Ispezioni e Survey in remoto
•	 Attività di Carpenteria e Tubisteria 

sia con materiali tradizionali che 
innovativi (Plastiche e Compositi)

•	 Impianti Elettrici
•	 Meccanica e Motoristica
•	 Impianti Oleodinamici
•	 Automazione e Sensoristica di 

campo
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Sede Operativa: 
Via A. Scarlatti, 215 - 80127 Napoli - Cell. +39 328 3603946

Area Tecnica: 
Email: tecnhnical@navalegt.it

Sede Legale: 
Via Pietro Castellino, 45 - 80128 Napoli



salto importante: consolidiamo il no-
stro approccio da una logica rimbor-
suale a una attenta alla prevenzio-
ne e all’adozione dei corretti stili di 
vita», osserva Lazzeri. «È uno stru-
mento che accompagna l’iscritto nel 
suo percorso quotidiano di salute». 
L’app, progettata con elevati stan-
dard di sicurezza dei dati, consente 
di accedere a televisite, richiedere 
prescrizioni, monitorare parametri 
di benessere e ricevere piani perso-
nalizzati su alimentazione, attività fi-
sica, sonno e gestione dello stress. 
Un elemento distintivo è il livel-
lo di personalizzazione. «SaniWell 
è stata costruita su quattro cluster 
professionali della filiera logistica: 
autisti, driver e rider, magazzinieri 
e impiegati. E questo perché le esi-
genze delle singole figure lavorati-
ve differiscono in modo profondo». 
Nella prospettiva scelta da Sanilog, 
l’impatto potenziale dell’applicazione 
va oltre il singolo iscritto. «Se riuscis-
simo a raggiungere una percentuale 
significativa di utilizzo quotidiano, vin-
ceremmo tutti. Vincerebbero i lavorato-
ri, che avrebbero maggiore consapevo-
lezza della propria salute, vincerebbero 

le compagnie assicurative perché la prevenzione riduce la 
cronicizzazione delle patologie e, alla fine, ne beneficereb-
be anche il Servizio sanitario nazionale». Piero Lazzeri riba-
disce infatti che «i fondi sanitari integrativi non nascono per 
sostituire il Servizio sanitario nazionale, ma per supportarlo». 
L’attenzione alla prevenzione e all’innovazione digita-
le sta suscitando interesse anche all’esterno. «Un al-
tro fondo ci ha recentemente chiesto informazioni sul 
percorso che abbiamo intrapreso», racconta Lazzeri. 
Guardando al 2026, le priorità sono già definite. «L’obiettivo 
numero uno è far utilizzare questa piattaforma al maggior 
numero possibile di iscritti e nel modo corretto», conclu-
de Lazzeri. «Continueremo a lavorare sulla crescita degli 
iscritti e delle aziende e rilanceremo nuove campagne di 
prevenzione, anche oncologica, con controlli diversi rispetto 
a quelli già offerti». Una strategia che punta a rafforzare 
ulteriormente il peso specifico di Sanilog nel settore della 
logistica, mettendo la salute dei lavoratori al centro di un 
modello di sanità integrativa sempre più proattivo
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La crescita strutturale della base 
associativa, l’ampliamento delle 
prestazioni e una svolta sempre 

più marcata verso prevenzione e digita-
lizzazione. Il 2025 di Sanilog si può sin-
tetizzare in questo modo, in attesa delle 
novità che il Fondo sanitario integrativo 
del settore logistica e trasporto merci 
ha in serbo per la prossima annata. 
«Continuiamo un percorso che va avan-
ti ormai da anni, un percorso di crescita 
costante», spiega Piero Lazzeri, Pre-
sidente Sanilog, a PORTO&Interporto, 
sottolineando come Sanilog sia oggi 
«vicino ai 350 mila iscritti, con circa 
11.300 aziende aderenti». Una dinami-
ca non episodica: «Parliamo di una cre-
scita di circa l’8% degli iscritti e del 6% 
delle aziende. È un cammino ormai consolidato». L’obiettivo 
dichiarato guarda già oltre: «Mi sono dato un traguardo am-
bizioso, arrivare a 400 mila persone nei prossimi due anni». 
Una prospettiva resa possibile anche dal fatto che «ci sono 
ancora molte aziende che non hanno ancora iscritto i propri 
dipendenti pur avendone l’obbligo contrattuale». Un pro-

cesso definito «lento ma costante», 
accompagnato da un rafforzamento 
progressivo delle prestazioni offer-
te dal Fondo. «Nel triennio abbiamo 
migliorato l’impianto complessivo e 
introdotto nuove prestazioni che an-
nunceremo con l’inizio dell’anno», 
aggiunge Lazzeri, ricordando in par-
ticolare la campagna straordinaria di 
prevenzione oncologica conclusa lo 
scorso febbraio. «Abbiamo erogato 
oltre 20 mila prestazioni per un va-
lore superiore ai 3 milioni di euro. È 
stata un’iniziativa molto apprezzata». 
Alla base di questa strategia c’è una 
visione chiara del ruolo del Fon-
do. «Noi monitoriamo molto quello 
che facciamo, non ci accontentiamo 

di gestire passivamente. Più cresce il Fondo, più presta-
zioni possiamo offrire e maggiore è il peso specifico che 
abbiamo nei confronti delle compagnie assicurative». 
In questo quadro si inserisce il lancio di SaniWell, la nuo-
va app gratuita sviluppata da Sanilog e disponibile dal 
1° dicembre 2025. «Con questa piattaforma facciamo un Fondazione Istituto Tecnico Superiore per 

la Mobilità Sostenibile Trasporti
Viale Artale Alagona, 99, 95126 Catania CT
email: segreteria@fondazioneitscatania.it
Tel.: 095 713 7228

LA SCELTA GIUSTA PER IL TUO FUTURO
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Piero Lazzeri

Sanilog, crescita strutturaleSanilog, crescita strutturale
in attesa delle novità 2026in attesa delle novità 2026



L’International Propeller Club Port of Naples ha istituito 
un nuovo riconoscimento annuale, il “Premio Parthe-
nope”, destinato a personalità campane che si sono 

distinte nel corso dell’anno in ambito sociale, manageriale o 
in coerenza con gli obiettivi associativi del Club. Il Consiglio 
direttivo, con voto unanime, ha assegnato il Premio Par-
thenope 2025 al professor Edoardo Cosenza, assessore 
alle Infrastrutture, mobilità e protezione civile del Comune 
di Napoli. La motivazione del premio richiama il ruolo svolto 
dall’assessore nel rilancio del Molo San Vincenzo, infrastrut-
tura strategica e simbolica del waterfront napoletano: “Il Molo 
San Vincenzo è da lungo tempo oggetto di grande attenzio-
ne da parte dell’International Propeller Club Port of Naples 
che, fin dal lontano 2011, ha dato un contributo importante 
per far conoscere e valorizzare questa spettacolare infra-
struttura che dal Waterfront di Napoli muove verso il centro 
del nostro golfo. Il Professor Cosenza, Assessore alle Infra-
strutture, mobilità e protezione civile del Comune di Napoli, 
con positiva determinazione, silenziosa operatività e grande 
professionalità ha dato, dopo tanti anni di ritardi, un contribu-
ito fondamentale per avviare finalmente opere concrete sul 
Molo, quali il recupero dell’Eliporto – finora mai utilizzato e 
che sarà ora destinato a grandi eventi – e la passeggiata sul 
mare che ricongiungerà i giardini del Molosiglio al Molo, con-
sentendo un accesso libero di cittadini e turisti al meraviglioso 
Molo San Vincenzo”.

Nel consegnare il riconoscimento, il presidente di The In-
ternational Propeller Clubs, Umberto Masucci, ha sottolinea-
to: “Abbiamo voluto assegnare il nuovo Premio Parthenope 
al Professore Edoardo Cosenza per aver dato un contribu-
to fondamentale a far finalmente partire i lavori al Molo San 
Vincenzo, un’infrastruttura spettacolare e nascosta al centro 
della Città di Napoli che il Propeller da tanti anni ha fatto co-
noscere a napoletani e turisti”.

Da parte sua, il professor Cosenza ha evidenziato il valore 
della collaborazione istituzionale e associativa: “Non avrem-
mo mai potuto avviare il recupero del Molo San Vincenzo, 
che rappresenta una parte importante della Storia della Città 
e della sua vocazione marinara, senza l’enorme lavoro pre-
paratorio del gruppo ‘Friends of MSV’ e del gruppo multidi-
sciplinare di universitari, CNR e Propeller Club. Un grande 
ringraziamento anche a nome del Sindaco Gaetano Manfredi 

per questo importante avvio del recupero, frutto di una esem-
plare collaborazione fra Associazioni, Istituzioni e Politica. Ci 
aspetta tanto altro lavoro insieme ed andremo avanti con le 
stesse modalità collaborative. Grazie ad Umberto Masucci ed 
al Propeller Club per questa bellissima ed inattesa sorpresa”.

Sempre a Napoli, nel corso di questo 2025, il sistema dei 
Propeller italiani era stato già insignito del prestigioso pre-
mio “Guido D’Urso” – sezione Mediterraneo, giunto alla XLVI 
edizione e conferito sotto l’egida della Presidenza della Re-
pubblica. Il riconoscimento, con una successiva cerimonia di 
consegna ospitata al Senato, ha inteso riconoscere la funzio-
ne  di connessione culturale e di scambio di conoscenze tra 
imprese e istituzioni di diversi Paesi promossa dall’associa-
zione nel Mediterraneo. 
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Propeller Clubs d’ItaliaPropeller Clubs d’Italia
Masucci: “Largo ai giovani”Masucci: “Largo ai giovani”
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Terminal Flavio GioiaTerminal Flavio Gioia
Impresa terminalista multi-purpose del porto di NapoliImpresa terminalista multi-purpose del porto di Napoli

Calata della Marinella - Interno Porto Napoli 
80133 Napoli (NA) 
TEL: +39 081265888 - TEL: +39 081266106 
EMAIL: account@flaviogioia.it

SERVIZI ACCESSORISERVIZI ACCESSORI
POSTOPOSTO

DI ISPEZIONEDI ISPEZIONE
GIORNALIERAGIORNALIERA

DEPOSITO IVADEPOSITO IVA
DEPOSITODEPOSITO

DOGANALEDOGANALE
PRIVATO TIPO CPRIVATO TIPO C

PROJECT CARGOPROJECT CARGO
E MERCEE MERCE

CONVENZIONALECONVENZIONALE
CONTAINERCONTAINER

MAINTENANCEMAINTENANCE
E REPAIRE REPAIR

CONTAINERS VUOTICONTAINERS VUOTI
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Alis, il 2026 porterà DigitalisAlis, il 2026 porterà Digitalis
e una presenza forte in Europae una presenza forte in Europa
«Il 2025 è stato un anno di svolta per ALIS, perché 

abbiamo deciso consapevolmente di allargare la 
base associativa e di dare all’associazione una 

dimensione a 360 gradi su tutto il mondo della logistica e 
dei trasporti, merci e passeggeri. L’ingresso di Ita Airways 
e, successivamente, di altri grandi operatori come il Gruppo 
FS ha rappresentato un passaggio chiave, perché ha 
aperto l’associazione anche alla logistica dei passeggeri, 
affiancandola a quella delle merci. Questo ha rafforzato la 
nostra identità di associazione orizzontale e trasversale». 
Marcello Di Caterina, Vicepresidente e Direttore Generale 
di ALIS, sintetizza così un esercizio caratterizzato da 
espansione, progettualità e consolidamento del ruolo 
dell’associazione nel confronto con le istituzioni.  

Cosa comporta questo allargamento della base as-
sociativa?

La logistica dei passeggeri è delicata e importante quanto 
quella delle merci, con le sue rotture di carico. Faccio sem-
pre un esempio banale ma efficace: parto da casa con uno 
scooter, arrivo alla stazione, dove faccio la prima rottura di 
carico prendendo il treno; arrivo a Roma Termini, dove fac-

cio un’altra rottura di carico riprendendo un altro mezzo per 
dirigermi in ufficio. Questo è trasporto intermodale applicato 
ai passeggeri, che molti fanno quotidianamente con mono-
pattini, NCC, taxi, aerei. L’ingresso di ITA Airways e FS ci 
permette di rappresentare davvero l’intera filiera: marittimo, 
stradale, ferroviario, aereo.

La politica come ha accolto questa evoluzione?
Nel 2017 facevamo fatica a invitare la politica perché non 

eravamo riconosciuti. Oggi la situazione è completamente 
diversa. All’ultima assemblea del 2 dicembre abbiamo ri-
cevuto un messaggio dal Presidente del Consiglio, erano 
presenti due vicepremier e ministri - Tajani e Salvini - oltre al 
Ministro Valditara, i viceministri Rixi e Giannini e molti altri. 
La politica segue con attenzione le nostre attività perché 
rappresentiamo un punto di confronto concreto sul settore.

Il 2025 ha visto anche l’impegno dell’associazione nel 
sociale...

Sì, abbiamo sostenuto l’Invictus Camp a Maruggio, in 
provincia di Taranto, un progetto del sindaco Alfredo Longo 
per l’accoglienza di bambini disabili durante il periodo esti-
vo. Il presidente Grimaldi lo ha sostenuto personalmente e 

abbiamo sensibilizzato tutti i soci. Durante la cena del 1° 
dicembre abbiamo riconosciuto un ALIS Award a Riccardo 
Scamarcio, attore e produttore che ha sostenuto il progetto. 
È un modo per dire che ALIS guarda anche oltre il business.

Parliamo di Digitalis. Di cosa si tratta esattamente?
È il progetto più finanziato in Italia nell'ambito del bando 

del Ministero delle Infrastrutture attraverso RAM, Rete 
Autostrade del Mediterraneo. Una piattaforma digitale che 
cura con attenzione gli aspetti della tecnologia per le singole 
aziende, che convergono poi in un'unica piattaforma. ALIS 
è promotrice, ma gli utilizzatori saranno i soci, i non soci, 
tutta una serie di realtà industriali. L'obiettivo? Attraverso 
l'utilizzo e la rielaborazione dei dati, dare un trasporto più 
veloce, più efficiente, rendere le aziende più competitive 
soprattutto nell'ultimo miglio.

Quindi è una piattaforma aperta, non riservata agli 
associati?

Esattamente. Molte aziende non socie di ALIS parteci-
peranno al capitale di Digitalis, che è una SpA. Metteremo 
chiunque sia interessato in condizione di acquistare azio-
ni. È impostata sui principi di trasparenza e apertura verso 
chiunque veda un’opportunità di aumento della competitivi-
tà. L’obiettivo è ambizioso: creare la più grande piattaforma 
logistica digitale nazionale del Paese, dove convergeranno 
porti, interporti, aeroporti.

Che tipo di servizi offrirà?
Partiremo con le certificazioni, che oggi sono fatte in ma-

niera cartacea. Attraverso la piattafor-
ma si potranno produrre digitalmente. 
Speriamo di raggiungere l’operativi-
tà entro fine 2025 come previsto dal 
bando, ma è solo l’inizio. Nel tempo 
inseriremo una serie di servizi sempre 
più a supporto delle singole aziende. 
Digitalis potrà crescere molto oltre la 
fase di startup.

Veniamo all’Europa. Quali dos-
sier state seguendo e quali sono le 
priorità?

Il 2025 è stato l’anno dell’interna-
zionalizzazione. Abbiamo già contatti 
a Bruxelles, ma la proiezione è avere 
una nostra sede chiara che si occupi 
dei temi europei. Quest’anno abbiamo 
seguito soprattutto l’ETS, il sistema di 
scambio delle emissioni, che secon-
do me va rivisto. Siamo tutti d’accor-
do sulla sostenibilità ambientale, ma 

quest’ultima non deve essere in disequilibrio con quella eco-
nomica e sociale. Quando questo avviene le aziende e le 
persone soffrono. L’Europa sta spingendo eccessivamente 
verso il green senza tener conto adeguatamente dei tempi. 
L’ETS è costruito in maniera intelligente ma ha una ricaduta 
sbagliata: se non sono in condizione di entrare in questo 
sistema perché le tecnologie da acquistare non sono ancora 
presenti sul mercato, questo meccanismo diventa una iper-
tassazione che mi costringe ad aumentare i noli.

Con quali conseguenze?
Sta accadendo che l’intermodale mare-strada, con merci 

che prima viaggiavano sulle navi, sta ritornando sulle stra-
de. Da un lato penalizziamo le imprese, dall’altro rintossic-
chiamo il pianeta perché i gas di scarico dei camion aumen-
tano. Vale per lo short sea e il mercato interno, ma anche 
per le grandi navi container. Se viaggiano dalla Cina verso 
l’America non pagano niente, se vanno dall’Europa verso 
altri Stati pagano il 50%, se si muovono solo in Europa pa-
gano il 100%. Questo crea uno scompenso: le grandi navi 
da Suez o dal Capo di Buona Speranza si fermano in Nor-
dafrica dove non pagano l’ETS, scaricano lì e creano hub 
di transhipment. Tutti i porti nordafricani stanno crescendo 
incredibilmente, poi usano navi più piccole per le destina-
zioni europee con tasse più basse.

Come intendete affrontare queste criticità?
Per controllare queste scelte bisogna avere una presenza 

forte a Bruxelles. Molte aziende europee si sono già asso-
ciate ad ALIS: abbiamo costituito ALIS Spagna a dicembre, 
ci sono già aziende polacche come Transeo ed altre au-
striache. L’idea di allargare il mercato oltre i confini italiani è 
già realtà. L’idea è di curare le attività politiche e istituzionali 
europee con una presenza diretta, non più solo attraverso 
contatti. È una necessità per difendere gli interessi del set-
tore e garantire che le normative europee tengano conto 
delle esigenze concrete delle imprese e dell’equilibrio tra le 
diverse dimensioni della sostenibilità.

Guarda il video relativo 
all’articolo

Marcello Di Caterina
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In Italia è in corso un dibattito cruciale: la nascita 
di Porti d’Italia S.p.A., la nuova società pubblica 
che dovrebbe diventare il motore centrale della 

strategia portuale nazionale. Non una semplice re-
visione della “Delrio”, ma un tentativo di ridisegnare 
l’architettura del sistema portuale, mettendo al cen-
tro una regia unica capace di intervenire sulle infra-
strutture strategiche, accelerare le opere e superare 
la frammentazione storica delle Autorità di Sistema 
Portuale.

Secondo le bozze circolate negli ultimi mesi, la 
nuova società nascerebbe con un capitale iniziale 
significativo, un mandato diretto sulla progettazione 
e realizzazione delle opere più complesse, un oriz-
zonte operativo lunghissimo, si parla di concessioni 
fino a novantanove anni, e un sistema finanziario 
centralizzato in grado di convogliare risorse oggi 
disperse in sedici governance diverse. Ne derive-
rebbe un modello nuovo, in cui una cabina di regia 
nazionale si occupa dell’hardware del sistema: dra-
gaggi, cold ironing, ampliamenti, accessi ferroviari e 
marittimi, cantierizzazioni che richiedono continuità, 
velocità e certezza procedurale.

La logica è comprensibile. L’Italia soffre da anni 
una lentezza strutturale nelle opere portuali, con iter 
che spesso si misurano in lustri e non in anni. Un 
soggetto capace di intervenire direttamente, bypas-
sare inerzie locali e imporre tempistiche certe ap-
pare, a molti, come una soluzione non solo utile ma 
necessaria. Allo stesso tempo, una visione d’insie-
me potrebbe finalmente evitare competizioni interne 
e duplicazioni di investimenti tra porti che inseguo-
no gli stessi traffici, mentre sui tavoli internaziona-
li il “brand Paese” acquisirebbe una riconoscibilità 
maggiore.

Ma ogni riforma, soprattutto quando ambiziosa, 
porta con sé un punto cieco. La domanda che chi 
lavora nei porti, e chi come me costruisce destina-
zioni, sente più urgente non è: “funzionerà?”, ma: 
“funzionerà per tutti?”

Ed è qui che emergono le criticità più profonde.
La prima riguarda il ruolo delle AdSP. Se Porti d’I-

talia S.p.A. diventa il perno operativo e finanziario, 
alle Autorità locali cosa rimane? Il rischio di una tra-
sformazione silenziosa è reale: enti che oggi hanno, 
o dovrebbero avere, la responsabilità di disegnare 
il futuro dei loro territori, si ritroverebbero ridotti a 
semplici presìdi amministrativi. E un porto senza 
una visione territoriale non è un porto competitivo, è 
un’infrastruttura in attesa.

La seconda criticità è ancora più radicale: la co-

Porti d’Italia S.p.A.: Porti d’Italia S.p.A.: 
la riforma per darela riforma per dare
una direzione al Paeseuna direzione al Paese

noscenza del territorio 
non si centralizza. Un 
porto non è solo la sua 
banchina. È la sua cit-
tà, la sua comunità, la 
sua economia, il suo 
racconto, la capacità 
di trasformare uno sca-
lo in una destinazione 
desiderata. Nel settore 
crocieristico questo è 
particolarmente evi-
dente: le compagnie 
scelgono dove andare 
non soltanto per la so-
lidità delle infrastruttu-
re, ma per la coerenza 

dell’esperienza, per la qualità dell’accoglienza, per 
il posizionamento della destinazione e per l’alline-
amento strategico con la prospettiva dell’armatore.

Se si centralizzano le opere ma si svuotano i 
porti della loro capacità di pensare il proprio futuro, 
si corre il rischio di creare un’Italia portuale a due 
velocità: grandi gateway capaci di attrarre investi-
menti, e porti emergenti relegati in un limbo di atte-
sa. Una condizione che, nel Mediterraneo contem-
poraneo, è semplicemente insostenibile. Le com-
pagnie stanno ridisegnando i deployment su dodici 
mesi, cercano scali meno affollati, più identitari, più 
autentici. Le destinazioni che non si muovono ora 
rischiano di restare fuori dal gioco.

Perché una riforma così ambiziosa funzioni dav-
vero, deve tenere insieme due livelli: la velocità 
dell’infrastruttura e la profondità della destinazione. 
Il Paese ha certamente bisogno di un soggetto ca-
pace di realizzare dragaggi in tempi certi, ma ha al-
trettanto bisogno di territori che possano dialogare 
con gli armatori, costruire prodotti turistici coeren-
ti, programmare investimenti, creare reputazione. 
Senza questa doppia anima, il sistema non regge. 
Una governance multilivello credibile, non consulti-
va, ma effettiva, è quindi indispensabile. Accanto ai 
bilanci nazionali servono indicatori di destinazione, 
perché un porto che genera solo traffico non ge-
nera valore: genera movimento. E se l’obiettivo è 
crescere, non basta muovere navi: bisogna far cre-
scere territori. Allo stesso modo, un sistema real-
mente coordinato deve prevedere corsie preferen-
ziali per i porti emergenti, non per protezione, ma 
per progettualità: è lì che oggi si gioca una parte 
della competitività italiana nel Mediterraneo.

Il senso della riforma è chiaro, e per certi versi 
inevitabile. Ma l’unità non si crea per decreto. Si 
crea mettendo la forza dello Stato al servizio della 
competenza dei territori, non al loro posto.

Se Porti d’Italia S.p.A. saprà farlo, avremo un 
Paese finalmente capace di parlare con una sola 
voce agli investitori, senza perdere il timbro unico 
di ogni porto. Se invece la centralizzazione diven-
terà sostituzione, rischiamo di perdere proprio ciò 
che rende l’Italia un unicum nel Mediterraneo: la 
straordinaria diversità delle sue destinazioni.

Perché il mare premia solo chi sa tenere insieme 
viaggio e destino.

Anna Rita Secchi
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Il Polo Nazionale della Dimensione Subacquea (Pns) si 
colloca al centro di una fase di forte espansione economi-
ca del settore underwater, che negli ultimi anni ha assunto 

un peso crescente sia nei mercati globali sia nelle strategie 
industriali nazionali. Il dominio subacqueo è oggi considerato 
uno degli ambiti tecnologici a più alto potenziale di crescita, 
grazie alla convergenza tra esigenze di sicurezza, sviluppo in-
dustriale, protezione delle infrastrutture critiche e applicazioni 
civili ad alto valore aggiunto. A livello internazionale, il merca-
to dei sistemi subacquei autonomi, inclusi i veicoli subacquei 
senza equipaggio, è stimato in una forchetta compresa tra 7 e 
9 miliardi di dollari nel 2024, con previsioni di crescita annua 
attorno all’8–10% fino al 2030. In termini assoluti, questo si-
gnifica un mercato che potrebbe superare i 15–18 miliardi di 
dollari entro la fine del decennio. Questa dinamica è trainata 
dall’aumento degli investimenti in sorveglianza marittima, si-
curezza delle rotte energetiche e digitali, ispezione dei fondali 
e capacità di intervento in ambienti complessi.

L’Italia, attraverso il Pns, ha scelto di posizionarsi attiva-
mente in questo scenario. Il Polo non è solo un’iniziativa tec-
nologica, ma uno strumento di politica industriale con ricadute 
economiche misurabili. Nei primi cicli di bandi promossi dal 
Pns, di base all’Arsenale della Spezia, sono state presen-

tate oltre 70 pro-
poste progettuali, 
coinvolgendo più 
di 160 soggetti 
tra imprese, uni-
versità e centri di 
ricerca, con una 
forte presenza di 
piccole e medie 
imprese. Questo 
dato è rilevante 
perché indica un 
impatto diretto sul-
la filiera produttiva 
nazionale e sulla 
capacità di gene-
rare valore diffuso, 
non concentrato 
esc lus ivamente 

sui grandi gruppi industriali. Sul piano delle risorse finanzia-
rie, il sostegno pubblico al Polo rappresenta un investimento 
strutturale. Le proiezioni indicano circa 180 milioni di euro di 
investimenti pubblici programmati nell’arco di dieci anni, de-
stinati a infrastrutture, ricerca applicata, sviluppo di prototipi 
e trasferimento tecnologico. A queste risorse si affiancano in-
vestimenti privati attivati indirettamente attraverso i progetti, 
con un effetto leva che può moltiplicare l’impatto economico 
complessivo del Pns sul territorio e sul sistema industriale na-
zionale. Il mercato italiano dei droni marini e subacquei, pur 
partendo da dimensioni più contenute rispetto a quello globa-
le, mostra una crescita significativa. Nel 2024 il valore stimato 
supera i 90 milioni di euro, con prospettive di raddoppio entro 
il 2030, arrivando oltre i 180–200 milioni di euro. Questo trend 
è sostenuto sia dalla domanda militare sia dalle applicazioni 
civili, come il monitoraggio ambientale, la manutenzione delle 
infrastrutture offshore e la sicurezza dei cavi sottomarini, che 
da soli veicolano flussi economici strategici per l’intero Paese.

La costituzione della “Fondazione del Polo Nazionale del-
la Dimensione Subacquea”, presieduto dall’ex ministro della 
Difesa Roberta Pinotti, rafforza ulteriormente la dimensione 
economica dell’iniziativa, consentendo una gestione più effi-
ciente dei fondi, una maggiore capacità di attrazione di capitali 
e una governance orientata ai risultati industriali. Il modello 
adottato mira a trasformare la ricerca in prodotti, servizi e 
capacità operative, favorendo la nascita di nuove imprese e 
l’espansione di quelle esistenti. Nel complesso, il Pns si con-
figura come un abilitatore economico per l’Italia nel dominio 
underwater, capace di intercettare una quota crescente di un 
mercato globale in rapida espansione. Tema caro anche ai 
campioni nazionali come Fincantieri, che verso lo sviluppo di 
sistemi autonomi o unmanned ha investito con caparbietà. Lo 
scorso 9 dicembre a Doha, ad esempio, la società control-
lata da Cassa Depositi e Prestiti ha promosso un workshop 
tematico in collaborazione con la marina militare del Qatar, 
segnando un ulteriore punto di connessione dopo la firma di 
un MoU tra Fincantieri e Qatar Navigation. L’attenzione na-
zionale verso la dimensione subacquea non è quindi soltanto 
strategica o tecnologica, ma sempre più economica, con l’o-
biettivo di creare valore, occupazione qualificata e competitivi-
tà industriale in uno dei settori chiave del prossimo decennio.

Leonardo Parigi

PNS, il focus dell’ItaliaPNS, il focus dell’Italia
sul mondo underwatersul mondo underwater
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Ammiraglio Ispettore Cristiano Nervi



Ormai sono anni che attraverso le pagine della no-
stra rivista sottolineiamo la necessità di dotare il si-
stema paese e quello europeo di uffici preposti per 

lo sviluppo di strategie marittime e navali. Questo semplice 
assunto nasce dalla banale considerazione che sin dalla fine 
del diciannovesimo secolo le linee di sviluppo, di penetrazio-
ne economica e quindi quella geopolitica seguono le rotte 
commerciali. Infatti, è una realtà storica che l’impero inglese 
si sia fondato su due semplici regole ossia: sulla potenza 
della Royal Navy e sulla certezza che il commercio segue 
sempre la bandiera. Nonostante i nostri sforzi siamo ancora 
ben lontani da vedere anche forme embrionali di uffici, orga-
nizzazioni o semplicemente strategie che possano rilanciare 
il ruolo nazionale e quello comunitario nella direzione da noi 
sperata. Eppure, che il mondo si sviluppi e si snodi lungo le 
rotte marittime, i suoi porti e le reti logistiche integrate è una 
realtà del tutto fattuale. Molto probabilmente, per gli storici 
del futuro questo non sarà il secolo dello scontro tra Russia 
e Ucraina, men che meno quello tra Israele ed Hamas, ma 
sicuramente verrà ricordato nelle cronache future come lo 
scontro tra occidente ed oriente per il controllo delle rotte 
commerciali dell’Indo-Pacifico, di quelle Artiche e quindi del 
commercio internazionale. In questa chiave di lettura, assai 
ostica per la leadership europea, i confronti terrestri, per così 
dire, assumono una valenza meramente periferica. Indub-
bio che il secolo si stia snodando lungo il confronto tra la 
Cina di Xi Jinping e gli Usa di Trump con i due coprotagonisti 
India e Russia mentre la Comunità europea è impegnata 
a dar vita a 27 Personaggi in cerca d’autore. Il vero nodo 
attuale risiede nelle dinamiche asiatiche ed indo-pacifiche, 
dove la Russia assume non solo un forte valore posizionale, 
ma può essere quell’elemento determinante per sparigliare 
i tanti precari equilibri. In questa ottica va letto il conflitto tra 
Mosca e Kiev e le dinamiche che si stanno susseguendo 
in questi giorni. Il vero vincitore della guerra europea è 
comunque Pechino che grazie al conflitto è riuscita 
nell’impresa di attrarre a sé Mosca, ma anche 
Nuova Delhi, proprio grazie alla triangola-
zione di Putin. Infatti, mentre qualche 
anno fa si parlava del famigerato 
Quad, ossia l’accordo di difesa 
militare tra USA, Giappone, 

India ed Australia, oggi pare essere scomparso dall’oriz-
zonte la possibilità di tale politica contenitiva. Così mentre 
il presidente Zelensky continua il suo tour nel mondo libero 
per cercare aiuti che comunque non lo metterebbero al ri-
paro da una sicura sconfitta i grandi del pianeta stringono 
accordi per determinare le nuove linee future come nel caso 
di Anchorage, dove sicuramente i due big avranno ragionato 
lungamente sulla determinazione delle rotte Artiche. Mentre 
Mosca ha la necessità di neutralizzare la possibilità di un, 
ormai lontanissimo, ingresso nella NATO dell’Ucraina, man-
tenere il controllo dei porti nel Mar Nero, ma soprattutto non 
farsi schiacciare dalla preponderanza cinese in Asia, gli Usa 
vivono il momento di crisi maggiore dalla caduta del muro 
di Berlino. Addirittura, con le recenti vicende messicane e 
venezuelane, viene messo in discussione la stessa dottrina 
Monroe ossia il perno su cui si è fondato il ruolo di super 
potenza americana. Da qui la necessità di Washin-
gton di concentrarsi solo ed unicamente nell’In-
do-Pacifico e nel Golfo del Messico lascian-
do agli europei il Mediterraneo e il Medio 
Oriente. Una scelta azzardata, ma di 
certo necessaria per la sopravvi-
venza dell’impero americano. 
Certo la miopia europea ed 
il suo immobilismo politi-
co non aiutano molto, 
anzi. L’Europa 
alla ricerca di 
una vera e 
propria 
r a i -

son d’être pasticcia e fa finta di contare qualcosa in ambito 
internazionale financo sembrare di voler boicottare gli ac-
cordi di pace tra Mosca e Washington pur di dar segno della 
propria esistenza. Da qui le tante idiosincrasie geopolitiche. 
Bruxelles non ha compreso che nel grande gioco e per pre-
pararsi alla guerra nel Pacifico Washington necessita di una 
Russia neutrale e benevola poiché solo così potrà tentare di 
sconfiggere il gigante cinese che al momento sembra avere 
la mano migliore. Solo attraverso Mosca, Trump potrà cer-
care di recuperare il rapporto con l’India, ed è difficile pensa-
re ad una possibile vittoria senza l’aiuto del pilastro indiano. 
Da qui nascono le infinite querelle sulla Nato, sulla neces-
sità di un Comunità europea autonoma militarmente e sulla 
richiesta di un suo slancio maggiore. Eppure, proprio dalla 
NATO e da Bruxelles nascono le maggiori controversie. Mol-
te di quelle nazioni comunitarie che una volta afferivano al 
Patto di Varsavia danno continui pretesti per l’innalzamento 

della tensione internazionale. In questa ottica van-
no lette recenti vicende dei fantomatici droni 

e attacco missilistico in Polonia, dell’ab-
battimento di Mig russi in Estonia, del 

caso del tentativo di corruzione del 
pilota russo per simulare un at-

tacco in Romania. Natural-
mente comprendiamo la 

necessità e la volontà 
delle ex Repubbli-

che Baltiche e 
non solo, 

di bloc-
care 

il commercio ai porti 
russi in quelle acque. 
La stessa realizzazio-
ne della smisurata ZES 
polacca va in quella 
direzione, ma parliamo 
di guerra economica 
e non certo di quella 
convenzionale. Si com-
prende comunque che 
l’insediamento di Ka-
liningrad desti preoc-
cupazione, ma di certo 
non è un buon motivo 
per far scoppiare un 
conflitto su vasta scala. 
Comunque, è interes-
sante notare che tutte 
realtà che tenderebbe-
ro ad allargare un conflitto, il quale sta volgendo verso il 
suo epilogo, dove il vincitore russo impone le regole della 
pace, provengano da nazioni tutte afferenti al Trimarium. 
Per cui non sorprendono le dichiarazioni comparse recen-
temente dell’ammiraglio Cavo Dragone che ricopre il ruolo 
di presidente del Comitato Militare della Nato. La cosa che 
sorprende di più è che quella intervista fu rilasciata dall’am-
miraglio nella metà d’ottobre mentre il prestigioso Financial 
Times ha provveduto a pubblicarla solo recentemente pro-
prio a ridosso della proposta di pace di Washington. Non di 
meno, il baricentro del vero possibile e devastante conflitto 
continua a risiedere a migliaia di chilometri dalla periferia 
russa ossia Taiwan. Da qui la necessità americana di chiu-

dere velocemente la parentesi ucraina e cercar di attrar-
re Mosca a sé, la quale di certo non desidera essere 

schiacciata dalla posizione cinese. Solo così Tru-
mp potrà sviluppare strategie veramente con-

tenitive in Pacifico e riaprire un colloquio 
veramente collaborativo con l’India. 

Nel frattempo, la Comunità europea 
dovrà decidere se partecipare 

al grande gioco o assistere 
da semplice spettatore 

come sta già facendo 
da diverso tempo, 

ma questa è 
altra sto-

ria.

Dal Baltico a TaiwanDal Baltico a Taiwan
un mondo che cambiaun mondo che cambia

Alessandro Mazzetti
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Le Prime Nazioni rivendicano 
ruolo nell’accordo del CUSMA 
Nel cuore del dibattito economico nordamericano, le 

Prime Nazioni del Canada alzano la voce per riven-
dicare un ruolo che affonda le radici nella storia e 

guarda al futuro. In un documento ufficiale pubblicato nelle 
scorse settimane dalla Assembly of Manitoba Chiefs (AMC), 
i rappresentanti dei popoli indigeni canadesi chiedono l’in-
clusione piena e formale nei trattati commerciali internazio-
nali, a partire dal CUSMA (Canada–United States–Mexico 
Agreement), il successore del NAFTA. La richiesta arriva in 
vista della revisione dell’accordo prevista per il 2026 e pone 
al centro un’esigenza tanto storica quanto strategica: rico-
noscere alle comunità indigene lo status di attori economici, 
non di soggetti marginali. Il documento dell’Assembly of Ma-
nitoba Chiefs afferma con forza che ben prima dell’arrivo dei 
coloni europei, il continente nordamericano era attraversato 
da reti commerciali complesse, gestite autonomamente da 
comunità indigene che scambiavano rame, pelli, alimenti e 
beni rituali su lunghe distanze. 

“Abbiamo costruito la prima economia del continente”, 
hanno dichiarato i capi manitobani, “ma oggi siamo lascia-
ti ai margini dei tavoli decisionali”. Durante la negoziazione 
del CUSMA, le Prime Nazioni non sono state consultate, né 
tanto meno coinvolte in alcuna fase operativa. La loro pre-
senza nel trattato si limita a un semplice riferimento privo di 
efficacia giuridica. Secondo l’AMC, questo stato di esclusio-
ne è in contraddizione con i principi di giustizia economica, 
autodeterminazione e riconciliazione sanciti dalla stessa le-
gislazione canadese. La proposta avanzata prevede l’inseri-
mento nel trattato commerciale di un intero capitolo dedicato 
alle Prime Nazioni, che ne riconosca il diritto a partecipare 
ai negoziati, a esprimere consenso sulle progettualità com-
merciali e infrastrutturali che incidono sui propri territori, ad 
accedere liberamente ai mercati e ad attraversare confini 

internazionali senza ostacoli. Le conoscenze tradizionali e i 
saperi ancestrali delle comunità indigene, sottolinea l’AMC, 
devono essere valorizzati anche come strumenti per mi-
gliorare la sostenibilità ambientale e la qualità delle filiere 
commerciali. 

Un ulteriore elemento chiave della proposta è la creazio-
ne di un First Nations Trade Commissioner Office, un or-
ganismo autonomo che rappresenti le comunità indigene 
in tutte le missioni commerciali e affianchi i negoziatori del 
governo federale. Si tratterebbe di un passo decisivo per 
garantire una rappresentanza reale e costante delle Prime 
Nazioni in ogni processo decisionale che riguarda l’econo-
mia del Paese. In Manitoba è già allo studio un modello spe-
rimentale che punta a coinvolgere direttamente i governi in-
digeni in progetti commerciali, ambientali ed energetici, con 
particolare attenzione ai settori della transizione ecologica, 
dei minerali critici e della bioeconomia. L’AMC denuncia una 
contraddizione evidente: le comunità indigene sono oggi 
tra i principali attori nella gestione sostenibile del territorio 
e delle risorse naturali, ma continuano a essere escluse 
da trattative e accordi che ne influenzano il futuro. La loro 
esclusione non è solo ingiusta, ma anche inefficiente. Il loro 
contributo potrebbe rafforzare gli standard ambientali, mi-
gliorare il rispetto dei diritti umani e garantire una maggiore 
sostenibilità nei processi produttivi e nei flussi commerciali. 
Il Canada, sostengono i rappresentanti indigeni, ha davanti 
a sé un’occasione storica per passare dalle parole ai fatti. 
La riconciliazione non può restare un impegno simbolico: 
deve diventare un modello politico ed economico integrato, 
capace di combinare sviluppo, giustizia e rispetto per i po-
poli originari. Le Prime Nazioni hanno indicato la strada e 
ora tocca ai governi seguirla.

Domenico Letizia
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sostenibilità ambientale. A che pun-
to è Solacem su questo fronte?

La nostra attività è fortemente dipen-
dente dall’energia elettrica. Per questo 
già nel 2020 abbiamo realizzato un im-
pianto fotovoltaico sul tetto del nostro 
silos. Il percorso è però in evoluzione. 
Stiamo studiando un ampliamento si-
gnificativo dell’impianto, affiancato da 
sistemi di accumulo per ottimizzare 
l’uso dell’energia prodotta. Su un altro 
versante, invece, stiamo guardando 
con interesse allo sviluppo delle co-
munità energetiche. L’idea di base è 
partecipare a iniziative che consentano 
di utilizzare energia prodotta a distanza 
in modo sostenibile, integrando produ-
zione e consumo. Un percorso che, pur 
richiedendo coordinamento e incentivi 
adeguati è una strada senza dubbio da 
perseguire.

Come è cambiata negli ultimi anni 
la geografia dei traffici, in particolare 
dopo la guerra in Ucraina?

Per i cereali non abbiamo registrato 
interruzioni delle rotte 
dal Mar Nero. È cam-
biata però la dimensio-
ne delle navi: dalle uni-
tà da 6-7 mila tonnellate 

siamo passati a navi da 15-20 mila ton-
nellate, meno numerose ma più grandi. 
Diversa la situazione per l’alluminio. I 
flussi si sono quasi azzerati perché la 
produzione russa è finita sotto embar-
go. Auspico che con la pace questi traf-
fici possano riprendere.

Guardando al 2026, quali sono le 
priorità per il porto di Torre Annun-
ziata?

Mettere il porto nelle condizioni di 
operare alla pari con gli altri scali. Oggi 
Torre Annunziata è leader nella logisti-
ca dei cereali, ma sconta un limite strut-
turale come la mancanza di dragaggio 
e di fondali adeguati all’ingresso del 
porto. Sono in corso interlocuzioni isti-
tuzionali, ma il nodo resta: il nostro vero 
tallone d’Achille è il pescaggio. Il regalo 
sotto l’albero sarebbe la ripresa dei la-
vori di dragaggio, sospesi nel 2018.
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Solacem - un terminalSolacem - un terminal
per l’industria campanaper l’industria campana

Via mare
Spedizioni via mare di container 

completi, singoli colli o pallet

Via terra
Offriamo servizio di trasporto
intermodale, ferroviario e camionistico

Spedizioni internazionali e agenzia marittima
Con uffici a Napoli, Salerno, Genova e con la consociata britannica Bucci
Freight Services Ltd,  la Roberto Bucci Spa coordina e organizza spedizioni
per conto di alcune tra le più importanti aziende italiane

roberto bucci Spa - Via Amerigo Vespucci, 9/20 - 0142 Napoli (NA) - Tel: 0815979413 - Mail: info@bucci.it

Offriamo servizi di trasporto via mare e via terra avvalendoci di partner affidaili e consolidati
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«Il bilancio dell’anno è 
sostanzialmente positivo, 
non solo per i numeri, che 

confermano il trend degli anni passati, 
ma perché cresce la consapevolezza 
che questo decennio post-Covid è il 
decennio dei porti rinfuse». Giuseppe 
Rocco, General Manager di Solacem, 
legge così l’evoluzione recente del 
porto di Torre Annunziata, uno scalo 
che ha rafforzato il proprio ruolo 
al servizio dell’industria campana 
e del Mezzogiorno, intrecciando 
sviluppo logistico, funzione sociale 
e radicamento territoriale. Secondo 
Rocco, la centralità dei porti rinfuse 
è legata a una dinamica strutturale: 
«I porti container sono legati 
prevalentemente alla distribuzione di 
prodotti finiti, mentre i porti rinfuse sono 
direttamente connessi all’industria 
retrostante». Un legame che, negli 
ultimi anni, si è rafforzato grazie alla 
ripresa e al consolidamento di comparti 
produttivi strategici, con effetti diretti 
anche sugli scali specializzati nelle 
materie prime.

In quest’ottica qual è la funzione 

dello scalo di Torre Annunziata per il 
sistema economico della Campania 
e del Sud Italia?

Il terminal di Torre Annunziata è stret-
tamente connesso all’industria del ter-
ritorio. Parliamo dell’industria del pane 
e della pasta, del comparto molitorio, 
della mangimistica e della zootecnia, 
molto sviluppate in Campania. Ma an-
che della filiera dell’alluminio, con ap-
plicazioni che vanno dall’automotive 
all’agroalimentare e al farmaceutico. 

Solacem si colloca come punto di in-
gresso delle materie prime destinate 
ai cicli produttivi locali: siamo un anel-
lo della catena del valore di filiere che, 
come si è visto durante il Covid, hanno 
retto l’intera economia nazionale.

Oltre alla dimensione industriale, 
qual è l’impatto sociale del porto sul 
territorio?

Tutta o quasi la forza lavoro impie-
gata nel porto di Torre Annunziata pro-
viene dalla città o dall’area circostante. 
Tra occupazione diretta e indiretta, 
si superano le 100 unità lavorative al 
giorno per 15 mensilità l’anno. Un lega-
me che nel tempo si è esteso anche al 
sistema dei trasporti. All’inizio i traspor-
tatori non vedevano di buon occhio lo 
sviluppo dello scalo. Oggi riconoscono 
in Solacem un elemento di continuità 
che ha generato lavoro e benessere. 
Inoltre, collaboriamo attivamente con 
il locale istituto Marconi. Abbiamo da 
poco avviato uno stage annuale per un 
giovane diplomato e collaboriamo nei 
percorsi scuola-lavoro.  

Negli ultimi anni l’attenzione del 
settore si è concentrata molto sulla 

Guarda il video relativo 
all’articolo

Giuseppe Rocco
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SaniWell 
La nuova app per prenderti 
cura della tua salute

Una piattaforma digitale per i servizi 
di prevenzione e cura, pensati per le specifiche 
esigenze degli iscritti al Fondo Sanilog.

SCARICA ORA SANIWELL
Disponibile gratuitamente 
su Play Store e App Store.

Con SaniWell per te sempre disponibili:
• virtual check-up e televisite
• prescrizioni per analisi e per visite specialistiche
• controllo dei tuoi parametri di salute
• consigli per la prevenzione e il benessere 
• consultazione della tua cartella clinica digitale
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La formazione dei marittimi tor-
na al centro del confronto tra 
istituzioni, imprese e sistema 

degli ITS. In occasione dell’incontro 
del 3 dicembre a Roma, nella sede di 
Confitarma, il Fondo Nazionale Maritti-
mi ha riunito per la prima volta in modo 
organico il network degli ITS mare e dei 
Centri di Addestramento. Un appunta-
mento che segna un passaggio rilevan-
te nel percorso di rafforzamento della 
filiera formativa e del collegamento con 
il mercato del lavoro. «È il primo incon-
tro pubblico di condivisione e confronto 
che organizziamo – sottolinea Angelo 
D’Amato, presidente del Fondo Nazio-
nale Marittimi – ed è un momento im-
portante per mettere a sistema espe-
rienze, dati e prospettive future della 
formazione marittima».

Qual è il significato di questo primo confronto nazio-
nale sulla formazione marittima?

L’obiettivo principale è avviare una condivisione struttu-
rata tra tutti gli attori coinvolti: ITS, centri di addestramento, 
compagnie di navigazione, associazioni datoriali e istitu-
zioni. Il Fondo da anni finanzia la formazione degli allievi 
ufficiali e oggi sentivamo l’esigenza di creare un momento 
pubblico di coordinamento, per rendere più efficace il siste-
ma e migliorare l’incontro tra percorsi formativi e fabbisogni 
delle imprese.

Che bilancio può tracciare dell’attività del Fondo nel 
2025?

È stato un anno di consolidamento. 
Le attività di formazione si sono 
rafforzate e la dotazione finanziaria del 
Fondo è cresciuta grazie all’aumento 
della contribuzione delle aziende 
aderenti. Questo ci consente di 
continuare a investire sulla qualità dei 
percorsi e di incrementare gli strumenti 
di sostegno agli allievi, mantenendo 
un modello rigoroso e coerente con la 
nostra missione.

Su quali canali si concentra oggi 
l’intervento del Fondo Nazionale 
Marittimi?

L’azione si sviluppa su due direttrici 
principali. Da un lato il finanziamento 
diretto dei corsi biennali dei tre ITS 
italiani del mare – Genova, Gaeta e 
Catania – dall’altro l’erogazione di bor-
se di studio, destinate in particolare a 

coprire o rimborsare i costi dei corsi obbligatori necessari 
per avviare la carriera marittima. Nel solo 2025 sono state 
finanziate 150 borse di studio e per il 2026 l’obiettivo è arri-
vare a circa 200.

Quanto è centrale il tema dell’imbarco degli allievi 
ufficiali?

È un punto cruciale. La missione del Fondo è favorire 
concretamente l’accesso al lavoro e quindi l’imbarco 
degli allievi ufficiali. Per questo il nostro modello prevede 
convenzioni obbligatorie con le compagnie di navigazione, 
così da garantire che alla formazione segua un’opportunità 
reale di inserimento professionale.

Emergono però criticità sul numero di allievi imbar-
cati. Come le affrontate?

Registriamo una riduzione degli allievi imbarcati da parte 
delle aziende che applicano il contratto collettivo nazionale 
del lavoro marittimo. È un tema su cui ci confrontiamo quo-
tidianamente con le organizzazioni sindacali, perché l’obiet-
tivo comune è rendere la professione del mare sempre più 
attrattiva e garantire un ricambio generazionale adeguato, 
in un settore che continua a crescere.

Un tema emerso dall’incontro è la digitalizzazione dei 
dati dei marittimi. Qual è la posizione del Fondo?

È un progetto strategico sviluppato dalla Direzione 
generale del MIT, che va nella direzione giusta. La 
creazione di un’anagrafica digitale dei lavoratori marittimi 
consentirà di avere finalmente dati certi su qualifiche e 
disponibilità, semplificando le procedure di imbarco e 
rendendo più trasparente il sistema. Il Fondo, grazie alla 
propria piattaforma informatica di gestione e monitoraggio, 
è pronto a contribuire a questo processo.

Guardando al 2026, quali sono le prospettive di evo-

luzione del Fondo?
L’ambizione è ampliare progressivamente il perimetro di 

intervento, compatibilmente con i necessari passaggi nor-
mativi. Il Fondo è nato negli anni Ottanta con una missione 
specifica sugli allievi ufficiali, ma oggi disponiamo di una 
struttura organizzativa e di strumenti digitali di eccellenza 
che potrebbero supportare anche altre qualifiche, senza 
compromettere gli standard qualitativi.

Rafforzare la filiera formativaRafforzare la filiera formativa
e il collegamento con aziendee il collegamento con aziende

Guarda il video relativo 
all’articolo

Angelo D’Amato



riorganizzare anche la struttura interna 
e di centralizzare la formazione sui reali 
fabbisogni delle aziende. Noi partiamo 
dalle loro richieste e costruiamo 
percorsi formativi mirati, offrendo 
risposte concrete sia alle imprese sia 
ai ragazzi.

La collaborazione con Nuova Mec-
canica Navale è stata indicata come 
un esempio virtuoso...

Con NMN si è creata fin da subito 
una forte sinergia. È entrata in Acca-
demia come socio fondatore e insie-
me abbiamo sottoscritto un protocollo 
d’intesa che ha portato all’attivazione 
di contratti di apprendistato per sette 
ragazzi. Questo accordo, condiviso 
anche con il Ministero del Lavoro, ha 
rappresentato un vero volano: da quel 
momento molte aziende hanno iniziato 
a contattarci e l’Accademia ha acquisito una credibilità con-
creta sul fronte dell’occupazione.

Quanto pesa oggi l’indotto nella domanda di compe-
tenze?

Pesa moltissimo. La filiera dello shipping e del mare non 
si esaurisce a bordo nave. Nei cantieri, nei porti e nelle at-
tività di supporto c’è una richiesta enorme di professionali-
tà: gruisti, trattoristi, addetti al carico e scarico, ma anche 
saldatori, ottonai, frigoristi, elettricisti ed elettrotecnici. Su 
queste figure registriamo una forte carenza, soprattutto 
nell’indotto cosiddetto indiretto.

In quest’ottica cosa prevede l’Accademia?
Accanto ai percorsi ITS biennali, stiamo progettando 

corsi brevi dedicati a queste professionalità oggi difficili da 

reperire. Per esempio, per gli ottonai 
immaginiamo un percorso di sei mesi: 
due mesi di aula, due di laboratorio e 
due in azienda, con il rilascio di una 
qualifica professionale. Le aziende 
partner, in particolare della cantieristi-
ca come Meccanica Navale e Fincan-
tieri, ci hanno chiesto espressamente 
questo tipo di formazione.

Qual è il messaggio che l’Acca-
demia vuole trasmettere ai giovani 
e alle famiglie?

Che i corsi ITS sono gratuiti, alta-
mente professionalizzanti e collegati 
direttamente al mondo del lavoro. C’è 
una fase teorica, una di laboratorio e 
una in azienda, e le opportunità oc-
cupazionali sono reali. L’occupazione 
nella filiera mare esiste ed è abbon-
dante. Serve solo orientare i ragazzi e 

accompagnarli in un percorso strutturato e concreto, come 
quello che l’Accademia Marittima Meridionale sta portando 
avanti.
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ITS Academy per formareITS Academy per formare
i professionisti dello shippingi professionisti dello shipping
La formazione come leva strategica per rispondere ai 

fabbisogni reali delle imprese della filiera marittima, 
portuale e cantieristica. È questo il filo conduttore 

delle dichiarazioni a PORTO&interporto di Rosario Dani-
si, presidente dell’Accademia Marittima Meridionale, che 
traccia un bilancio del 2025 e anticipa i principali progetti 
in campo per il 2026. Dalla trasformazione in ITS Academy 
all’ampliamento dei laboratori, fino alle nuove sinergie con 
grandi player industriali, l’Accademia punta a rafforzare il 
legame tra formazione tecnica e occupazione, non solo a 
bordo nave ma lungo tutta la catena del valore del mare. 
«Il 2025 è stato l’anno della ristrutturazione e del consoli-
damento dell’ITS Mare, che oggi è diventato ufficialmente 
Accademia Marittima Meridionale» spiega Danisi. «Abbia-
mo investito molto sulle strutture e sui laboratori: a Sant’A-
gnello sono operativi i laboratori di coperta e di macchina, 
a Salerno quelli dedicati a logistica e trasporti, ad Aversa il 
laboratorio per il carico e scarico delle merci, a Torre Annun-
ziata, presso l’Istituto Marconi, quelli per i sistemi di bordo 
oceanografici e meccanotronici. In totale siamo arrivati a 
otto laboratori, cinque già pienamente operativi e gli altri in 
fase di completamento». 

Qual è oggi la dimensione dell’Accademia in termini 
di studenti e corsi attivi?

Attualmente abbiamo circa 150 ragazzi in aula. I bandi 
stanno rispondendo molto bene e i corsi registrano un alto 
livello di partecipazione e motivazione. Solo per coperta e 
macchina siamo al secondo ciclo, con due corsi di coperta e 
uno di macchina in essere, per un totale di circa 60 allievi. È 
significativo anche il dato geografico: molti studenti arrivano 
da fuori regione, da diverse aree del Sud Italia, a conferma 
della attrattività dell’offerta formativa.

Come sta evolvendo la formazione nel settore?
È importante chiarire che non tutti i percorsi portano 

necessariamente all’imbarco. Oltre agli ufficiali di coperta 
e di macchina, formiamo figure tecniche che possono 
operare nella cantieristica, nella navigazione, nel piccolo 
cabotaggio e in tutta la parte tecnologica e di supporto. Ci 
sono opportunità concrete anche come tecnici specializzati 
a terra, nell’ambito marittimo-portuale e industriale. La 
filiera mare è molto più ampia di quanto si pensi.

Cosa ha comportato la trasformazione in ITS Aca-
demy e l’ingresso di nuovi partner?

È stato un passaggio fondamentale. All’interno 
dell’Accademia sono entrati partner industriali e istituzionali 
di primo piano come Fincantieri, MSC, Nuova Meccanica 
Navale, oltre agli istituti nautici di Bagnoli, Procida, Salerno, 
Ischia e Piano di Sorrento. Questo ci ha consentito di Guarda il video relativo 

all’articolo

Rosario Danisi
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PSA, nuove gru elettrichePSA, nuove gru elettriche
sotto l’albero di Natalesotto l’albero di Natale

PSA Italy punta ad avere un terminal completamen-
te green, anche grazie all’arrivo delle nuove gru 
full electric arrivate a Genova, nel terminal di Prà, 

a metà dicembre. Dicembre che vedrà arrivare proprio a 
Natale il resto del carico a Venezia, quando sbarcheranno 
al Venice-Vecon le altre tre E RTG elettriche, per un avan-
zamento deciso nel piano di rinnovamento dell’equipment 
per l’efficienza ambientale del gruppo singaporiano. Il pro-
gramma, che prevede altre sei gru in arrivo ad aprile in 
Italia, di cui due ibride, punta a incrementare la flotta delle 
gru di piazzale a Genova per arrivare a un totale di 33 uni-
tà. Il terminal genovese conta oggi 21 E RTG elettriche e 
10 alimentate diesel, in fase di sostituzione, e l’investimen-

to vuole portare lo scalo ad avere una maggiore efficien-
za ambientale, con più capacità operativa e continuità dei 
servizi. Le tre gru sono frutto dell’investimento pluriennale 
e sono state costruite nel corso del 2025 dalla Shanghai 
Zhenhua Heavy Industries Co., Ltd., uno dei principali 
produttori mondiali di equipment portuale con cantieri tra 
Shanghai e Nantong dal 1885. 

A portarle a Genova ci ha pensato la Zhen Hua 35, par-
tita dal porto di Shanghai lo scorso 10 ottobre per un viag-
gio di oltre due mesi, con scalo intermedio in Marocco. 
“Con l’arrivo delle nuove E-RTG facciamo un passo con-
creto verso un modello di terminal sempre più moderno e 
rispettoso dell’ambiente”, ha dichiarato Roberto Ferrari, ad 

di PSA Italy. “A aprile completeremo il rinnovo 
dell’equipment, aumentando non solo la nostra 
capacità di piazzale e migliorando l’operatività, 
ma soprattutto contribuendo in modo significa-
tivo alla riduzione dell’impatto ambientale del-

le attività portuali”. Il 2025 non porta con sé solo nuove 
gru, ma anche tanti numeri per il gruppo che continua a 
crescere in Italia. Se Prà consolida la propria posizione in 
linea con il mercato, Venezia fa registrare nuovi record di 
traffico. PSA Sech, secondo terminal genovese del grup-
po, conferma il trend positivo dello scorso anno con una 
stima di 305mila Teus, superando di 10mila unità il 2024, 
mentre Venice-Vecon chiuderà il 2025 con 340mila Teus 
movimentati, migliorando rispetto agli ultimi due anni. Il 
terminal di Pra’, in cima alle classifiche dei gateway con-
tainer in Italia, chiuderà l’anno in corso con un risultato 
stimato di 1.425.633 Teus. In calo appare invece il traffico 
ferroviario, che si attesta sui 167mila container, con una 
forte riduzione rispetto ai 228mila del 2024, dovuti - come 
riporta la stessa azienda - alla grande mole di cantieri in 
essere sulla rete di Rfi. 

Benchè alcuni grandi terminal come Gioia Tauro e La 
Spezia Container Terminal abbiano traffici container su-
periori per volumi assoluti, PSA Italy resta centrale per il 
mercato gateway nazionale e per i collegamenti con l’en-
troterra e l’Europa Centro-Nord. I dati aggregati relativi ai 

terminal container italiani mostrano un quadro di crescita 
sia per traffici sia per indicatori economico-finanziari. Se-
condo l’analisi firmata da Fedespedi sui principali terminal 
container italiani, nel 2024 il settore ha registrato una cre-
scita del 3,4% nei traffici containerizzati complessivi, con 
un aumento dell’8,1% nel fatturato aggregato delle società 
terminalistiche analizzate. Secondo i dati elaborati da As-
soporti e centri studi come SRM, il traffico marittimo totale 
nei porti italiani nel 2025 continua a crescere, con quasi 
250 milioni di tonnellate movimentate nel primo semestre 
dell’anno (+1,2% su base annua) e una spinta positiva dei 
container (+2,6%) rispetto allo stesso periodo del 2024. 
Questo andamento rispecchia la progressiva ripresa del 
trasporto container come parte della merce movimenta-
ta complessiva. Le analisi dell’Italian Maritime Economy 
Report 2025 evidenziano una crescita globale dei traffici 
marittimi (+2,1% nel 2024) e una posizione di rilievo del 
Mediterraneo, dove i principali 25 porti hanno movimen-
tato circa 62 milioni di TEU nel 2024, con prospettive di 
crescita per il biennio 2025-26. Un quadro che sconta ov-
viamente numerose incertezze politiche - tra dazi, conflitti 
in corso e potenziali nuovi scenari di confronto - ma che 
mostra anche la vivacità del settore in cui si inquadrano le 
attività del gruppo singaporiano e della sua componente 
italiana.

Leonardo Parigi
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guarda i farmaci fuori brevetto come strumento di attuazione 
intelligente del Piano Mattei. La proposta del nostro comitato 
scientifico prevede di produrre questi farmaci nell’ambito del-
la cooperazione internazionale, offrendoli come supporto ai 
sistemi sanitari dei paesi partner. Il dipartimento governativo 
che cura il Piano Mattei ha apprezzato il lavoro, ci ha chiesto 
un progetto e abbiamo individuato l’Egitto come paese pilota 
per il 2026.

Oltre ai saggi, quali altre iniziative organizzate?
Siamo giunti alla quinta conferenza sullo spazio, quest’an-

no ospitati dall’Agenzia Spaziale Italiana a Roma. Un grande 
onore. L’ingegner Comparini, direttore generale della divisio-
ne Spazio di Leonardo, e Alessio Magistralis hanno parlato 
dell’uomo nello spazio, un tema affascinante. Questo certifica 
il nostro stretto rapporto con il mondo industriale. Inoltre ab-
biamo organizzato la seconda conferenza sulla geotermia con 
Svimez, realizzata a dicembre 2024 a Villa Doria D’Angri.

Quali sono i progetti per il 2026?
Presenteremo il saggio sulla dimensione subacquea. L’am-

biente sottomarino è diventato strategico per le infrastrutture 
critiche - cavi sottomarini, condutture energetiche - tanto che 
è stato istituito il Polo Nazionale Subacqueo, presieduto da 
Roberta Pinotti. Il lavoro ha visto contributi militari, tra cui lo 
Stato Maggiore della Marina, e civili, con esperti di diritto in-
ternazionale e ambasciatori. Sarà documento di lettura per 
l’Accademia Navale di Livorno.

E l’idea di istituire un Centro Studi Mediterraneo?
È forse il progetto più qualificante. Ci siamo domandati 

perché Napoli, che è stata capitale e centro della diplomazia 
europea, non può avere un centro studi di diplomazia 
mediterranea. L'idea è piaciuta al Ministero degli Esteri. 
Abbiamo sottoscritto un accordo tra Club Atlantico, Svimez 
e CNR per avviare questo progetto. Partiremo con una 
conferenza sul ruolo diplomatico delle religioni, coordinata 
dall'ambasciatore napoletano Pasquale Ferrara.

Quale bilancio fa di questi anni?
Nel febbraio 2026 festeggeremo dieci anni di attività. In un 

momento in cui le associazioni hanno vita difficile, la nostra 
voglia di fare è crescente, grazie ai componenti del direttivo, 
del comitato scientifico e a chi ci sta vicino. Il nostro rappor-
to privilegiato con ambienti militari, accademici e aziendali ci 
vede come soggetto catalizzatore tra istituzioni diverse. Ab-
biamo mantenuto un’attenzione particolare per i giovani, svi-
luppando anche percorsi formativi nelle scuole su temi come 
il ruolo degli organismi multilaterali, la diplomazia e il diritto 
internazionale. Il futuro è dei giovani e dobbiamo continuare 
a coinvolgerli.

Qual è stata l’esperienza più gratificante in questo pe-
riodo?

Sono stato invitato dall’Ammiraglio De Carolis a bordo del-
la portaerei Cavour durante l’esercitazione Mare Aperto. Ho 
trascorso cinque giorni al suo fianco e ho capito veramente 
la professionalità e la dedizione degli uomini di mare. A bordo 
c’erano anche sessanta giovani dottorandi selezionati dalle 
università italiane più prestigiose che facevano uno stage. 
L’ammiraglio mi ha chiesto di presentare il Club Atlantico e 
molti di loro sono poi tornati a collaborare con noi. Un’espe-
rienza che ricorderò per sempre.
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Attenzione sul MediterraneoAttenzione sul Mediterraneo
per il Club Atlantico di Napoli
«Il Mediterraneo rappresenta per 

noi una condizione preferenziale 
per i nostri studi e le nostre 

attività». Con queste parole Giosuè 
Grimaldi, Presidente del Club Atlantico 
di Napoli, definisce l'orientamento 
strategico dell'associazione che nel 
2026 celebrerà dieci anni di attività. Il 
Club fa parte di una rete internazionale 
presente in tutti i 30 paesi membri della 
NATO, coordinata dall'Atlantic Treaty 
Association con sede a Bruxelles. «Per 
parecchio tempo il fronte sud del patto 
atlantico è stato considerato meno 
importante di altri fronti strategici - spiega 
Grimaldi - invece da tempo è emersa 
oggettivamente la necessità di riflettere 
in modo particolare su quest'area». Da 
questa consapevolezza nasce l'esplicito 
riferimento al Mediterraneo nello statuto dell'associazione 
napoletana.

Qual è la struttura organizzativa del Club Atlantico di 
Napoli?

La nostra organizzazione si basa su un consiglio direttivo e 
su un comitato tecnico-scientifico, che definisco la parte nobile 
della nostra struttura. È composto da più di 30 figure autore-

voli - professori universitari, imprenditori, 
rappresentanti delle istituzioni - ciascuno 
esperto in discipline differenti. Dopo la 
scomparsa del professor Giuseppe Te-
sauro, il comitato è presieduto dal pro-
fessor Adriano Giannola, economista di 
grande valore e attuale presidente dell’i-
stituto Svimez per lo sviluppo del mezzo-
giorno.

Le principali attività che realizzate?
Ogni anno scegliamo un argomento 

di grande attualità e invitiamo esperti a 
contribuire alla stesura di saggi. Siamo 
arrivati al quinto. Nel passato ci siamo 
occupati di opportunità e criticità legate 
all’attuale fase storica che vive il Mediter-
raneo, di cambiamenti climatici, del ruo-
lo centrale dell’Italia nel futuro dell’area. 
In quest’occasione particolare  abbiamo 

collaborato con il Ministero degli Esteri ottenendo contributi da 
oltre dieci ambasciate italiane del bacino. Tutti hanno ricono-
sciuto all’Italia un ruolo centrale per storia e cultura.

Quali progetti concreti sono emersi da questi studi?
Due in particolare. Il primo riguarda l’acqua come risorsa 

critica: abbiamo sviluppato uno studio con il CNR che è stato 
poi presentato ai decisori. Il secondo, ancora più attuale, ri-
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Con la pubblicazione del Decreto 
del Presidente della Repubblica 
n. 193/2025 del 26 settembre 

2025 in Gazzetta Ufficiale n. 294/2025 del 
19 Dicembre 2025, l’Italia ha ufficialmen-
te istituito una zona economica esclusiva 
(ZEE) che comprende parte delle acque 
che circondano il mare territoriale italia-
no, diventando l’ultima maggiore potenza 
mediterranea a dare corso a tale adempi-
mento. La ZEE, delineata ai sensi dell’al-
legato al DPR, avrà un impatto sostan-
ziale sullo sviluppo di progetti  offshore, 
compresi i settori industriali che vanno 
dalla produzione di energia (attraverso 
petrolio, gas, GNL e alternative più ecolo-
giche come l’eolico offshore, il solare, l’e-
nergia del moto ondoso e, potenzialmente, anche il nucleare 
nel prossimo futuro) e progetti più speculativi, come i data 
center sottomarini ed il deep sea mining. Con la presenza di 
incentivi finanziari nelle regioni meridionali del Paese attra-
verso la zona economica speciale, alcuni importanti sviluppi 
potrebbero essere imminenti. 

Il DPR viene emanato ai sensi dell’articolo 1, comma 2, 
della legge n. 91 del 14 giugno 2021, ed entrerà in vigore nel 
termine di 15 giorni dalla pubblicazione in Gazzetta Ufficiale, 
ossia il 3 gennaio 2026. La ZEE garantirà all’Italia i diritti pre-
visti dall’articolo 56 della Convenzione delle Nazioni Unite sul 
diritto del mare (UNCLOS), che comprendono “l’esplorazione 

e lo sfruttamento, la conservazione e la 
gestione delle risorse naturali [...] delle 
acque sovrastanti i fondali marini e dei 
fondali marini e del loro sottosuolo”, per 
attività economiche “quali la produzione 
di energia dall’acqua, dalle correnti e dai 
venti” e “la creazione e l’utilizzo di isole 
artificiali, installazioni e strutture”, il tut-
to per un raggio di 200 miglia nautiche. 
Ciò non avrà tuttavia alcun impatto sui 
principi di libertà di navigazione previsti 
dall’UNCLOS, né risolverà realistica-
mente le questioni relative ai diritti di 
pesca che hanno causato problemi nelle 
relazioni mediterranee negli ultimi anni.

L’Italia è stata estremamente cauta 
nelle sue rivendicazioni, estendendo 

la ZEE solo alle aree non contese, in attesa di raggiungere 
accordi bilaterali con gli Stati confinanti, riservandosi tutta-
via – con realismo e prudenza - il diritto di ampliare le zone 
identificate nel DPR. Sebbene l’estensione della ZEE sia 
soggetta ad ulteriori accordi con gli Stati confinanti, si tratta 
indubbiamente di un provvedimento legislativo sostanziale - 
e atteso - che rende i mari italiani un elemento chiave per lo 
sviluppo dell’economia del Paese e, potenzialmente dell’inte-
ro continente europeo. Questo è solo il primo passo nel lun-
go e laborioso percorso di definizione di un quadro giuridico 
completo intorno alla ZEE. Ciò detto, il messaggio è chiaro: 
con un mare ricco e posizionato nel cuore del Mediterraneo, 

adatto ad attività quali l’energia eoli-
ca,  drilling,  mining  ed ulteriori progetti 
come la posa di cavi e delle infrastruttu-
re sottomarine, il futuro potrebbe riser-
vare sviluppi decisamente interessanti.

Enrico Vergani
Campbell Johnston Clark Limited

Zona Economica EsclusivaZona Economica Esclusiva
nel cuore del Mediterraneonel cuore del Mediterraneo

L’adozione della ZEE introduce per l’Italia 
una nuova dimensione di pianificazione 
marittima integrata, nella quale diritto del 
mare, politica industriale ed equilibrio 
geopolitico convergono. La delimitazione 
di spazi marini funzionalmente qualificati 
impone l’elaborazione di strumenti di 
marine spatial planning avanzata, capaci 
di prevenire conflitti d’uso tra attività ener-
getiche, infrastrutturali, ambientali e militari. 
Sul piano economico, la ZEE rafforza la 
bancabilità dei progetti offshore, riducendo 
l’incertezza giuridica e favorendo strutture 
di project finance e partenariati pubblico-
privati. Parallelamente, si accentua la rile-
vanza dei profili ESG, con obblighi stringenti 
in materia di valutazione di impatto am-
bientale, protezione degli ecosistemi pro-
fondi e gestione dei rischi tecnologici. 
In un Mediterraneo caratterizzato da 
sovrapposizioni di interessi nazionali, 
la ZEE diventa inoltre uno strumento di 
diplomazia regolatoria, volto a consolidare 
il ruolo dell’Italia come attore normativo e 
infrastrutturale di riferimento nello spazio 
marittimo euro-mediterraneo.
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Nel quadro dell’imminente Forum Mediterraneo 
del Turismo Sostenibile 2026 (26–28 febbraio, 
Lloyd’s Baia Hotel), la conferma del patrocinio 

attivo dell’associazione internazionale RETE segna 
un significativo ampliamento del profilo dell’iniziativa, 
confermando la centralità della dimensione portuale nel 
processo di transizione sostenibile dei sistemi turistici.

RETE — Associazione per la Collaborazione tra Porti 
e Città — opera da anni come organismo no-profit dedito 
a promuovere dialogo strutturato e co-progettazione 
tra autorità portuali, 
amministrazioni urbane, 
stakeholder scientifici e attori 
della società civile, con l’obiettivo 
di coniugare efficacemente 
funzione infrastrutturale portuale 
e qualità urbana territoriale. L’associazione sostiene modelli 
di sviluppo integrato, equilibrato e sostenibile, attraverso 
attività di ricerca, comunicazione, formazione e partnership 
internazionali nel settore portuale e urbano. 

Un patrocinio operativo e specializzato
A differenza di molte forme di patrocinio puramente 

simbolico, la partecipazione di RETE al FMTS 2026 si 
configura come partecipazione attiva, con contributi tecnici 
nelle sessioni più pertinenti alla sua missione istituzionale. In 
particolare, RETE è chiamata a intervenire in panel chiave 
come:
•	 “Porti e città: l’equilibrio da costruire – Impatti 

territoriali e governance integrata” (sessione di 
apertura, 26 febbraio), dove la sua prospettiva di 
governance multilivello e transnazionale appare 
fondamentale per affrontare la complessità dei sistemi 
portuali mediterranei;

•	 Tavole rotonde dedicate a “Crociere rigenerative e porti 
resilienti” e “Innovazione blu e digitalizzazione delle 
infrastrutture”, assi tematici che richiedono approcci 
metodologici innovativi per integrare infrastrutture portuali 
con pianificazione urbana, stakeholder engagement e 
sostenibilità socio-ambientale.

L’invito rivolto a RETE come soggetto patrocinante riflette 
una comprensione sempre più marcata che la transizione 
sostenibile nel turismo marittimo non può essere disgiunta 
da una governance  capace di mediare tra funzionalità 
logistiche, qualità urbana e resilienza territoriale.

Competenze e impatti attesi

La partecipazione di RETE al Forum si inserisce in un 
percorso di consolidamento delle politiche integrate per 
la gestione sostenibile dei porti mediterranei, settore che, 
per la sua natura ibrida tra metropoli del mare e nodi di 
mobilità internazionale, richiede strumenti analitici avanzati, 
cooperazione multidisciplinare e una visione sistemica.

In particolare, RETE promuove:
•	 l’adozione di framework di governance che favoriscano 

l’integrazione funzionale tra porto e città;
•	 politiche di rigenerazione urbana che tengano conto 

delle esternalità ambientali, sociali e 
culturali delle attività portuali;
•	 la diffusione di buone pratiche 
e modelli operativi replicabili a 
scala euro-mediterranea.

Questa prospettiva è oggi centrale 
per affrontare le sfide poste dalla crescita del turismo 
crocieristico e dei relativi impatti su ecosistemi costieri, 
traffico passeggeri e gestione delle aree urbane portuali.

Un contributo rilevante alla comunità professionale
La presenza di RETE al FMTS 2026 testimonia l’evoluzione 

del Forum da evento di sensibilizzazione a piattaforma 
di co-progettazione e policy dialogue, capace di attrarre 
soggetti internazionali con competenze specifiche in ambiti 
interconnessi di sostenibilità, pianificazione urbana, relazioni 
istituzionali e governance integrata.

Il patrocinio attivo dell’associazione conferma l’intento degli 
organizzatori di favorire un confronto ad alto livello tecnico 
e multidisciplinare, con contributi che potranno influenzare 
la stesura di linee guida e documenti strategici, come la 
prevista Carta per le Crociere Sostenibili, che ambisce a 
definire standard condivisi nel Mediterraneo.

Verso un Mediterraneo resiliente
Con l’adesione di RETE, il FMTS 2026 rafforza la propria 

identità come hub avanzato di competenze e dialogo, 
integrando la visione portuale con la transizione sostenibile 
del turismo e delle infrastrutture. L’approccio promosso 
dall’associazione rappresenta un avanzamento metodologico 
nelle pratiche di governance dei sistemi portuali urbani, 
rispondendo alla crescente necessità di coerenza tra 
sviluppo economico, tutela ambientale e qualità della vita 
nelle comunità costiere.
Forum Mediterraneo del Turismo Sostenibile 2026 
26–28 febbraio 2026, Lloyd’s Baia Hotel, Vietri sul Mare (SA) 
www.fmts2026.it – segreteria@fmts2026.it

FMTS 2026: l’ingresso di RETE FMTS 2026: l’ingresso di RETE 
potenzia la governance integrata potenzia la governance integrata 
per porti e città nel Mediterraneoper porti e città nel Mediterraneo

Fincantieri, tramite la controllata Fincantieri In-
frastructure Opere Marittime, e WSense, sca-
le-up specializzata nello sviluppo di tecnologie 

basate su protocolli di comunicazione subacquea e 
sistemi avanzati di monitoraggio ambientale e struttu-
rale, hanno siglato un accordo di collaborazione - fir-
mato dall’Amministratore Delegato di Fincantieri Infra-
structure Opere Marittime, Giorgio Bellipanni, e dalla 
CEO di WSense, Chiara Petrioli -  finalizzato all’inte-
grazione nei progetti di comune interesse considerati 
strategici, le soluzioni tecniche e la strumentazione più 
avanzate oggi disponibili nel settore

L’intesa prevede l’adozione, nelle principali opere 
marittime e portuali, delle tecnologie WSense per la 
raccolta, in tempo reale e in continuo, di dati affidabili 
su diverse classi di parametri relativi al fondale e alla 
colonna d’acqua: intensità e direzione delle correnti, 
qualità e torbidità dell’acqua, biodiversità, rumore sot-
tomarino, fino alla stabilità di elementi strutturali. Que-
ste capacità abilitano l’Internet of Underwater Things 
(IoUT) e la realizzazione di sistemi avanzati di moni-
toraggio e early warning, fondamentali per aumentare 
sicurezza, predittività e controllo nelle attività portuali, 
come dragaggi, dighe foranee e opere di difesa.

La partnership si inserisce inoltre in un percorso 
condiviso di promozione della sostenibilità ambienta-
le, attraverso strumenti progettati per monitorare l’im-
patto delle infrastrutture sugli ecosistemi circostanti 
e per supportare, grazie all’analisi dei parametri sen-
sibili, decisioni progettuali sempre più responsabili e 
consapevoli.

“La collaborazione con WSense rafforza ulteriormente la 
nostra capacità di integrare tecnologie all’avanguardia nei 
progetti infrastrutturali marittimi,” ha dichiarato Pierroberto 
Folgiero, Amministratore Delegato e Direttore Generale di 
Fincantieri. “L’applicazione dell’IoUT rappresenta un passo 
decisivo verso porti più sicuri, intelligenti e sostenibili. Con 
questo accordo consolidiamo una visione comune che coniu-
ga innovazione, tutela dell’ambiente e competitività del siste-
ma Paese.”

Il nuovo accordo consolida un rapporto già strutturato tra 
Fincantieri e WSense. Lo scorso aprile, era stata formaliz-
zata la partecipazione del Gruppo a un investimento nella 
scale-up, sottoscrivendo un prestito convertendo in equity 
da 2,5 milioni di euro, con possibilità di incremento di ulte-

riori 2,5 milioni. La collaborazione, avviata con la firma di un 
Memorandum of Understanding (MoU) il 21 dicembre 2023, 
aveva già generato risultati concreti, tra cui l’aggiudicazione 
di tre bandi del Polo Nazionale della Dimensione Subacquea, 
finalizzati allo sviluppo di soluzioni avanzate per la comunica-
zione underwater.

Per Chiara Petrioli, CEO di WSense, ha dichiarato la nuova 
collaborazione “consente di mettere a disposizione di Fincan-
tieri non solo le nostre tecnologie, ma la nostra crescente ca-
pacità industriale nel realizzare sistemi underwater affidabili, 
scalabili e pronti per essere integrati nelle grandi opere marit-
time. La nostra piattaforma IoUT è progettata per funzionare 
in contesti operativi complessi, supportando la gestione delle 
infrastrutture con dati continui e strumenti avanzati di control-
lo, sicurezza e sostenibilità.”

Accordo Fincantieri–WSense Accordo Fincantieri–WSense 
su monitoraggio subacqueo avanzato

Giorgio Bellipanni e Chiara Petrioli



PORTO
i l  s i s t e m a  i n t e g r a t o  d e l l a  l o g i s t i c a

interporto& GaEditori srlO                                                                                     12/2025  - 95  12/2025  - 9594 - 12/2025                                                                                             94 - 12/2025                                                                                             PORTO
i l  s i s t e m a  i n t e g r a t o  d e l l a  l o g i s t i c a

interporto& GaEditori srlO

Investimenti senza precedenti con 
oltre 18 miliardi di euro nel 2025, 
di cui circa sette dedicati all’at-

tuazione del PNRR. Più di 35mila tre-
ni riportati in orario con una crescita 
della puntualità AV di circa tre punti 
percentuali. Decarbonizzazione dei 
consumi energetici grazie alla nascita 
di FS Energy. Insieme a un aumen-
to dei passeggeri a livello nazionale 
(577 milioni) e internazionale (253 
milioni, +15% vs. 2024) e a un avan-
zamento del rinnovo della flotta con 
la consegna di 241 nuovi mezzi a 
basso impatto ambientale tra treni e 
autobus, fra cui il Frecciarossa 1000 
di nuova generazione.

Nel primo anno di attuazione del 
Piano Strategico 2025–2029, il Grup-
po FS ha avviato una traiettoria di tra-
sformazione industriale e di sviluppo 
infrastrutturale con un’accelerazione 
decisiva nella qualità del servizio, 
promuovendo una mobilità sempre 
più moderna, sostenibile e orientata 
al viaggiatore. Questi risultati rappre-
sentano le fondamenta della traietto-
ria di lungo periodo delineata nell’ag-
giornamento del Piano Strategico, 
che prevede ulteriori investimenti 
per 177 miliardi di euro nel periodo 
2026–2034. L’aggiornamento del Pia-
no Strategico 2025–2029 è stato pre-
sentato dall’AD e Direttore Generale 
del Gruppo Ferrovie dello Stato Italia-
ne, Stefano Antonio Donnarumma, e 
dal Presidente, Tommaso Tanzilli. Alla 
presentazione è intervenuto il Vice-
presidente del Consiglio dei Ministri e 
Ministro delle Infrastrutture e dei Tra-
sporti, Matteo Salvini.

Confermati anche gli obiettivi eco-
nomici fissati al 2029: 20 miliardi di 
euro di ricavi, 3,5 miliardi di euro di 
EBITDA e un risultato netto pari a 500 
milioni di euro, coerenti con la traiet-
toria di crescita prevista per i prossimi 
anni.

“L’aggiornamento del Piano Stra-
tegico testimonia il consolidamento 
e il rafforzamento complessivo del 
Gruppo FS e la crescente solidità 
del percorso intrapreso - ha sottoli-
neato il Presidente, Tommaso Tanzil-
li - Stiamo consolidando un modello 
di governance più moderno e inte-
grato, che ci permette di affrontare 

con maggiore efficacia le sfide della 
mobilità, dell’innovazione e della so-
stenibilità. La forza del nostro Piano 
risiede nella chiarezza degli obiettivi, 
nella continuità della nostra traiettoria 
di sviluppo e nella qualità delle per-
sone che ogni giorno lavorano per 
rendere più efficiente, sicuro e com-
petitivo il sistema dei trasporti del Pa-
ese. Siamo consapevoli della respon-
sabilità che il Gruppo FS ha per la 
crescita dell’Italia e per la 
qualità della vita di milioni 
di cittadini. Continuiamo 
a guardare al futuro con 
determinazione, respon-
sabilità e visione, certi 
che il valore generato dal 
nostro impegno si riflette 
sul benessere collettivo e 
sul progresso del Paese”.

“Il primo anno del Piano 
Strategico ha dimostrato 
la capacità del Gruppo FS 
di tradurre la visione indu-
striale in risultati tangibili 
e misurabili - ha dichiarato 
l’AD e Direttore Generale, 
Stefano Antonio Donna-
rumma - La concretezza 
del nostro impegno è te-
stimoniata dai 18 miliardi 
di euro di investimenti 
realizzati nel 2025 e dalla 
nostra capacità di sfrutta-
re appieno i fondi per la 
ripresa: abbiamo già inve-
stito 18 miliardi di euro del 
PNRR, di cui sette nell’ul-
timo anno. Parallelamen-
te, abbiamo impresso una 
svolta decisiva all’ammo-
dernamento della flotta, 
elemento fondamentale 
per garantire qualità del 
servizio e centralità del 
viaggiatore, con l’introdu-
zione di 241 nuovi mezzi 
tra treni e autobus. Que-
sto insieme di interventi, 
accompagnato dal raffor-
zamento della gestione 
operativa, sta già produ-
cendo risultati concreti: la 
puntualità dell’Alta Veloci-
tà è aumentata di 3 punti 
percentuali e gli infortuni 

gravi si sono ridotti del 35%. È stata 
inoltre avviata – ha concluso Donna-
rumma – una profonda trasformazio-
ne industriale: abbiamo riorganizzato 
la governance del Gruppo, reso ope-
rative le nuove Business Unit, lancia-
to la Scuola FS e definito un Piano 
Tecnologico da 20 miliardi di euro al 
2034 per digitalizzare la rete, raffor-
zare la sicurezza dell’infrastruttura e 
migliorare la gestione dei cantieri. Si 

Gruppo FS, piano strategicoGruppo FS, piano strategico
18 miliardi investiti nel 202518 miliardi investiti nel 2025

Le cinque Business Unit: strategia integrata per infrastrut-
ture, passeggeri e merci

infrastrutture ferroviarie – rfi e italferr
RFI porta avanti un piano di modernizzazione della rete orien-

tato a migliorare affidabilità, sicurezza e performance. Le gran-
di opere, la digitalizzazione dei sistemi, l’integrazione dell’ERT-
MS, la trasformazione delle stazioni in hub intermodali e gli in-
terventi per l’accessibilità rappresentano gli assi fondamentali 
della strategia.

infrastrutture stradali – anas
Anas sta attuando un percorso di revisione dei processi in-

dustriali, con l’obiettivo di migliorare la qualità del servizio e la 
sicurezza della rete. La digitalizzazione dei cantieri, la discipli-
na operativa, la sostenibilità della gestione stradale e le nuove 
tecnologie applicate al controllo delle infrastrutture sono ele-
menti chiave della trasformazione.

trasporto passeggeri italia - trenitalia e busitalia
Trenitalia e Busitalia continuano a lavorare per offrire un ser-

vizio sempre più integrato, affidabile e vicino alle esigenze delle 
persone. L’attenzione alla puntualità, alla flotta, all’intermodali-
tà e ai nuovi servizi digitali permetterà di rendere l’esperienza 
di viaggio più fluida e personalizzata. Il ruolo del trasporto re-
gionale, in particolare, resta centrale per la mobilità quotidiana 
di milioni di persone.

trasporto passeggeri internazionale - fs international
FS International consolida la presenza del Gruppo in Europa 

attraverso l’espansione dell’Alta Velocità, lo sviluppo di part-
nership strategiche e la crescita nei mercati regolati. Francia, 
Spagna, Germania, Paesi Bassi e Grecia, insieme ai proget-
ti cross-border, rappresentano il focus dei prossimi anni, in 
un’ottica di posizionamento competitivo a livello continentale.

logistica - fs logistix
FS Logistix prosegue la transizione verso un modello di Frei-

ght Forwarder europeo, anche con la recente acquisizione in 
Belgio, basato su integrazione modale, razionalizzazione socie-
taria, modernizzazione dei terminali, digitalizzazione della filie-
ra e ampliamento dei corridoi TEN-T. Una logistica più efficiente 
significa competitività per le imprese e benefici per l’intero si-
stema produttivo. 
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tratta di un cambiamento strutturale 
che sta rendendo i processi più chia-
ri, il coordinamento più efficace e la 
nostra capacità esecutiva più solida. 
Il nostro obiettivo è ben delineato: co-
struire un sistema ferroviario moder-
no, affidabile e competitivo, in grado 
di sostenere la crescita dell’Italia nei 
prossimi decenni”.

Il lancio del Piano Tecnologico da 
oltre 20 miliardi di euro al 2034 rap-
presenta una delle principali leve 
della trasformazione in atto. Il pro-
gramma prevede la digitalizzazione 
estesa della rete, l’accelerazione 
dell’implementazione dell’ERTMS, 
la diffusione dei sistemi di manuten-
zione predittiva e la realizzazione 
della nuova infrastruttura nazionale 
dedicata alla connettività ferroviaria, 
a partire dal progetto pilota comple-
tato sulla linea AV Torino – Milano, 
fra Torino e Greggio. Il 2025 ha rap-
presentato un punto di svolta anche 

nella gestione dell’energia, con la na-
scita di FS Energy, la nuova società 
dedicata all’approvvigionamento e 
all’efficienza energetica del Gruppo. 
Sono stati contrattualizzati 275 GWh/
anno di energia verde, primo passo 
verso un modello più sostenibile, più 
efficiente e meno esposto alla volatili-
tà dei mercati energetici. L’obiettivo è 
quello di raggiungere entro il 2029 il 
19% dei consumi energetici del Grup-
po coperti da fonti rinnovabili e il 40% 
entro il 2034.

Il 2025 ha segnato un’evoluzio-
ne significativa nella presenza del 
Gruppo all’estero, con l’avvio dell’o-
peratività di FS International, incari-
cata di coordinare e gestire in modo 
unitario tutte le partecipazioni estere 
impegnate nel trasporto passeggeri. 
Non si tratta della costituzione di una 
nuova società, ma del completamen-
to di una profonda riorganizzazione 
dell’assetto internazionale, che ha 

ricondotto sotto un’unica governance 
le società operative già attive nei di-
versi mercati europei. 

Accanto al consolidamento dei 
mercati già presidiati e all’ingresso 
programmato nell’Alta Velocità tede-
sca, due iniziative del Basket Stra-
tegico assumono particolare rilievo: 
l’avvio del progetto Parigi–Bruxelles, 
su uno dei principali corridoi ferro-
viari europei in cui il Gruppo intende 
rafforzare ulteriormente la propria 
presenza; l’esplorazione del mercato 
ferroviario negli Stati Uniti, una delle 
aree con il maggiore potenziale di svi-
luppo della mobilità collettiva a livello 
globale. Queste direttrici si inserisco-
no nella visione di lungo periodo del 
Gruppo: contribuire alla realizzazione 
di una “Metropolitana europea” inte-
grata e interoperabile entro i prossimi 
decenni, ampliando al tempo stesso 
la presenza del Gruppo in mercati in-
ternazionali ad alto potenziale.
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A Napoli centro di eccellenza 
per formazione piloti droni

Il Distretto Aerospaziale della Campania (DAC) e RINA, 
gruppo multinazionale di certificazione attivo in più di set-
tanta paesi, hanno siglato un accordo per la creazione di 

un Centro di eccellenza per la formazione di piloti di droni. 
La nuova struttura sarà ospitata presso Città della Scienza 
a Bagnoli, polo di riferimento per innovazione e divulgazione 
scientifica, e si configura come un’iniziativa unica nel panora-
ma nazionale per la sinergia tra un distretto aerospaziale e un 
organismo di certificazione. Il Centro offrirà percorsi formativi 
certificati per operazioni INDOOR, dedicate all’impiego dei 
droni in spazi confinati (stabilimenti industriali, infrastrutture 
coperte), e OUTDOOR, in aree urbane, rurali o naturali.

«Questo accordo rappresenta un passo fondamentale 

per il rafforzamento delle competenze nel settore dei droni - 
dichiara Luigi Carrino, Presidente del DAC - Con il supporto 
di RINA, possiamo garantire una formazione all’avanguardia, 
rispondendo a un mercato in continua evoluzione e generando 
nuove opportunità economiche e tecnologiche. Questo 
progetto – aggiunge Carrino – assume inoltre un particolare 
significato sociale grazie all’impegno congiunto di DAC e 
RINA per destinare alle attività formative un bene confiscato 
alla camorra, grazie alla convenzione con AGRORINASCE, 
trasformandolo in uno spazio di innovazione e legalità”.

«La nostra missione è promuovere l’innovazione e definire 
standard globali nel settore aerospaziale - aggiunge Antonio de 
Lorenzo, Drone Inspections Product Manager RINA - Questo 

centro eleva la qualità della formazione e contribuisce 
a creare un ecosistema più sicuro e interconnesso per 
l’impiego dei droni».

L’accordo prevede anche attività congiunte per lo svilup-
po della Mobilità Aerea Avanzata (AAM): dal design di cor-
ridoi aerei per droni taxi alla certificazione di infrastrutture 
come i Vertiporti. Tra i corsi offerti figurano:
Certificazione Open A1-A3: operazioni di base per UAS.
Open A2: operazioni complesse in ambienti regolamentati.
Corso STS Europeo: scenari predefiniti secondo norma-
tiva UE.
Introduzione al SORA: analisi del rischio per operazioni 
specifiche.
CRM Avanzato: gestione delle risorse dell’equipaggio per 
droni.
Comunicazione Aeronautica: procedure e interfacce ope-
rative.
Gli istruttori, qualificati secondo i requisiti RINA, guideran-
no attività teoriche e pratiche, incluse sessioni per la for-
mazione di nuovi istruttori. Le prove di volo si svolgeranno 
in un campo abilitato, in condizioni operative reali.
Il percorso formativo preparerà operatori e tecnici in diver-
si ambiti strategici:
Ispezioni energetiche (fotovoltaico, eolico, linee elettriche)
Monitoraggio infrastrutturale (strade, ferrovie, opere civili)
Agricoltura di precisione e sostenibilità agricola
Monitoraggio ambientale avanzato (qualità dell’aria, anali-
si ecosistemica, controllo aree protette e coste)
Rilievi GIS e dissesto idrogeologico
Ricerca e soccorso in emergenze
Digitalizzazione del patrimonio culturale (Digital Twin, BIM)
Sorveglianza avanzata e sicurezza urbana
Applicazioni marittime e costiere

Impatto economico, scenari e prospettive occupazionali
Il mercato italiano dei droni ha registrato nel 2023 una 

crescita del 23%, con un valore pari a 145 milioni di euro, 
in linea con i trend europei che vedono Francia e Germa-
nia oltre i 200 milioni. A livello globale, oltre 1.400 appli-
cazioni innovative sono state censite tra il 2019 e il 2023, 
con prevalenza in ispezioni (44%), mobilità aerea (23%) 
e sicurezza (20%). Le previsioni di mercato delineano 
un trend altrettanto virtuoso: il valore economico dei dro-
ni commerciali dovrebbero passare dai 631 milioni USD 
del 2023 a oltre 1,29 miliardi USD entro il 2030 (CAGR 
10,8%), mentre il mercato complessivo è stimato fino a 
1,74 miliardi USD entro il 2033. A livello europeo e globale, 
il mercato dei droni e dei servizi correlati potrebbe addirit-
tura decuplicarsi entro il 2030–2035, con punte di crescita 
fino al 28% annuo nei settori dei servizi drone e analytics.
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Tecnologia e sostenibilità:
per la pesca nelle Seychelles
Alle Seychelles, il mare non è solo un 

paesaggio da cartolina — è la linfa vita-
le di un’economia che vive di turismo, 
pesca e turismomarino. In questo arci-
pelago dell’Oceano Indiano, proteggere 
le risorse marine significa salvaguarda-
re il benessere di intere comunità. È in 
questo contesto che spicca l’iniziativa 
di George Morel, ingegnere nato a Pra-
slin, che con il suo progetto AquaCul-
ture mira a portare un cambiamento 
concreto nella gestione della pesca, 
unendo innovazione tecnologica e so-
stenibilità. Formatosi in una prestigiosa 
università francese, l’innovatore Geor-
ge Morel è recentemente tornato alle 
Seychelles con una missione ben chia-
ra: rivoluzionare la gestione sostenibile 
della pesca grazie alla tecnologia. Il suo 
ambizioso progetto è un’applicazione in 
fase di sviluppo che promette di monito-
rare le “bio-signature” dei pesci e contri-
buire così alla tutela delle risorse mari-
ne. Si tratta di importanti dati biologici 
e ambientali che aiutano a tracciare le 
popolazioni ittiche, la salute degli stock 
e le condizioni dell’ecosistema marino. 

L’obiettivo dichiarato di Morel è dupli-
ce: da un lato dare alle autorità locali 

(ad esempio la Seychelles Fisheries 
Authority, SFA) uno strumento scien-
tifico per una gestione basata su dati 
reali, dall’altro offrire ai piccoli pescatori 
un supporto concreto, migliorando trac-
ciabilità, redditività e sostenibilità del 
pescato. 

In un’epoca in cui i cambiamenti 
climatici, la sovra-pesca e la perdita 
di biodiversità minacciano seriamen-
te gli ecosistemi oceanici, iniziative 
come quella di Morel rappresentano 
una risposta concreta e innovativa 
alle sfide globali. Intervistato dal quo-
tidiano Seychelles Nation, l’ingegnere 
ha illustrato i dettagli del suo progetto, 
pensato per essere lanciato nel 2029 
su piattaforme iOS e Android. La pos-
sibile integrazione di AquaCulture nei 
programmi pubblici potrebbe inoltre raf-
forzare l’approccio “science-based” alla 
pesca, contribuendo anche agli obiettivi 
dell’Agenda 2030 delle Nazioni Unite, 
in particolare al Goal 14 “Life Below 
Water”. Il ritorno di George Morel nelle 
Seychelles non è solo una scelta pro-
fessionale, ma un atto di responsabilità 
verso la propria comunità. “Voglio che 
le Seychelles rimangano un esempio 

di equilibrio tra sviluppo e conservazio-
ne. Questo è il mio contributo”, ha di-
chiarato alla stampa locale. Il progetto 
si inserisce in un contesto regionale e 
internazionale sempre più orientato alla 
digitalizzazione e al monitoraggio am-
bientale. Organizzazioni come la FAO e 
varie agenzie europee stanno spingen-
do per l’adozione di strumenti tecnologi-
ci nella gestione delle risorse marine, e 
le Seychelles – Paese leader nella blue 
economy – sono in prima linea in que-
sto processo.

Pur lavorando in completa autono-
mia, Morel non esclude che AquaCultu-
re possa avere un impatto diretto anche 
per i pescatori artigianali. “L’obiettivo è 
duplice: fornire uno strumento tecnico 
alle autorità per la gestione sostenibile 
e offrire ai pescatori locali un supporto 
concreto per migliorare la redditività e 
la tracciabilità del pescato”, ha spiega-
to l’innovatore locale. Morel prevede di 
presentare ufficialmente il progetto alla 
Seychelles Fisheries Authority (SFA) e 
al Ministero della Pesca nel 2028, pun-
tando a una possibile sinergia e colla-
borazione istituzionale.

Domenico Letizia
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Si è svolto a Roma, 
presso l’Aula Av-
vocati della Corte 

Suprema di Cassazione, il 
seminario “Il ruolo dell’arbitro 
nel contenzioso marittimo 
dopo la riforma Cartabia – 
I procedimenti cautelari”, 
ospitato dalla Fondazione 
Scuola Forense “Vittorio 
Emanuele Orlando” ETS. 
L’incontro ha rappresentato 
un momento di confronto 
di alto profilo sul ruolo dell’arbitrato nel diritto marittimo alla 
luce delle innovazioni introdotte dalla riforma Cartabia, con 
particolare riferimento all’estensione dei poteri cautelari 
dell’arbitro. Moderato da Maurizio De Cesare, Direttore 
Responsabile della rivista Porto&Interporto, il seminario ha 
coinvolto magistrati, avvocati marittimisti, operatori del settore 
e rappresentanti istituzionali, affrontando temi chiave quali 
tutela del credito, sicurezza della navigazione ed efficienza 
nella gestione delle controversie internazionali.

L’apertura dei lavori è stata affidata all’Avv. Francesco 
Bolognesi, Direttore della Fondazione Scuola Forense 
“Vittorio Emanuele Orlando” ETS, che ha sottolineato 
l’importanza della formazione continua nel diritto marittimo e 
dell’aggiornamento professionale in un contesto normativo e 
tecnologico in rapida evoluzione. Il Dott. Rocco Guerriero, 
Presidente della Camera Arbitrale Internazionale, ha 
evidenziato il ruolo centrale dell’arbitrato quale strumento di 
certezza giuridica, protezione del credito e sicurezza della 
navigazione, rimarcando come la riforma Cartabia rafforzi 
la funzione dell’arbitro, oggi legittimato ad adottare misure 
cautelari su attribuzione delle parti, con effetti rilevanti in 
termini di rapidità ed efficacia dei procedimenti.

Il Capitano di Vascello Giuseppe Strano, Vice Capo del 
II Reparto – Affari Giuridici e Servizi d’Istituto del Comando 
Generale del Corpo delle Capitanerie di Porto – Guardia 
Costiera, ha analizzato il rapporto tra potere giudiziario e 
autorità marittima, sottolineando come l’effettività delle misure 
cautelari, quali sequestri e provvedimenti preventivi, dipenda 

dall’attuazione operativa demandata alle Capitanerie, in 
un quadro di imprescindibile coordinamento tra decisione 
giuridica e intervento sul campo.

Nella prima relazione, l’Avv. Francesco Miraglia, 
Coordinatore dell’Area di Diritto Amministrativo della 
Fondazione Scuola Forense “Vittorio Emanuele Orlando” 
ETS, ha illustrato la crescente complessità del diritto 
marittimo, evidenziando la necessità per l’arbitro di operare 
con competenze integrate tra diritto amministrativo, 
internazionale e processuale, valorizzando la flessibilità 
dell’arbitrato anche in materia cautelare. L’Avv. Alfonso 
Mignone, Presidente del Tribunale Arbitrale della Nautica, 
ha approfondito il ruolo operativo dell’arbitrato nei contratti 
di utilizzo delle navi e della nautica da diporto, soffermandosi 
sul dialogo istituzionale avviato con l’Autorità Marittima per il 
riconoscimento della legittimazione arbitrale nell’emanazione 
dei provvedimenti cautelari, ormai elemento strutturale della 
contrattualistica marittima internazionale.

Infine, l’Avv. Rosa Abbate, avvocato marittimista, 
cultore della Cattedra di Diritto della Navigazione presso 
l’Università Federico II di Napoli e Consigliere del Tribunale 
Arbitrale della Nautica, ha inquadrato le procedure cautelari 
nel diritto processuale della navigazione, richiamando 
il codice della navigazione e le principali convenzioni 
internazionali, sottolineando come la riforma Cartabia 
introduca strumenti innovativi che richiedono un approccio 
altamente specializzato, coordinato e conforme alle prassi 
internazionali per garantire effettività, sicurezza giuridica ed 
efficienza operativa.

Arbitrato marittimoArbitrato marittimo
e riforma Cartabia: nuovi e riforma Cartabia: nuovi 

poteri cautelari dell’arbitropoteri cautelari dell’arbitro
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Il Salone Nautico Internazionale di 
Roma, dopo nove giornate esposi-
tive, cala il sipario sull’anno solare 

2025 e i dati confermano la difficoltà del 
segmento della piccola e media nauti-
ca da diporto. Il mercato soffre un’in-
disponibilità economica di eventuali 
compratori e la difficoltà dell’accesso 
ai finanziamenti con tassi quasi proi-
bitivi, ma soprattutto accusa l’assenza 
di infrastrutture ricettive e il numero di 
ormeggi insufficienti alla domanda.

“Comprare una imbarcazione tra i 6 e 
12 metri è un impegno che premia più il 
sogno di un armatore che la logica eco-
nomica dell’acquisto – afferma Genna-
ro Amato, presidente di AFINA società 
organizzatrice del salone nautico - ma 
se poi dopo non c’è la possibilità di or-
meggiare allora il sogno può diventare 
un incubo. Ciò nonostante, a Roma, 
il pubblico ha dimostrato un interesse 
a quanto la produzione dei cantieri ha 
presentato per il 2026, lasciando an-

Roma saluta la nautica 2025,Roma saluta la nautica 2025,
Napoli eredita il testimoneNapoli eredita il testimone

cora un margine di speranza per un 
comparto che va sicuramente aiutato a 
risolvere problemi che non dipendono 
dal segmento produttivo ma dalle re-
altà dei territori dove mancano Marina 
per il diportismo nautico”.

Un grido d’allarme raccolto, durante 
una visita all’esposizione, anche dal 
Ministro Santanchè che ha proposto 
una cabina di regia tra quattro Dicaste-
ri: Infrastrutture, Made in Italy, Risorsa 
Mare e Turismo, per poter accelerare 
sull’ammodernamento e ampliamen-
to delle strutture ricettive esistenti ma 
anche per lo sviluppo e realizzazione 
di nuovi Marina. Un progetto che pren-
derà vita ad inizio 2026 e che a fine 
gennaio, a Napoli, sarà delineato du-
rante un convegno sul tema del turismo 
nautico da diporto. Il Salone Nautico di 
Roma ha comunque confermato anche 
le tendenze del mercato per il prossimo 
anno indicando, nelle novità presenta-
te a Fiera Roma, la possibilità di trova-

re, con misure anche non rilevanti, la 
passione per vivere il mare sia in una 
sola giornata sai in un fine settimana o 
piccole crociere con la propria famiglia. 
Il gommone, inoltre, resta l’imbarcazio-
ne più ricercata dal pubblico che vede 
in questo segmento di produzione le 
maggiori offerte con proposte che tro-
vano risposta ad ogni necessità.

L’aumento, sin dai modelli più picco-
li, della gestione degli spazi e comodi-
tà della parte in coperta garantiscono 
ogni esigenza sia per la famiglia che 
per i fruitori del mare che non intendo-
no rinunciare ad un bagno con gli ami-
ci. Ma basta salire sopra gli otto metri 
per trovare anche ottimi confort nella 
sottocoperta con proposte di abitabilità 
anche di notte, con cabine accoglien-
ti e bagni separati che trasformano il 
battello pneumatico in un day cruiser 
di tutto rispetto. Il fascino dei gozzi sor-
rentini e dei motoscafi però non ha la-
sciato indifferenti i visitatori, in crescita 

del 15% rispetto all’edizione di rilancio 
della nautica da diporto a Fiera Roma 
dello scorso anno, che in questo tipo 
d’imbarcazione vedono anche la pos-
sibilità di poter passare i giorni di va-
canza estiva a bordo, grazie a spazi più 
ampi.

Il circo della nautica, che in chiave 
europea da appuntamento a espositori 
e pubblico a Düsseldorf a metà gen-
naio, si sposterà a Napoli con il primo 

appuntamento italiano in programma 
dal 7 al 15 febbraio 2026 con il salone 
Nauticsud. Un appuntamento impor-
tante, non solo per l’ampia rappresen-
tazione del mercato produttivo con ol-
tre 600 imbarcazioni in fiera alla Mostra 
d’Oltremare, ma perché il capoluogo 
campano sarà per il prossimo biennio, 
grazie alla America’s Cup 2027, pun-
to di riferimento mondiale del pianeta 
mare.

Da sx Sindaco Gaetano Manfredi; Pres. Afina Gennaro Amato, Pres BCC 
Campania Amedeo Manzo

Da sx. Fabio Casasoli (AD Fiera Roma), Daniela Santanchè (Min. Turismo) e 
Gennaro Amato (Pres. AFINA)
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Porto Cervo Marina, società del Gruppo Smeralda 
Holding e proprietaria di uno dei più prestigiosi 
approdi del Mediterraneo, ottiene la certificazione 

Porto Sostenibile® e le etichette etiche di sostenibilità, che 
attestano il rispetto dei più elevati standard ambientali, so-
ciali e di governance (ESG). La certificazione comprende 
sia il Rating ESG, che misura le performance e i rischi in 
ambito sostenibilità, sia il Reporting ESG, che garantisce 
una rendicontazione trasparente e conforme agli standard 
internazionali.

La struttura portuale, collocata nel cuore dell’area turisti-
ca della Costa Smeralda, ospita circa 600 posti barca ed 
è in grado di accogliere imbarcazioni fino a 160 metri, dal 
diporto locale ai grandi yacht, vantando oltre il 60% di clien-
tela estera che in media staziona in porto 30 giorni. Punto di 
riferimento per le esperienze di yachting di lusso, la Marina 
di Porto Cervo è inserita in un contesto naturale unico, am-
ministrato dal Consorzio Costa Smeralda®, che si estende 
su un’area di circa 3.114 ettari, di cui 96,3% di superficie 
verde, con un’estensione costiera di circa 55 chilometri.

Il riconoscimento internazionale giunge a seguito dell’a-
dozione del modello settoriale dedicato alla filiera dei Porti 
Turistici - secondo lo schema ISO 17029 FidESG® appro-
vato da ACCREDIA – attraverso cui Porto Cervo Marina 

rendiconta, gestisce e comunica gli aspetti ESG (ambientali, 
sociali e di governance) relativi alla propria attività, rappre-
sentando annualmente i risultati ottenuti nell’ultimo triennio 
e programmando gli impegni futuri. Il modello di rendicon-
tazione volontaria di sostenibilità sviluppato da Porto Cervo 
Marina è stato valutato con esito positivo dall’ente terzo ac-
creditato DNV, che ha rilasciato gli attestati di verifica e va-
lidazione ISO 17033 e UNI PdR 102 dell’Organization ESG 
Rating & Risk e del Sustainability Report.

Porto Cervo Marina, in linea con il Manifesto ESG del 
gruppo Smeralda Holding – società indirettamente control-
lata da Qatar Investment Authority (QIA), proprietaria dal 
2012 di immobili e terreni in Costa Smeralda® – è da sem-
pre impegnata sia nella valorizzazione dell’offerta nautica e 
turistica sia nella tutela del territorio che la ospita, attraverso 
iniziative dedicate alla preservazione, alla cura e alla valo-
rizzazione dell’ambiente unico in cui opera, al monitoraggio 
dei consumi legati alle attività portuali e di cantiere, oltre che 
al coinvolgimento della comunità locale e alla promozione 
del patrimonio culturale.

«Aderire al protocollo di certificazione Porto Sostenibile® 
– dichiara Mario Ferraro, CEO di Smeralda Holding – 
rappresenta per Porto Cervo Marina un allineamento al 
percorso di sviluppo responsabile che, da anni, tutto il 

Porto Cervo marina ottiene Porto Cervo marina ottiene 
la certificazione porto la certificazione porto 

sostenibile®sostenibile®

Gruppo Smeralda Holding persegue, in coerenza con la 
visione e le strategie di investimento del nostro azionista 
QIA. Un percorso volto non solo a preservare l’ambiente, ma 
soprattutto a rafforzare il legame tra il porto, i nostri ospiti e 
la comunità gallurese, generando valore nel lungo periodo. 
La volontà è di migliorarci ogni giorno, per questo abbiamo 
voluto porci obiettivi chiari e misurabili, oltre che trasparenti. 
La prima responsabilità che abbiamo, lavorando nella 
filiera turistica, è quella di essere il miglior ospite possibile 
per il nostro pianeta, e solo operando in modo sostenibile 
possiamo continuare a vivere e far crescere i territori in cui 
operiamo».

La salvaguardia dell’ambiente è al centro dell’impegno 
intrapreso da Porto Cervo Marina; tra le azioni previste, la 
sensibilizzazione di dipendenti e clienti per un uso efficiente 
delle risorse idriche ed energetiche, l’incoraggiamento dei 
fornitori nella gestione sostenibile e sicura delle attività; su 
questo fronte è stata messa a disposizione dei clienti un’u-
nità mobile per la raccolta e il trasferimento sicuro dei reflui 
di bordo verso gli impianti di trattamento dei rifiuti. Coinvolte 
anche le scuole per accrescere la consapevolezza dei più 

giovani su temi di rilevanza sociale, come la tutela dell’am-
biente e del mare.

La certificazione, inoltre, impegna la Marina a un miglio-
ramento dei servizi e dell’efficienza operativa delle attività 
del porto, oltre che a promuovere la cultura locale attraver-
so sponsorizzazioni e donazioni a favore di organizzazioni 
operanti in ambiti di promozione sociale, sportiva e ambien-
tale; solo nel 2025, sotto questo cappello, il Gruppo Smeral-
da Holding ha investito oltre 700 mila euro. 

Tra le diverse iniziative, ad esempio, il Gruppo promuove 
lo Smeralda Holding Blue Day, una giornata dedicata alla 
pulizia dei fondali della Marina Nuova e del Porto Vecchio di 
Porto Cervo, e nel 2025 ha ospitato la tappa sarda dei Blue 
Marina Awards, un evento sulla Blue Economy che riuni-
sce istituzioni, imprese e innovatori per tracciare la rotta del 
futuro dei porti turistici all’insegna della sostenibilità. Per il 
terzo anno consecutivo, tra l’altro, la Marina di Porto Cervo 
è stata insignita dai Blue Marina Awards, premiata nella ca-
tegoria “porti turistici con vocazione Superyatch” (con oltre 
500 posti barca), riconoscimento nazionale dedicato all’ec-
cellenza della portualità turistica italiana.
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Forum MediterraneoForum Mediterraneo
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Rethinking Passengers Flow. Rethinking Passengers Flow. 
Regenerating Destinations.Regenerating Destinations.

Gestire in modo sostenibile i flussi passeggeri per un Gestire in modo sostenibile i flussi passeggeri per un 
Mediterraneo più equilibrato, accessibile e resiliente.Mediterraneo più equilibrato, accessibile e resiliente.

Promosso da:Promosso da:  The International Propeller Club Port of Salerno & Gam EditoriThe International Propeller Club Port of Salerno & Gam Editori
Con il patrocinio di:Con il patrocinio di:  istituzioni nazionali, organizzazioni internazionali, reti portuali ed associazioniistituzioni nazionali, organizzazioni internazionali, reti portuali ed associazioni

S
F o r u m  M e d i t e r r a n e o 
dd ee ll   TTuu rr ii ss mm oo   S o s t e n i b i l eIn un contesto globale segnato da conflitti 

geopolitici, frammentazione delle catene del 
valore e crescente competizione normativa, Linee 

invisibili. Geografie del potere tra confini e mercati di 
Luca Picotti (Egea) offre una chiave di lettura utile per 
comprendere come diritto, economia e geopolitica 
contribuiscano oggi a ridefinire i confini del potere. 
Un tema che assume particolare rilevanza anche 
per il mondo dei trasporti e della logistica, sempre 
più esposto agli effetti di sanzioni, dazi, restrizioni 
tecnologiche e riconfigurazioni delle supply chain.

Il punto di partenza del volume è la proposta di 
una nuova lente interpretativa: la “geografia giuridica 
della globalizzazione”. In un mondo formalmente 
organizzato in Stati, confini e giurisdizioni, Picotti 
mostra come gli scambi globali siano attraversati 
da confini non visibili, ma estremamente concreti, 
generati da norme, regimi sanzionatori, controlli sui 
dati, infrastrutture digitali e asset strategici. Queste 
linee invisibili non sostituiscono i confini tradizionali, 
ma li integrano e, in molti casi, li superano, incidendo 
direttamente sulle decisioni di imprese e governi.

“Le crisi degli ultimi anni si sono mosse nelle 
arterie della globalizzazione, non al di fuori”, 
scrive Picotti. “Le architetture costruite negli scorsi 
decenni coesistono con la conflittualità: istituzioni 
sovranazionali, congressi multilaterali, catene del 
valore che percorrono decine di paesi, scambi 
economici fitti, formulari, moduli contrattuali e arbitrati 
internazionali multinazionali, movimenti di capitali, 
oltre a tutte le commistioni culturali. Per questo il 
nostro presente non può che essere descritto come 
un mondo globalizzato e frammentato al tempo 
stesso. Quello che appare sempre più evidente, già 
ora, è un aumento della complessità e dei rischi”.

Picotti affronta questioni centrali per l’economia 
globale: perché molte imprese occidentali non 
hanno abbandonato immediatamente la Russia dopo 
l’invasione dell’Ucraina, quali fattori rendono strategica la 
localizzazione geografica degli asset produttivi e logistici, 
chi esercita il controllo sui dati digitali e sulle comunicazioni 
satellitari, e quali siano i reali colli di bottiglia dei mercati 
globali. Domande che trovano risposta in una lettura 
incrociata di diritto, territorio e potere.

Particolare attenzione è dedicata alle catene del valore 
e ai loro punti di vulnerabilità. Sanzioni finanziarie e 
commerciali, dazi e triangolazioni incidono direttamente 
sulla struttura delle supply chain, costringendo 
le imprese a rivedere rotte, fornitori e strategie di 
approvvigionamento. In questo quadro si inserisce anche 
il tema del reshoring, frequentemente evocato come 
soluzione alle fragilità emerse negli ultimi anni. L’analisi 
dei dati evidenzia come il ritorno delle produzioni nei 
Paesi d’origine si scontri spesso con costi elevati, carenza 
di competenze, dipendenza da fornitori globali e vincoli 
logistici, traducendosi più realisticamente in processi di 
regionalizzazione delle filiere.

“La difficoltà nell’orientarsi in questo mondo complesso, 

frammentato e conflittuale comporta un aggravio dei costi 
di consulenza strategica, economica e legale. Tutto questo 
rischia di tramutarsi in prezzi più alti per il consumatore 
finale, meno diversità nel paniere dei beni, una ridotta 
ricchezza in generale. Anche perché simile spirale ha 
molto più a che fare con un mondo fuori controllo che con 
legittime alternative politiche più sostenibili rispetto alle 
grandi catene del valore”. 

“Per questa ragione, davanti a tale rinnovata corsa 
alla chiusura, tra tentativi di modificare un sistema che 
certamente presentava degli squilibri e le sfide con 
paesi sempre più assertivi”, conclude Picotti, “sarebbe 
comunque auspicabile conservare un minimo di 
interdipendenza e cooperazione, anche tra attori che 
appartengono a sistemi valoriali diversi. Se la pace 
degli scambi economici era un’illusione, non per questo 
bisogna gettar via il bambino con l’acqua sporca. Il 
rischio altrimenti è quello di trasformare comprensibili 
preoccupazioni politico- strategiche in scenari di autarchia 
e chiusura, con annessi tutti i relativi pericoli”.

Linee invisibili
Luca Picotti. Egea

giovanni.grande@portoeinterporto.it




