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Porti

Schema terminal del porto

Il porto di Trieste fra stato di
crisi e segnali positivi

Il porto di Trieste rappresenta una delle
realtà più significative del Friuli Vene-
zia Giulia, non fosse altro per le possibi-
lità di sviluppo che si prospettano da
quasi vent’anni, dopo la caduta del Muro
di Berlino, e forse solo oggi, nel 2005,
cominciano a concretizzarsi.
Infatti, dopo il riassetto della metà degli
anni Ottanta, che ha portato fra l’altro
alla costruzione dei due principali termi-
nal container (Adria terminal, nel porto
vecchio, e Molo VII), oggi si registra un
lieve aumento di traffico e, soprattutto,
all’inizio di dicembre 2005 il Cipe ha
approvato e parzialmente finanziato il
progetto della nuova Piattaforma Logi-
stica, il futuro nucleo logistico del porto
previsto tra lo Scalo Legnami e l’area
ex-Italsider, per un investimento com-
plessivo di circa 279 milioni di euro.

Spazi di sviluppo possibili

Trieste ed il suo porto rappresentano un
binomio inscindibile - sottolinea Marina
Monassi, Presidente dell’Autorità Por-
tuale di Trieste - e lo sviluppo urbano,
commerciale, industriale ed economico
di tutta la provincia triestina e della Re-
gione Friuli Venezia Giulia è stato in-
fluenzato dall’evoluzione delle attività
legate alla funzione del porto che, da
centro emporiale e industriale del secon-
do dopoguerra, è divenuto scalo di tran-
sito per i prodotti energetici, le commo-
dities, i containers, i ferry, i ro-ro e per le
navi da crociera, occupando la seconda
posizione per volumi complessivi di traf-
fico tra i porti italiani dopo Genova, pur
rimanendo per lungo tempo collocato in
una posizione marginale rispetto al mer-
cato nazionale e dell’Europa Centro-
Occidentale.
A seguito del recente allargamento ad
Est della Comunità Europea, il porto di

Trieste può tornare ad essere centrale
rispetto al nuovo mercato che si va pro-
filando - continua Marina Monassi -
tornando concretamente a svolgere il
ruolo di Hub continentale per i flussi di
traffico dell’interscambio terra-mare che
interessano il mercato del Centro-Est
Europa, sostanzialmente in virtù delle
sue caratteristiche e peculiarità struttu-
rali: gli alti fondali, il buon livello di
l’infrastrutturazione portuale, ferrovia-
ria e stradale, la presenza di servizi di-
retti ed indotti qualitativamente in linea
con i moderni standard europei e mon-
diali dello shipping.

La crisi degli
ultimi decenni

In realtà, nonostante le aspettative cre-
ate dalla caduta del Muro di Berlino gli
ultimi dieci anni non hanno visto uno
sviluppo del porto, nè tanto meno il
sognato ritorno agli splendori passati,
quando Trieste era il principale porto del-
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l’impero Asburgico.
Così, mentre gli altri porti dell’Alto Adria-
tico, da Venezia a Fiume, continuano a
evidenziare indici positivi, negli anni No-
vanta Trieste sprofonda in una crisi pe-
sante, con un continuo calo dei traffici
che investe in particolare la parte più
strategica dello scalo, il terminal contai-
ner del Molo VII, che nessuno riesce a
far decollare.
Per il Molo VII 1999 si era fatto avanti
un colosso come la Ect di Rotterdam, nel
1999, ma l’esperienza si è conclusa dopo
un anno, con un pesante strascico giudi-
ziario; poi è stata la volta degli sloveni
del vicino porto di Capodistria, la Luka
Koper, subentrati nella gestione del Molo
VII attraverso una società mista, la Tict,
partecipata al 49 per cento, ma anche in
questo caso non c’è stato rilancio ma
anzi un progressivo declino, con tre bi-
lanci chiusi sempre in rosso rispetto al-
l’anno precedente.
Nel 2002 il terminal regista quasi 20
mila contenitori in meno rispetto al 2001
(185 mila contro i 206 mila dell’anno
precedente), che nel 2003 calano a 120
mila; nello stesso anno Genova registra
1,6 milioni di teu, La Spezia più di un
milione, Venezia si attesta a 285 mila,
Ravenna (decima nella classifica dei porti
contenitori italiani) movimenta oltre 160
mila teu.
Secondo Marina Monassi gli aspetti do-
minanti che hanno contrassegnato la fase
di rallentamento congiunturale delle at-
tività portuali negli ultimi anni, sinteti-
camente si possono riassumere nei se-
guenti aspetti:
- la mancata definizione di un nuovo
Piano Regolatore Portuale - l’ultimo era
stato definito alla fine degli anni ’50 e
fino ad oggi si era perseguita una piani-
ficazione stratificata su varianti ad hoc -
priva pertanto di una visione di sviluppo
globale ed organica; solamente a partire
dall’anno scorso, il 2004, si è reso possi-
bile accelerare l’analisi e lo studio pro-
pedeutico alla definizione del nuovo pia-
no, i cui indirizzi generali sono stati
finalmente approvati dal Comitato Por-
tuale nel luglio 2005 e la prima stesura
del piano stesso è già in corso di esame

da parte degli altri enti territoriali;
- la temporanea interruzione dei collega-
menti marittimi oceanici del settore del
container intervenuta nel periodo tra la
fine del 2001 e la fine del 2003, fatto che
ha determinato un periodo di crisi nelle
attività del terminale contenitori del por-
to di Trieste, tra l’altro oggetto di un
importante avvicendamento gestionale
nella proprietà della società di gestione
concessionaria; anche questo problema è
finalmente superato e, a partire dal 2004

il traffico è ricominciato a crescere, que-
st’anno addirittura in controtendenza ri-
spetto agli altri porti del Mediterraneo,
in  particolare quelli Tirrenici;
- il periodo di “stand-by” a livello im-
prenditoriale, fattore critico già noto nel-
la realtà triestina e della regione, partico-
larmente acuitosi nella fase di prima ap-
plicazione delle nuove norme inerenti la
bonifica dei siti inquinati, aspetto che
riguarda sostanzialmente tutta l’area del
porto industriale - più del 50 per cento
del territorio portuale in termini di esten-
sione geografica - dovuto in  primo luogo
al fattore di generale incertezza, quindi
agli extra-costi che le imprese devono
mettere a bilancio per gli interventi strut-
turali di adeguamento delle banchine e
delle aree, in carenza di signifi-
cativi e chiari interventi di sup-
porto, soprattutto da parte della
Regione e degli altri enti territo-
riali competenti.
- i riflessi generali indotti dalla
momentanea crisi dell’interscam-
bio, soprattutto in export, verso i
mercati del Medio ed Estremo
Oriente, in particolare sulla rotta
dell’ oltre-Suez, la nostra diret-
trice storica e portante.

Segnali di crescita

L’inversione di tendenza che fa ben spe-
rare si riassume in pochi punti percen-
tuali, comunque significativi: secondo i
dati dell’Autorità portuale il periodo
gennaio-ottobre 2005 vede movimenta-
zioni complessive per quasi 40 milioni
di tonnellate, riportando un incremento
di quasi il 3 per cento rispetto allo stesso
periodo del 2004.
In particolare, in questi dieci mesi il
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Piano regolatore portuale

terminal contenitori del Molo VII ha
movimentato oltre 167.480 teu tra sbar-
chi ed imbarchi, con un incremento del
14,41 per cento, in un quadro generale
che vede crescere le merci trasportate in
contenitore in tutto il porto, che rag-
giungono 1.971.716 tonnellate (+25,79
per cento rispetto al 2004).
Allo stesso modo crescono il settore
delle rinfuse solide (20,38 per cento),
con 1.602.636 tonnellate movimentate
tra minerali, carboni e cereali, e  il setto-

re delle rinfuse liquide (4,47 per cento)
grazie ai maggiori sbarchi di petrolio greg-
gio per le raffinerie di Austria e Germania.
In porto cresce quindi il traffico dei contai-
ner, e tiene anche quello Ro-Ro, le auto-
strade del mare sfruttate oggi soprattutto
dal mezzi pesanti da e per la Turchia. Sembrano quindi
consolidarsi i primi segnali di ripresa registrati nel
2004, mentre per il futuro si guarda a Evergreen, il
colosso della terminalistica che ha acquisito la maggio-
ranza di Tict, abbandonata dagli sloveni di Capodistria.
In generale - ribadisce Marina Monassi -  l’allargamento
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Movimento marittimo del porto di Trieste

Collegamenti stradali e ferroviari di prima fase del Polo logistico

dell’Unione Europea verso Est porta un
nuovo mercato di più di 100 milioni di
persone che deve adeguatamente cre-
scere e svilupparsi in linea con i para-
metri dei paesi centro-occidentali; Tri-
este in pratica torna a svolgere quel
ruolo che aveva perduto nella prima
metà del novecento, in uno scenario
ovviamente diverso, ma con le stesse
potenzialità e con l’attrattività di allora;
dobbiamo impegnarci a fondo per vince-
re questa partita, soprattutto nella compe-
tizione con i forti sistemi del Nord Euro-
pa, i quali peraltro stanno accusando i
primi sintomi di rallentamento, a causa
della congestione e della impossibilità di
crescere ulteriormente per sostanziali ra-
gioni di sostenibilità territoriale.

Nuove infrastrutture

Quanto alle nuove infrastrutture, gli
orientamenti e le direttive dell’Unione
Europea, l’avviamento delle privatiz-
zazioni, gli effetti sull’economia glo-
bale, inducono a creare una nuova cen-
tralità europea per Trieste”città-porto”
- spiega Marina Monassi - così che si
sta lavorando alla costruzione di un
network di collegamenti intermodali
con i principali centri produttivi del
Centro-Est Europa con capacità di ali-
mentazione e distribuzione, sia in ter-
mini di costo che di transit time, tali da
sostenere le toccate di servizi marittimi
diretti con navi di grandi dimensioni.
Il percorso che l’Autorità Portuale ha

avviato di concerto con gli operatori -
continua Monassi - passa attraverso la
definizione del nuovo Piano Regola-
tore Portuale (quello attuale risale al
1957), finalizzato all’ammodernamen-
to e alla riconversione della banchine
e degli attracchi: una completa revi-
sione del modello strutturale del porto
di Trieste, mediante la definizione di
un modello integrato con la città, atto
a sfruttare al meglio la linea di costa e
le peculiarità del nostro golfo.
I principali contenuti del Piano riguar-
dano il prolungamento di 700 metri
del Terminale contenitori, l’amplia-
mento del molo Sesto (400 metri di
lunghezza e 150 di larghezza), l’inter-
ramento tra il Molo Quinto e il Molo
Sesto e la costruzione della nuova Piat-
taforma Logistica, oltre all’amplia-
mento del Molo della Stazione Marit-
tima e interventi nella zona del canale
navigabile e della zona delle Noghere.

La Piattaforma logistica

Uno degli interventi più significativi
riguarda la nuova Piattaforma logisti-
ca, il futuro nucleo logistico del porto:
un’opera inserita fra quelle strategi-
che della Legge Obiettivo che da sola
richiede un investimento di 278,8 mi-
lioni di euro (circa 540 miliardi di
lire), di cui 205 milioni garantiti dalla
Stato, provenienti dal Fondo naziona-
le per le Autostrade del mare, e 46,8
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Fasi di esecuzione delle opere del Polo logistico

Programma dei lavori del Polo logistico

L’area del polo logistico oggi

milioni assicurati dall’Autorità Por-
tuale, con impegni di spesa già delibe-
rati.
A questi finanziamenti si affianca una
quota residua (circa 27 milioni) a cari-
co dei privati che si aggiudicheranno
la gara d’appalto per la concessione
della costruzione e gestione dell’in-
frastruttura, ai sensi della Legge Obiet-
tivo, che l’Autorità Portuale punta a
lanciare già all’inizio del 2006, appe-
na approvata la Legge Finanziaria (la
base d’appalto è di 239 milioni di lire);
tale percorso procedurale - sostiene
Marina Monassi - attraverso la realiz-
zazione in parternariato “pubblico-pri-
vato” garantirà la copertura finanzia-
ria dei costi di costruzione, oltre a un
trasferimento dei rischi di gestione in
capo a un concessionario privato che
garantisca un adeguato livello qualita-
tivo della gestione stessa, permetten-
do inoltre di liberare risorse per ulte-
riori interventi necessari allo sviluppo
del porto di Trieste.
Il progetto, approvato dal Cipe nel
dicembre scorso, prevede un interven-
to su un’ area di 247 mila metri qua-
drati, di cui 140 mila con una banchina
pensile sul mare per una lunghezza
complessiva di 1.300 metri, 24 mila
metri quadrati di magazzini, oltre a
collegamenti autostradali e, soprattut-
to, ferroviari, verso il Corridoio 5 e lo
scalo marittimo di Capodistria (Slove-
nia) in grado di permettere la forma-
zione di treni blocco fino a 350 metri.
L’area interessata dall’intervento è tut-
ta nel porto di Trieste: il banchina-

mento e i piazzali retrostanti
sono previsti nello spazio com-
preso tra lo Scalo Legnami e la
Ferriera di Servola; i collega-
menti stradali e ferroviari al-
l’interno dell’area dello Scalo
Legnami; il raccordo ferrovia-
rio corre sostanzialmente in cor-
rispondenza di precedenti sedi-
mi ferroviari, mentre i collega-
menti stradali sono previsti in
corrispondenza di alcuni capan-
noni di deposito che dovranno
essere demoliti e/o spostati in

altre aree.
I fondali, lungo la linea che
costituirà la nuova banchina, hanno
una profondità che varia tra i 10 e i 13
metri e solo in adiacenza allo Scalo
Legnami sarà necessario un piccolo
scavo di sbancamento per ottenere la
stessa profondità.




