Un porto va definito a partire dal mare; in altri termini,
dalle nuove tecnologie (navi) e dalle nuove modalita
(strategie trasportistiche) che ne determinano un ruolo
nuovo sia tecnicamente che economicamente. E’ dagli
effetti combinati prodotti dalle nuove tipologie di navi e

di includere nei loro piani approdi in molti porti del Medi-
terraneo. La strategia € toccare i porti snodo, che si trova-
no lungo e/o in prossimita delle rotte principali, nella pro-
spettiva di sviluppare maggiori volumi di traffico con mag-
gior frequenze. Come detto la logica di questi servizi

dalle rinnovate strategie delle grandi compagnie di tra-
sporto nel mare magno della globalizzazione che occorre
partire per rispondere alla solita questione: che fare? A
Trieste, fin troppo si discute di piano urbanistico del Por-
to; fin troppo si lavora ad affossare il Porto Vecchio per
malcelati appetiti speculativi; fin troppo si fa demagogia
sulla riappropriazione del mare da parte della citta; fin
troppo esistono interessi diffusi, e politicamente trasver-
sali, a protezione di privilegi consoli-
dati e rendite di posizione. Sono trop-
pi che si oppongono all'innovazione,
rifiutando di vedere quanto e come |l
mondo dei traffici marittimi sia stato
rivoluzionato dall'ingresso prepotente
delle potenze asiatiche....Va rilevato
che linterscambio tra Europa e Asia
rappresenta la quota relativamente
maggiore del commercio mondiale.
Le previsioni di Braudel circa lo spo-
stamento verso il Pacifico delle attivi-
ta economiche ed industriali primarie
sono state sostanzialmenteb smenti-
te. L’Europa, e soprattutto il Mediter-
raneo, hanno ancora una grande pro-
spettiva storica. In diversi contesti,
I’Adriatico e Trieste possono e devo-
no ambire a sfruttare I'asse di comu-
nicazione europeo-asiatico, come a
suo tempo fu capace di fare Rivoltella, attraendo compe-
tenze e creativita sul mercato internazionale del sapere.
Nella loro strategia di dominio, le maggiori compagnie
armatrici hanno ordinato negli ultimi cinque anni megana-
vi con portata netta da 6000 a 9800 teu, ed hanno in a-
genda navi portacontainers fino a 12500 teu. Se queste
sono le tendenze sempre piu consolidate, sara ancora piu
difficile immaginare che le societa armatrici siano in grado
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comporta l'utilizzo di navi di grandi dimensioni che tocchi-
no pochi porti collocati strategicamentee, quindi, il ricorso
al “trasbordo” mediante navi feeder (di piccole e medie
dimensioni) da/per i porti di origine/destinazione.

In questo contesto di sviluppo del sistema a rete, &€ oppor-
tuno il chiarimento tra diversi concetti di porto in termini
funzionali:

Porti snodo (hub ports). Sono i porti dove ha luo-
go la concentrazione/distribuzione
di grandi volumi di carico, che per
lo piu ha origine e/o destinazione
ben lontano dall’entroterra portua-
le. I porti snodo concentrano fon-
damentalmente le loro risorse nei
trasferimenti da nave a nave, in
quanto la rilevanza del carico lo-
cale € molto piccola.

Porti cancello (gateways).
Sono i porti , il cui entroterra regi-
stra grandi volumi di traffico, situa-
ti vicino ad importanti aree indu-
striali e di consumo. Fruiscono di
buone connessioni per il trasporto
intermodale, il che consente la
concentrazione e la distribuzione
delle merci mediante tutti i modi di
trasporto (terra, mare,fiume ed
aria). | porti cancello devono ge-
nerare elevato valore aggiunto per le merci trattate
e movimentate, e devono puntare a divenire un
nodo nella catena logistica che collega importanti
aree metropolitane. Inoltre, devono svolgere fun-
zioni di trasbordo , sviluppando traffico sufficiente
per poter fruire delle economie di scala che con-
sentono ad un porto di essere competitivo.



