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I l 2024 è stato un anno straordinario 
per il settore navale di Alfa Laval, 
anno che ha visto concretizzarsi tutti 

i principali progetti previsti, garanten-
do operatività per i diversi siti produt-
tivi dell’azienda per i prossimi anni. 
Quest’anno ha premesso all’azienda di 
gettare poi le basi per diversi progetti 
in realizzazione nel biennio 2025-2026, 
grazie al consolidamento di tecnologie 
e innovazioni legate alla sostenibilità, 
green shipping e all’efficienza energeti-
ca. Si tratta di tencologie ancora in fase 
di sviluppo e in alcuni casi non ancora 
pienamente mature, ma sulle quali Alfa 
Laval continua a lavorare e innovare, 
fiduciosa nella loro efficacia a medio e 
lungo termine.  
Nel settore marina, Alfa Laval offre in-
fatti una gamma completa di soluzioni 
per migliorare le prestazioni delle navi, 

garantendo al contempo il rispetto delle 
normative ambientali. I prodotti di Alfa 
Laval per il settore navale come separa-
tori, scambiatori di calore, evaporatori 
e sistemi di trattamento delle acque di 
zavorra, sono progettati per ottimizzare 
l’efficienza operativa delle navi, ridurre 
i costi di manutenzione e minimizzare 
l’impatto ambientale. L’azienda inve-
ste continuamente in ricerca e sviluppo 
proprio per offrire agli armatori soluzio-
ni innovative che rispondano alle sfide 
del settore marittimo, contribuendo a 
un futuro più sostenibile e efficiente.
Alfa Laval è diventata un partner di fi-
ducia per armatori e operatori navali 
in tutto il mondo grazie alla qualità dei 
suoi prodotti e dei servizi offerti, con 
performance notevoli nel 2024 sia per 
le navi passeggeri che per le navi milita-
ri e cargo. I servizi di qualità offerti da 

Alfa Laval sono sempre di più visti come 
investimenti strategici per assicurarsi 
serenità nelle operazioni, preservando 
l’efficienza e la longevità dei propri im-
pianti. Questa tendenza ha portato a un 
aumento significativo delle vendite di 
parti di ricambio originali e dei servizi 
di manodopera Alfa Laval: gli interven-
ti su separatori, scambiatori di calore, 
evaporatori e sistemi di trattamento 
delle acque di zavorra hanno visto un 
incremento, premiando l’azienda per la 
qualità, affidabilità e per la continua ri-
cerca della soddisfazione delle esigenze 
dei clienti.
Guardando al futuro, Alfa Laval è pron-
ta a cogliere le opportunità che si pre-
senteranno, con uno sguardo sempre 
attento alla sostenibilità e all’innovazio-
ne, per rispondere alle sfide future con 
soluzioni efficaci e affidabili.



mailto:alfalaval.italia%40alfalaval.com?subject=
https://www.alfalaval.it/
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ECOL SEA Srl: Il tuo partner 
per la sostenibilità ambientale

Da sempre impegnata 
nella tutela 
dell’ambiente, ECOL 
SEA Srl offre servizi 
ambientali di alta 
qualità, garantendo 
professionalità e 
soluzioni su misura.
Operiamo 24 ore su 
24, 365 giorni all’anno, 
per rispondere a tutte 
le esigenze dei nostri 
clienti, combinando 
efficienza e rispetto per 
le normative vigenti.

I nostri punti di forza:
Gestione rifiuti navali 
e industriali: Siamo 
concessionari ufficiali 
nei porti di Palermo, 
Termini Imerese e Porto 

Empedocle, specializzati 
nella raccolta, trasporto 
e smaltimento di rifiuti 
speciali e solidi urbani 
generati dalle navi.

Bonifiche ambientali: 
Interveniamo su siti 
contaminati da amianto, 
idrocarburi e altre 
sostanze tossiche, 
offrendo soluzioni 
complete dalla bonifica 
al ripristino dello stato 
dei luoghi.

Sicurezza e 
innovazione: 
Il nostro team, 
qualificato e 
costantemente 
aggiornato, utilizza 

tecnologie avanzate 
per interventi in 
luoghi confinati, prove 
di tenuta serbatoi e 
rimozione di materiali 
pericolosi.

Demolizioni certificate 
e impermeabilizzazioni: 
Eseguiamo demolizioni 
sicure ed efficienti e 
impermeabilizzazioni 
ad alte prestazioni per 
vasche e serbatoi.

Sostenibilità al centro 
del nostro lavoro
Ogni intervento è 
pensato per proteggere 
l’ambiente e migliorare 
la qualità della vita.
Dalla gestione dei rifiuti 

alla consulenza 
ambientale, ECOL 
SEA Srl si pone come 
partner di riferimento 
per aziende pubbliche e 
private che condividono 
l’obiettivo della 
sostenibilità.

La nostra rete di servizi
Grazie alla nostra flotta 
di mezzi specializzati, 
come autocisterne, 
bettoline, autocarri con 
gru e mezzi scarrabili, 
siamo in grado di gestire 
qualsiasi esigenza, 
garantendo rapidità e 
precisione.

Via Francesco Guardione, 3
90139 Palermo (PA)
Tel. +39 091 6883130
Fax +39 091 543468

English spoken 
+39 393 9824066
info@ecolseasrl.it
ecolseasrl@pec.it

ecolseasrl.it

https://www.ecolseasrl.it/
mailto:info%40ecolseasrl.it?subject=
mailto:ecolseasrl%40pec.it?subject=
https://www.facebook.com/ecolseasrl
https://www.instagram.com/ecolseasrl/
https://www.linkedin.com/company/ecol-sea-srl-official/
https://www.youtube.com/channel/UCN0nL4Pj7R8kFPwNJGeqURw
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Fra le principali 
criticità le difficoltà 
legate alla gestione 
del personale
I l 2024 si sta avviando verso 

la conclusione, un anno che 
ha visto il settore maritti-

mo-portuale attraversare im-
portanti sfide, ma anche rac-
cogliere nuove opportunità. 
L’Associazione Nazionale delle 
Imprese e Compagnie Portua-
li (ANCIP) si è impegnata co-
stantemente per tutelare gli 
interessi dei propri associati, 
garantendo una rappresen-
tanza forte e un dialogo aperto 
con le istituzioni e le altre com-
ponenti del cluster portuale. 
Oggi, ANCIP è l’associazione 
più rappresentativa del cluster 
portuale, essendo l’unica che 
comprende oltre 65 imprese di 
tutte le tipologie (artt. 16/17/18 
e SIEG). Inoltre, siamo l’uni-

ca associazione menzionata, 
insieme ad Assoporti, nella 
Legge 84/94 e, sempre ex lege, 
rappresentiamo gli articoli 17. 
Fra le principali criticità che 
abbiamo affrontato, non pos-
siamo non menzionare le dif-
ficoltà legate alla gestione del 
personale, a causa di una con-
tinua tensione tra la necessità 
di aggiornare le competenze in 
continua evoluzione e le diffi-
coltà di inserimento di nuove 
figure professionali nel settore 
che vede sempre meno costanti 
ed incognite nuove ogni gior-
no. A ciò si aggiunge il conte-
sto economico e normativo che 
ha messo a dura prova molte 
delle nostre imprese, in parti-
colare per quanto riguarda le 

normative sul lavoro portuale, 
sempre più spesso interpretate 
e non applicate, e le incertez-
ze relative al salario garantito. 
Nonostante queste difficoltà, 
abbiamo individuato nume-
rose opportunità che, se ben 
sfruttate, potranno portare a 
un rafforzamento del nostro 
sistema portuale. L’evoluzio-
ne della digitalizzazione e la 
crescente importanza della so-
stenibilità ambientale stanno 
cambiando le dinamiche del 
lavoro portuale, creando spazi 
per innovazioni che possiamo 
cogliere per migliorare l’effi-
cienza e la competitività del 
sistema portuale italiano. Nel 
prossimo futuro, a partire dal 
2025, ci attendiamo nuove sfi-

*presidente
Luca
Grilli
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de, principalmente in ambito 
normativo e operativo. Sarà 
fondamentale proseguire sulla 
strada della formazione conti-
nua, per garantire che le nostre 
risorse siano sempre all’avan-
guardia e capaci di rispondere 
alle necessità di un settore in 
rapida evoluzione. Inoltre, è 
imprescindibile un maggiore 
coordinamento tra le istituzio-
ni locali, le Autorità di Sistema 
Portuale (le più vedranno un 
cambio di presidenza) e le im-
prese per garantire che le po-
litiche portuali siano adegua-
te alle sfide globali e siano in 
grado di sostenere la crescita 
delle nostre imprese portuali. 
Tuttavia, se c’è un aspetto che 
quest’anno ci ha visti prota-
gonisti ed orgogliosi in ma-
niera decisiva, è il fondamen-
tale ruolo di raccordo svolto 
da ANCIP per il rinnovo del 
Contratto Collettivo Naziona-

le di Lavoro (CCNL) dei porti. 
Questo rinnovo rappresenta 
un atto di assoluta tutela per 
tutti i lavoratori e le imprese 
che operano in questo settore. 
La sinergia tra le parti sociali 
e l’associazione ha permesso 
di ottenere un risultato che 
non solo migliora le condizioni 
di lavoro, ma rafforza il ruolo 
fondamentale del nostro set-
tore all’interno dell’economia 
italiana. Il CCNL, infatti, è più 
che un accordo contrattuale: è 
un principio quasi costituzio-
nale che stabilisce le basi per 
la protezione e la crescita del 
lavoro portuale, un lavoro che 
è alla base del funzionamento 
dei nostri porti e del nostro 
Paese. Il lavoro portuale per 
noi non è solo una questio-
ne di forza fisica o di routine 
operativa; è la forza viva che 
anima i nostri porti, il primo 
ingranaggio di un sistema che 

muove l’economia nazionale e 
dà sostentamento a migliaia 
di famiglie. La sfida non è solo 
mantenere in vita questo lavo-
ro, ma farlo crescere, renderlo 
parte del futuro: sostenibile, 
sicuro e pronto ad affrontare le 
nuove sfide. Il futuro del setto-
re passa dai porti, e i porti sono 
fatti dai lavoratori, con il loro 
coraggio, la loro resilienza, la 
loro dedizione. Ecco perché il 
lavoro portuale va tutelato e 
valorizzato, oggi più che mai, 
come pilastro fondamenta-
le per presentarsi in maniera 
sempre più competitiva e so-
stenibile. Siamo pronti a lavo-
rare su questi temi, forti della 
consapevolezza che solo attra-
verso la collaborazione e un 
dialogo costante con tutte le 
parti coinvolte, il nostro setto-
re potrà continuare a crescere 
ed a competere a livello inter-
nazionale, noi siamo pronti. 



https://www.ctstrasporti.it/
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I fronti aperti: 
geopolitico, 
ambientale e il mondo 
del lavoro
Il 2024 è stato un anno parti-

colarmente intenso, sotto tutti 
i punti di vista, per il traspor-

to marittimo e l’industria che si 
sviluppa intorno e grazie a que-
sto comparto. I fronti aperti, su 
cui abbiamo lavorato insieme al 
Governo, alle Istituzioni nazio-
nali ed europee, alle parti sociali 
e all’intero cluster marittimo e 
portuale nazionale sono tanti: su 
tutti, quello geopolitico, quello 
ambientale e quello afferente al 
mondo del lavoro. 
Le forti tensioni internaziona-
li, ormai sfociate da tempo in 
conflitti in Medio Oriente così 
come in Ucraina, hanno avuto 
ripercussioni notevolissime sul 
trasporto marittimo, in partico-

lare quello che ci riguarda più 
da vicino, quello del Mediterra-
neo. Non voglio dilungarmi sulle 
nuove rotte delle linee intercon-
tinentali o sullo spostamento dei 
traffici verso la parte occidentale 
del “Mare Nostrum”. Tematiche 
già ampiamente dibattute: si 
tratta di questioni di nuova ge-
opolitica che possiamo solo os-
servare, sperando che la ragione, 
un’autorevole politica e il diritto 
internazionale prevalgano sulle 
tensioni e sulle guerre, in primis 
per interrompere le sofferenze 
inferte alle popolazioni coinvolte 
in questi conflitti. Voglio tutta-
via evidenziare come ancora una 
volta il trasporto marittimo si sia 
dimostrato un asset fondamenta-

le per un Paese come l’Italia. Du-
rante la pandemia gli approvvi-
gionamenti non sono mai venuti 
meno, proprio perché l’intera 
catena logistica si è riorganizzata 
in poco tempo e per l’encomiabi-
le lavoro portato avanti dai nostri 
marittimi, spina dorsale, troppo 
spesso questo ce lo dimentichia-
mo, di un Paese che importa 
materie prima ed esporta pro-
dotti finiti come è il nostro. Poi il 
conflitto russo-ucraino, quello in 
Medio Oriente e a seguire, come 
detto, gli attacchi degli Houthi: 
credo che nessun cittadino si sia 
accorto dei problemi registra-
ti dal nostro comparto, proprio 
perché grazie alle nostre compe-
tenze e alla flessibilità di quella 

Contributo a cura di Assarmatori * 

*presidente
Stefano 

Messina 
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che è equiparabile a una vera e 
propria infrastruttura, il flusso 
delle merci è stato garantito con 
efficienza e regolarità.
Dal punto di vista della soste-
nibilità ambientale, il 2024 ha 
visto l’entrata in vigore dell’ETS, 
norma e conseguenze ancora da 
valutare a fondo. Quello che è 
certo è che la Commissione eu-
ropea dovrà rivedere alcuni punti 
di questa normativa per evitare 
fenomeni di carbon leakage, che 
si tradurrebbero quindi in un 
vantaggio competitivo per i porti 
del Nord Africa. Ma per verifi-
care tutto questo non possiamo 
basarci su quanto sta accadendo 
in questi mesi, proprio perché il 
quadro della situazione è falsato 
da un contesto geopolitico stra-
ordinario. Ancora, credo non sia 
un errore definire l’ETS come 
una ‘tassa di scopo’. E allora i 
fondi generati da questo sistema 
che saranno assegnati all’Italia 
dovranno essere spesi secondo 
tre capitoli previsti proprio dalla 
Direttiva originaria: rinnovo del-
le flotte e degli impianti portuali, 
sostegno all’intermodalità ma-
rittima e quindi alle Autostrade 
del Mare in cui gli armatori ita-
liani sono leader in Europa e nel 
mondo, supporto all’utilizzo dei 

carburanti alternativi. Solo così 
traguarderemo una concreta so-
stenibilità ambientale.
Infine, il mondo del lavoro. Nei 
primi mesi del 2024 abbiamo 
rinnovato il CCNL dell’industria 
armatoriale: una trattativa lunga 
e che ha visto momenti di con-
trapposizione, come del resto è 
fisiologico per raggiungere un 
accordo di questa importanza. 
Ma abbiamo apprezzato lo spi-
rito di forte responsabilità e di 
collaborazione, che da sempre 
ha caratterizzato il rapporto tra 
le parti presenti al tavolo, unite 
dal comune obbiettivo di svilup-
po della competitività del nostro 

strategico settore dell’economia e 
il continuo miglioramento delle 
condizioni di lavoro dei maritti-
mi, con novità sostanziali anche 
in tema di welfare e assistenza 
sanitaria. Inoltre, in questi mesi 
la nostra Associazione ha dato 
vita a diversi Career Day in tut-
ta Italia, per facilitare l’incontro 
fra domanda e offerta di lavoro 
e quindi superare la carenza di 
personale marittimo e tutelare 
la tradizione marinaresca del 
nostro Paese: l’ampia parteci-
pazione di migliaia e migliaia di 
persone, giovani e meno giovani, 
è stata un segnale confortante e 
incoraggiante.

SIAMO L’ITALIA SUL MARE
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I porti del 2025: 
presentato il Position 
Paper di Assiterminal
Abbiamo da poco presen-

tato il nostro “position 
paper” in vista della plu-

riannunciata riforma della Go-
vernance della portualità, stig-
matizzando con diversi dettagli 
gli aspetti su cui Governo e Par-
lamento dovrebbero intervenire 
per efficientare il sistema por-
tuale italiano, enucleando le no-
stre proposte su quattro asset: 
lavoro, governance, transizione 
energetica e transizione digitale.
Abbiamo ribadito la necessità 
di mettere al centro le imprese, 
i terminal, ovvero la parte pro-
duttiva del sistema industriale 
“porti”, la parte centrale della 
filiera della logistica e dell’im-
port-export del nostro Paese.
Il 2024 è stato un anno di sta-

gnazione, da molti punti di vi-
sta. Dopo la bolla di ripresa, at-
tesa, del post covid, i traffici e i 
relativi volumi si sono sviluppati 
in modo statico. L’inizio anno è 
stato caratterizzato dagli effetti 
del conflitto medio orientale e 
dal protrarsi di quello ucraino, 
con conseguenze più marcate 
sui mercati adriatici. Il riposi-
zionamento delle linee, dopo un 
primo allarmante effetto ritardi, 
non ha influenzato più di tanto 
la tenuta dei numeri, creando 
però evidenti problemi sui pro-
cessi organizzativi e sulla gestio-
ne degli spazi, con conseguenti 
criticità anche sulle varie moda-
lità di trasporto, al netto delle 
manutenzioni in atto.
Solo il settore crocieristico ha 

confermato un trend di crescita, 
coerente con i dati del turismo 
a livello nazionale, così come 
quello dell’automotive in im-
portazione e del settore RoRo 
generalmente inteso, a confer-
ma di un trend in costante raf-
forzamento.
Gli scenari geopolitici e econo-
mici non ci forniscono dati inco-
raggianti sul trasporto merci nei 
porti italiani per il 2025. Evi-
dente che la contrazione degli 
indici di produzione industriale 
che si stanno registrando, con 
l’Italia messa leggermente me-
glio rispetto ad altri Paesi eu-
ropei, rende difficile fare previ-
sioni.
Immaginiamo quindi una 
tendenza analoga a quella di 

Contributo a cura di Assiterminal * 

*presidente
Tomaso 

Cognolato
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quest’anno per tutto il comparto 
merci, che ricordiamo si disco-
sta ben poco dal 2023 (e quindi 
dal 2019) soprattutto se tenia-
mo conto dell’aumento di volu-
mi del transhipment rispetto ai 
porti/terminal gateway.
Analoga incertezza verso le rin-
fuse alimentari, tranne forse 
quelle liquide, mentre l’automo-
tive e i RoRo offrono spunti di 
ottimismo e quindi di tassi co-
stanti di crescita.
Attendista anche il settore delle 
merci varie/general cargo che 
comunque conta di consolidare 
le quote di mercato acquisite.
L’unico comparto di cui si ha 
contezza di crescita rilevante, 
anche per il 2025, resta quello 
crocieristico che dovrebbe rega-
lare nuovi record di passeggeri 
movimentati.
Abbiamo registrato nel corso di 
quest’anno pochi fatti concreti 

in termini di politica di svilup-
po verso il nostro settore, nono-
stante si siano reiteratamente 
presentate proposte normative 
anche nel corso delle audizioni 
tenute anche presso il Ministe-
ro della Protezione Civile e delle 
politiche del mare.
Restano comportamenti dif-
formi tra alcune Autorità di Si-
stema portuale sugli aggiorna-
menti degli importi dei canoni 
concessori.
Non tutte le ADSP hanno re-
cepito le linee guida emanate 
per dare concretezza al Regola-
mento sulle concessioni: nulla 
di male, tenuto conto di come 
sono state elaborate queste linee 
guida, ma questo accresce le dif-
ferenze di regolamentazione tra 
porto e porto e la delibera ART 
sul tema di certo non ha aiutato 
nel fare chiarezza.
Si resta in attesa del Piano na-

zionale sui dragaggi e di una 
legislazione che, al netto della 
norma ad hoc per il riempimen-
to dei cassoni della diga di Ge-
nova, fornisca semplificazioni 
e uniformità per questa attività 
manutentiva indispensabile per 
l’operatività portuale.
Non si comprende inoltre per-
ché all’interno dei crediti di im-
posta previsti per agevolare le 
attività imprenditoriali in am-
bito ZES e ZLS, non si possano 
ricomprendere gli investimenti 
infrastrutturali: ZES e ZLS na-
scono con i porti al centro e ci 
saremmo aspettati che un priva-
to con capacità di investimenti 
potesse essere agevolato in que-
sta direzione, valorizzando un 
asset demaniale pubblico che 
rimane allo stato: torneremo 
alla carica, ovviamente, in atte-
sa, tra l’altro di avere una nuova 
Governance in ogni porto.
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Navalmeccanica 
italiana nel 2024: 
importanza strategica 
del comparto e nuovo 
supporto europeo
I  recenti sviluppi evidenziano 

una crescente consapevolez-
za dell’importanza strategica 

del settore marittimo per l’eco-
nomia e la sicurezza europea, 
creando condizioni favorevoli 
per un ulteriore sviluppo del 
settore. La costituzione del-
la Struttura di Missione e la 
pubblicazione del Piano del 
Mare nel corso del 2023 ne 
sono chiari esempi. Anche a 
livello europeo, cresce l’atten-
zione verso il tema marittimo, 
come dimostrano le conclu-

sioni adottate dal Consiglio 
Competitività che esortano 
la Commissione ad elaborare 
una nuova strategia a soste-
gno dell’industria marittima 
europea, considerata vitale per 
gli interessi strategici dell’UE 
nella transizione digitale e 
verde, affrontando tutte le di-
mensioni della competitività 
del settore. È in tale contesto 
che l’industria navalmeccanica 
italiana si inserisce come uno 
dei pilastri fondamentali per lo 
sviluppo economico del Paese. 
Emerge, quindi, chiaro il ruolo 
cruciale della filiera navalmec-
canica come motore primario 
dell’economia del mare e va 
sottolineato come valorizzar-
ne la competitività significhi 
garantire la nostra sicurezza, 
promuovere l’innovazione e 
preservare la nostra auto-
nomia strategica. Il 2024 ha 
confermato il ruolo strategico 
dell’industria navalmeccanica 
italiana, settore di eccellenza 
a livello europeo e mondiale. 
La ripresa economica globale, 
dopo anni di difficoltà legati 
alla pandemia e alle tensioni 
geopolitiche, ha dato nuovo 
impulso al settore. La crescen-
te domanda di navi da crociera 
ha spinto i principali cantieri 
italiani, come Fincantieri, a 
ricevere commesse per unità 
di nuova generazione. Queste 
imbarcazioni si distinguono 
per le soluzioni tecnologiche 
all’avanguardia e il basso im-
patto ambientale. In un con-
testo globale sempre più com-
petitivo, dove vi è la presenza 
di competitor come Cina e Co-
rea del Sud, l’Italia e l’Europa 
continuano a puntare su una 
leva fondamentale: l’innova-
zione tecnologica che, in tutte 
le sue declinazioni, consente 

di rafforzare la competitività 
sui mercati internazionali. Sul 
fronte militare, poi, anche alla 
luce degli avvenimenti geopo-
litici che stiamo vivendo e che 
hanno certamente ridisegnato 
gli equilibri dello scacchiere 
globale, il bisogno di difesa è 
entrato prepotentemente nel 
nostro dibattito quotidiano. 
Alla luce di tale contesto, non 
può mancare un seppur veloce 
passaggio sulla recente con-
segna alla Marina Militare di 
Nave Trieste, Unità Anfibia 
Multiruolo, concepita come 
una Landing Helicopter Dock 
(LHD). Costruita da Fincan-
tieri nei cantieri di Castellam-
mare di Stabia e Muggiano, è 
un simbolo della modernità 
e dell’altissimo livello tecno-
logico nazionale. Ancora una 
volta, quindi, l’innovazione 
tecnologica gioca un ruolo 
fondamentale, permettendo 
all’Italia di continuare a di-
stinguersi puntando sulla qua-
lità, sull’innovazione e sulla 
personalizzazione dei prodot-
ti. Allo stesso tempo, va sot-
tolineato come uno dei temi 
centrali di quest’anno sia stato 
l’impegno verso la sostenibili-
tà ambientale. All’adozione da 
parte dell’Unione Europea di 
normative per ridurre le emis-
sioni di CO2 e promuovere 
l’utilizzo di tecnologie verdi, i 
cantieri italiani hanno risposto 
con innovazioni significative, 
puntando su sistemi di propul-
sione a gas naturale liquefatto 
(LNG) e idrogeno, batterie ad 
alta efficienza e tecnologie per 
il trattamento delle acque re-
flue. La transizione ecologica 
ha coinvolto sia la progettazio-
ne delle navi che i processi pro-
duttivi, ottimizzati grazie alla 
digitalizzazione che ha visto 
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una forte accelerazione della 
sua applicazione nel comparto 
della navalmeccanica. Tecno-
logie come il gemello digitale, 
l’intelligenza artificiale e la 
robotica avanzata hanno rivo-
luzionato la progettazione, la 
navigazione e le operazioni nei 
cantieri, riducendo costi, tem-
pi e rischi, posizionando l’in-
dustria italiana all’avanguardia 
nel panorama internazionale. 
Una sfida significativa, infine, 
che ha caratterizzato il 2024 e 
che costituirà un tassello fon-

damentale anche per il futuro 
del settore è il reperimento 
di manodopera qualificata. I 
grandi cantieri sono pertan-
to impegnati, con importanti 
investimenti, nel promuovere 
percorsi di formazione, anche 
in collaborazione con enti di 
formazione, per sostenere e 
accelerare lo sviluppo di com-
petenze difficili da reperire. Il 
rinnovato interesse per il set-
tore rappresenta una grande 
opportunità per l’Italia, che 
può certamente consolidare la 

propria posizione di leadership 
globale. L’industria navalmec-
canica italiana potrà conti-
nuare a rappresentare un fio-
re all’occhiello dell’economia 
nazionale e un leader globale 
dell’ecosistema marittimo. Dal 
canto suo, Assonave continue-
rà a dare il proprio contribuito 
anche per promuovere la con-
certazione tra rappresentanti 
istituzionali, realtà aziendali e 
stakeholder a livello nazionale 
ed europeo perché la strada va 
percorsa insieme. 
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“Portualità 2024: 
  criticità e 
  opportunità
  di un settore 
  in evoluzione”
I l 2024 si chiude con un bi-

lancio complesso per il set-
tore portuale, tra sfide signi-

ficative e opportunità cruciali 
per il futuro. I porti, pilastro 
essenziale per il commercio in-
ternazionale, sono al centro di 
trasformazioni che riguardano 
non solo infrastrutture e tec-
nologie, ma anche la sostenibi-
lità, la digitalizzazione e il ruo-
lo strategico del Mediterraneo. 
Le criticità: sostenibilità, in-
frastrutture e competenze
Il quadro delle sfide principa-
li del 2024 si concentra su tre 
aree:
1. Pressione normativa e am-
bientale
L’Unione Europea, con il Gre-
en Deal e le nuove normati-

ve sulla decarbonizzazione, 
ha imposto standard sempre 
più severi ai porti. L’obietti-
vo è ridurre drasticamente le 
emissioni, attraverso interven-
ti come l’elettrificazione delle 
banchine, l’adozione di carbu-
ranti alternativi e una logistica 
a basse emissioni. Se da un lato 
i grandi hub portuali sono ri-
usciti ad avviare piani struttu-
rati per adeguarsi, dall’altro, i 
porti minori e regionali hanno 
sofferto per la carenza di risor-
se, aumentando il divario tra i 
principali scali del Nord Euro-
pa e quelli del Sud.
2. Infrastrutture da migliore
La ripresa dei flussi commer-
ciali globali ha messo in evi-
denza la fragilità delle infra-

strutture logistiche italiane. 
Problemi come la mancanza 
di connessioni intermodali ef-
ficienti e il sovraffollamento 
dei principali scali rischiano 
di compromettere la compe-
titività del sistema portuale, 
soprattutto rispetto ai porti del 
Nord Europa. Per questo moti-
vo i fondi a disposizione grazie 
al PNRR e il fondo comple-
mentare sono essenziali e de-
vono essere spesi velocemente 
e bene.
3. Carenza di competenze e va-
lorizzazione del capitale uma-
no
L’innovazione tecnologica, con 
l’introduzione di automazione, 
intelligenza artificiale e siste-
mi digitali avanzati, richie-
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de competenze specialistiche 
sempre più elevate. Tuttavia, 
molti porti italiani faticano a 
reperire personale qualificato, 
mentre importante è investire 
in formazione continua. Que-
sto rappresenta una criticità 
ma anche un’opportunità per 
creare una forza lavoro più 
preparata e competitiva.
Le opportunità: sostenibilità, 
digitalizzazione e Mediterraneo
Nonostante le sfide, il 2024 
lascia intravedere opportuni-
tà importanti per il futuro del 
settore portuale italiano:
1. Un Mediterraneo al centro 
del commercio globale
Il progressivo spostamento 
delle rotte commerciali verso 
Sud, con la crescita dei mercati 
africani e asiatici, rappresenta 
una straordinaria opportunità 
per i porti italiani. Grazie alla 
posizione geografica strategi-
ca, il nostro sistema portuale 
può diventare il ponte tra Eu-
ropa, Asia e Africa, consoli-
dando il Mediterraneo come 
hub centrale del commercio 
globale.
2. Il lavoro di Assoporti e la co-
operazione internazionale
Assoporti ha deciso di rafforza-

re la sua presenza attiva nell’E-
SPO (European Sea Ports Or-
ganisation), e sta svolgendo un 
ruolo cruciale nel riequilibrare 
il peso dei porti del Sud Euro-
pa rispetto a quelli del Nord. 
La promozione di politiche in-
frastrutturali e commerciali a 
favore dei porti mediterranei 
punta a rendere l’intero siste-
ma più equo e competitivo. La 
collaborazione con Bruxelles 
ha già portato risultati signi-
ficativi, come l’inserimento 
di porti italiani nei principali 
corridoi logistici europei. Tut-
tavia, occorre ottenere di più.
3. Transizione verde e innova-
zione tecnologica
Gli investimenti in tecnologie 
sostenibili e in digitalizzazio-
ne non sono solo una necessi-
tà, ma una chiave per attrarre 
nuovi flussi di traffico e inve-
stimenti privati. In questo con-
testo, l’elettrificazione delle 
banchine, l’adozione di energie 
rinnovabili e l’automazione dei 
processi portuali rappresenta-
no interventi strategici per co-
niugare competitività e rispet-
to ambientale.
Valorizzare le persone: il mo-
tore del futuro

Se le infrastrutture e le tecnolo-
gie sono il volto della portuali-
tà del futuro, il capitale umano 
ne rappresenta il cuore pulsan-
te. Il 2024 ha dimostrato che 
la valorizzazione dei lavoratori 
portuali è un elemento chiave 
per il successo del settore. In-
vestire in formazione, miglio-
rare le condizioni lavorative e 
promuovere il benessere delle 
risorse umane non è solo un 
atto etico, ma anche una leva 
strategica per garantire com-
petitività a lungo termine.
Un futuro sostenibile e compe-
titivo
Il settore portuale italiano, 
nonostante le difficoltà, si tro-
va in una posizione unica per 
affrontare le sfide del futuro. 
Grazie alla combinazione di 
risorse geografiche, capaci-
tà innovative e il supporto di 
associazioni come Assoporti, 
i porti italiani possono diven-
tare protagonisti di una nuova 
stagione di crescita. La chiave 
sarà puntare su sostenibilità, 
digitalizzazione e valorizzazio-
ne delle persone, trasformando 
le criticità attuali in opportu-
nità di sviluppo competitivo e 
duraturo.

FEDESPEDI aderisce a :Associazioni affiliate :

#Moving Trade Together
Costruiamo insieme il futuro delle imprese di spedizioni

internazionali dal 1946

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 33 miliardi l’anno e dando lavoro a circa 60.000 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).

www.fedespedi.it www.linkedin.com/company/fedespedi

https://www.fedespedi.it/
https://www.linkedin.com/company/fedespedi/posts/?feedView=all


https://www.confitarma.it/


“Fragilità logistica”
europea e nazionale 
da porre al centro 
dell’agenda politica
L’attuale momento sto-

rico, caratterizzato da 
andamenti economici e 

settoriali stagnanti, richiede 
una costante attenzione alle 
decisioni che vengono assunte 
a livello istituzionale, che a vol-
te cercano di dare risposte alle 
criticità e altre volte sembrano 
peggiorarle. Spesso si tratta di 
interventi mirati, molto speci-
fici, ma che hanno impatti che 
non vengono sempre valutati 
in tutte le loro implicazioni.
Da sempre, ma ancor più in 
questi anni, stiamo però su-
bendo gli effetti di fenomeni 
sistemici, che hanno cambiato 
e continuano a cambiare la ge-
ografia economica mondiale, 
con impatti che si propagano 
in modo diffuso e spesso rile-
vante in alcuni ambiti politici, 

economici, sociali e territoria-
li. I cambiamenti sulle catene 
del valore sono ancora lenti e 
non presentano ancora rile-
vanti evidenze, ma alcuni fatti 
stanno già avvenendo e biso-
gna considerarli, come la mag-
giore resilienza delle catene di 
approvvigionamento, la rilo-
calizzazione della produzione, 
la riduzione delle dipendenze 
strategiche, il rilancio della po-
litica industriale, la ricerca di 
nuovi e più sicuri partenariati 
economici, ma anche maggio-
ri restrizioni commerciali, che 
possono degenerare verso una 
vera e propria guerra dei dazi, 
acuita dai possibili effetti delle 
recenti elezioni presidenziali 
negli USA.
È poi emerso un tema rilevante 
di “fragilità logistica” europea 

e nazionale, che va affrontata 
e posta al centro dell’agenda 
politica. Il nostro sistema in-
frastrutturale risente di una 
ridotta resilienza e richie-
de importanti programmi di 
manutenzione straordinaria 
e rinnovo, in parte già in cor-
so grazie ai finanziamenti dei 
fondi del PNRR e delle TEN-T 
e della programmazione euro-
pea e nazionale. I lavori però 
possono avere un impatto ne-
gativo nel breve termine, come 
nel ferroviario, ma vanno sem-
pre visti come investimenti per 
il futuro, la cui realizzazione 
deve prevedere anche misure 
transitorie compensative dei 
costi sopportati dalle imprese.
Ciò premesso, Confetra ha 
quindi seguito con particolare 
attenzione una serie di temi ri-
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levanti, sui quali si è confron-
tata con le istituzioni, ottenen-
do risultati apprezzabili anche 
a livello europeo, nel confronto 
con l’Europarlamento e il Con-
siglio dell’UE.
Concentrandosi sulle questioni 
nazionali, gli eventi degli ultimi 
anni sembra stiano cambiando 
gli attuali equilibri portuali 
mediterranei, con incrementi 
sensibili della movimentazione 
transoceanica nel sistema occi-
dentale e decrementi in quello 
orientale, in parte compensato 
da un aumento in quest’area 
dei traffici RO-RO. Questo ri-
allineamento potrebbe indur-
re anche ad un cambiamento 
strutturale rilevante, con im-
plicazioni sulla specializzazio-
ne del nostro sistema portuale, 
da considerare in funzione di 
riassetti delle catene logistiche 
del nostro sistema produttivo. 
Nei confronti di questi poten-
ziali riassetti, il rilancio della 
competitività della portualità 
nazionale dovrebbe trovare 
rispondenza nella sua più vol-
te annunciata e rinviata rifor-
ma, sulla quale Confetra si è 
espressa da tempo su priorità 

di intervento e criticità da sa-
nare puntando, in particolare, 
a recuperare una rafforzata 
competenza centrale pubblica, 
per guidare l’assestamento e lo 
sviluppo dell’insieme del siste-
ma portuale nazionale. 
Grande attenzione è stata de-
dicata alla recente riforma do-
ganale, che Confetra ha seguito 
sin dall’inizio, ma la cui attua-
zione preoccupa molto, per gli 
effetti del tutto indesiderati sul 
nostro commercio internazio-
nale e sulle imprese doganali 
e di spedizione, in particolare 
per quanto riguarda il nuo-
vo sistema sanzionatorio e la 
qualificazione dell’IVA come 
diritto di confine. Confetra 
auspica che quanto prima ven-
gano adottati dei correttivi già 
segnalati al MEF, col quale si 
è instaurato un clima positivo 
di collaborazione e di dialogo.
Il trasporto del cargo aereo è 
in crescita, ma può sviluppar-
si ulteriormente, promosso e 
sostenuto da una chiara regia 
nazionale attraverso il Piano 
Nazionale Aeroporti (PNA), in 
corso di elaborazione ai cui la-
vori Confetra e le sue associa-

zioni di settore hanno offerto il 
loro positivo contributo.
Particolarmente caldo è poi il 
tema delle competenze e re-
lative contribuzioni delle Au-
thority, che va assolutamente 
chiarito, perché le aziende 
hanno bisogno di un quadro 
di riferimento corretto e con-
divisibile, affrontando anche il 
tema del controllo sui bilanci 
di ART e AGCOM.
Confetra sta dedicando grande 
attenzione anche all’evolversi 
del cargo ferroviario, che sta 
vivendo una fase di crisi pro-
fonda, che necessita di inter-
venti di sostegno. Il vero nodo 
resta però quello infrastruttu-
rale: larga parte dell’attuale 
dotazione va ancora adeguata 
agli standard europei in tema 
di tratte e terminal. Resta poi 
da sviluppare l’integrazione 
modale con reti stradali, por-
ti, aeroporti, interporti e aree 
urbane e metropolitane, anco-
ra in larga parte insufficiente, 
come pure l’integrazione alle 
TEN-T e la digitalizzazione del 
trasporto tra reti e operatori.
La forte crescita dell’e-com-
merce sta, inoltre, contribuen-
do a modificare le catene lo-
gistiche, con rilevanti impatti 
anche negativi sulle città. In 
Italia non si è ancora riusciti 
ad impostare una progettazio-
ne razionale ed efficiente del 
tema e ad adottare linee guida 
nazionali da attuare nelle di-
verse aree urbane in modo pos-
sibilmente omogeneo, senza 
saltare il confronto e la consul-
tazione con le rappresentanze 
di categoria, tema su cui Con-
fetra è da sempre impegnata.
Infine, un accenno ai temi del-
la legalità e della contratta-
zione, svolti insieme alle altre 
rappresentanze datoriali con 
risultati positivi e apprezzabili, 
con l’introduzione della rever-
se charge nei contratti d’appal-
to nella logistica ed il positivo e 
tempestivo rinnovo del CCNL 
del comparto.
Da quanto qui sintetizzato, il 
2024 è stato un anno intenso 
di attività; resta ancora tanto 
da fare, ma Confetra continue-
rà a svolgere il proprio ruolo 
fondamentale di rappresen-
tanza, per migliorare e svilup-
pare la logistica, il trasporto 
delle merci e le spedizioni e 
contribuire appieno alla com-
petitività economica del nostro 
paese.
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La rotta per la 
competitività 
dell’industria 
marittima nazionale
Il 2024 ha rappresentato un 

anno cruciale per l’industria 
marittima italiana, che ha sapu-

to affrontare complessità crescen-
ti, riaffermando il proprio ruolo 
essenziale nello sviluppo econo-
mico e sociale dell’Italia.
Cuore pulsante di un sistema 
che abbraccia trasporto di merci 
e passeggeri, cantieristica, estra-
zioni marine, ricerca e turismo, 
il settore contribuisce in modo 
significativo allo sviluppo econo-
mico e sociale dell’Economia del 
Mare nazionale, che rappresenta 
il 10% del PIL e garantisce quasi 
un milione di posti di lavoro.
In un contesto geopolitico com-
plesso e instabile, il nostro settore 
ha riaffermato la sua centralità 
per la sovranità nazionale, garan-
tendo continuità negli approvvi-
gionamenti e dimostrando come 
la sicurezza del trasporto maritti-
mo sia fondamentale per la com-
petitività economica e la stabilità 

geopolitica dell’Italia.
La transizione energetica rimane 
al centro dell’agenda dell’arma-
mento nazionale e del Paese. Da 
tempo come Confitarma riba-
diamo che il modo in cui è stato 
impostato il Green Deal europeo 
non è adeguato, né per i tempi 
né per le modalità. Le norma-
tive locali - come ETS e FuelEU 
Maritime - sono disallineate, per 
approccio ed obiettivi, rispetto a 
quelle adottate dall’IMO a livel-
lo internazionale e generano un 
aggravio gestionale ed una distor-
sione del mercato. A problemi 
globali devono corrispondere so-
luzioni globali e realistiche.
Come ha recentemente affermato 
il Presidente del Consiglio Meloni 
a Baku, in questo momento non 
c’è una sola alternativa ai fossi-
li. Ciò nonostante, noi armatori 
siamo costretti a pagare una “car-
bon tax” per un comportamento 
non virtuoso che non possiamo 
evitare, cioè quello di bruciare i 
combustibili fossili per consentire 
al 90% delle merci del mondo di 
arrivare nelle nostre case, approv-
vigionarci di energia, di prodotti 
alimentari, sanitari, emettendo, 
peraltro, solo il 2% delle emissio-
ni globali nell’atmosfera. È una 
situazione “kafkiana” che va af-
frontata con urgenza. 
Nonostante le difficoltà, l’arma-
mento nazionale è però impegna-
to nella transizione ecologica e 
non solo a parole: lo dimostrano 
i fatti e i risultati raggiunti finora 
che ci pongono all’avanguardia in 
questo processo.
Per rispondere a questa e alle al-
tre sfide del nostro tempo, Confi-
tarma ha tracciato una rotta con 
dieci obiettivi strategici e indiffe-
ribili, contenente le azioni con-
crete per accrescere il contributo 
dello shipping alla creazione di 
valore del Paese. 
La sostenibilità è un pilastro 
chiave: i porti italiani dovranno 
evolversi in hub di sostenibilità, 

capaci di accogliere navi innova-
tive e operazioni a basso impatto 
ambientale. Il Cold Ironing è in 
tal senso un’opportunità per ac-
celerare l’elettrificazione delle 
banchine e migliorare l’impronta 
ecologica del sistema portuale. 
Fondamentali sono a nostro av-
viso le Autostrade del Mare, che 
rappresentano una soluzione 
virtuosa per ridurre il traffico su 
gomma e abbattere le emissioni.
Un altro nodo critico è la sempli-
ficazione normativa. Il Registro 
Internazionale e il Tonnage Tax 
System sono cruciali per la com-
petitività, ma non basta. Servono 
sburocratizzazione e digitalizza-
zione per consentire alla nostra 
bandiera di sostenere la compe-
tizione internazionale. La revi-
sione dell’ordinamento di settore 
è essenziale, a partire dal codice 
della navigazione e dal regime 
amministrativo della nave.
Al centro di tutto c’è l’uomo, vero 
motore del settore. Il rinnovo del 
Contratto Collettivo Nazionale di 
Lavoro ha introdotto innovazioni 
su welfare e inclusione, miglio-
rando le condizioni di lavoro e 
rendendo il settore più attrat-
tivo per le giovani generazioni. 
Percorsi formativi come gli ITS 
Academy e il Master Executive in 
Shipping Management di Con-
fitarma e Formare stanno for-
mando una nuova generazione di 
professionisti pronti a guidare il 
cambiamento.
Infine, la digitalizzazione, che 
sarà il filo conduttore dello svi-
luppo futuro. Tecnologie avanzate 
e intelligenza artificiale possono 
migliorare l’efficienza dei proces-
si, favorendo un modello operati-
vo più integrato e sostenibile.
Questo è il nostro impegno: unire 
tradizione, innovazione e soste-
nibilità per costruire un futuro 
in cui la nave continui a essere 
un cuore pulsante al servizio del-
lo sviluppo economico e sociale 
dell’Italia.

Contributo a cura di Confitarma* 

*presidente
Mario 

Zanetti
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Il boom ricostruzione 
avrà conseguenze 
dirette sui traffici 
marittimi
Facile, sin troppo facile, 

purtroppo parlare del 
passato che è ancora pre-

sente nei conflitti in atto in 
Ucraina e in Medio Oriente e 
in un quadro geopolitico di to-
tale incertezza. Molto più com-
plesso parlare del futuro. Di 
cosa ad esempio la nostra cate-
goria, ma direi, l’intero mondo 
portuale e marittimo italiano 
può attendersi. 
Spesso si è parlato impropria-
mente di sfide; oggi invece si 
può affermare che l’intero clu-
ster marittimo e portuale si tro-
va ad affrontare una sfida globa-
le che forse non ha precedenti. 

Non mi riferisco alla transi-
zione energetica che purtrop-
po ha fatto perdere di vista 
la realtà dei fatti inseguendo 
chimere e utopie (e non solo 
nel settore marittimo). Mi ri-
ferisco in particolare al livel-
lo di flessibilità di cui tutte le 
nostre aziende dovranno dare 
prova per affrontare cambia-
menti che probabilmente sa-
ranno repentini negli equilibri 
mondiali dei traffici marittimi 
e in particolar modo nel Me-
diterraneo: nessuno può pre-
vedere i tempi di una pacifica-
zione anche parziale nelle due 
principali aree di guerra; ma 

non è azzardato prevedere per 
queste due aree un boom della 
ricostruzione che avrà conse-
guenze dirette sui traffici ma-
rittimi. 
Ma si tratta solo di un esem-
pio dei cambiamenti repenti-
ni che dovremo, sul campo e 
con tempestività, essere capaci 
di cogliere e portare a nostro 
vantaggio. Avendo il supporto 
di Istituzioni che sono chiama-
te a non perdere più tempo, a 
scegliere rapidamente i pre-
sidenti dei porti e mettere a 
punto quella riforma portuale 
di cui si discute da troppo tem-
po senza risultati concreti.

Contributo a cura di Federagenti* 

*presidente
Paolo 

Pessina
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Sviluppo e tutela 
ambientale per non
 perdere quel 
“mare di opportunità”
In uno scenario geopolitico 

estremamente articolato e 
complesso, anche per il setto-

re marittimo-portuale il 2024 
è stato un anno caratterizzato 

da sfide e opportunità in un 
contesto globale in rapida evo-
luzione.
La Federazione del Mare, che 
rappresenta il cluster maritti-

mo italiano, ha proseguito la 
sua attività volta a divulgare 
il ruolo del mondo marittimo 
come fattore di sviluppo del 
Paese promuovendo un dialo-
go costruttivo tra istituzioni, 
imprese e società civile. Grazie 
a una profonda revisione del 
suo Statuto, la Federazione del 
mare è in grado di dare mag-
giore concretezza a un’idea 
moderna della blue economy, 
che, interpretando le esigenze 
del cluster marittimo raccoglie 
le sfide in questo momento 
molto complesso e di grande 
instabilità.
Senza dimenticare che proprio 
nel 2024 la Federazione com-
pie 30 anni dalla sua costitu-
zione, e che il percorso iniziato 
nel 1994 si è andato via via raf-
forzato con strategie e proget-
tualità per il mare sempre più 
forti al servizio del territorio, 
per rispondere meglio alle esi-
genze del settore e del Paese.
In quest’ottica, la Federazione 
del Mare affronta le numero-
se sfide del momento poste 
da transizione ecologica, di-
gitalizzazione, sicurezza, di-
fesa del mare, formazione per 
conseguire, attraverso la Blue 
Economy, l’obiettivo di una 
crescita economica rispettosa 
dell’ambiente di tutto il Pae-
se, puntando su innovazione 
e condivisione di conoscenze. 
Sviluppo e tutela ambientale 
sono le due facce di una stessa 
medaglia per non perdere quel 
“mare di opportunità” che può 
portare al nostro cluster e al 
Paese evidenti benefici.
Guardando al 2024 che sta 
finendo direi che in cima alle 
principali criticità permane 
la difficile situazione del set-
tore a fronteggiare le pressio-
ni derivanti dalla necessità di 
ridurre le emissioni di CO2 e 
rispettare gli obiettivi europei 
ed internazionali per il 2030 
e il 2050. Infatti, non è anco-
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ra stata trovata una soluzione 
relativa all’adozione di combu-
stibili alternativi, come il GNL 
e l’idrogeno verde, a causa di 
costi elevati e carenza di infra-
strutture adeguate nei princi-
pali porti italiani.
Un altro aspetto da evidenzia-
re sono le criticità della no-
stra portualità ove problemi 
infrastrutturali e inefficienze 
nei collegamenti ferroviari e 
stradali continuano a mettere 
sotto pressione l’intera filiera 
logistica, con notevoli costi a 
carico della collettività. Infatti, 
la capacità concorrenziale del 
comparto marittimo italiano 
è fortemente limitata da un si-
stema logistico nazionale poco 
efficiente, 
Nel corso dell’anno sono emer-
se opportunità derivanti dall’a-
dozione di tecnologie digitali 
che migliorano l’efficienza 
operativa del settore ridu-
cendo tempi e costi. Peraltro, 
c’è ancora molto da fare spe-
cialmente per essere in grado 
di fronteggiare insidie sem-
pre più frequenti provenienti 
dall’interconnessione digitale. 
È infatti molto preoccupante 
il ritardo nel settore della digi-
talizzazione e soprattutto nella 
sicurezza dei nostri sistemi lo-
gistici.
Il 2024 ha rafforzato la colla-
borazione tra i diversi attori 

del sistema marittimo, dalla 
logistica alla pesca dando vita 
ad una sinergia che ha favori-
to una visione integrata delle 
politiche marittime. In questo 
contesto la Federazione del 
Mare ha in parte contribui-
to a favorire l’integrazione a 
livello nazionale ed europeo, 
sugellando alleanze e parte-
cipando a progetti europei su 
temi di grande attualità come 
il WIN-BIG project che mira a 
promuovere la consapevolezza 
dell’importanza del ruolo fem-
minile per lo sviluppo del set-
tore marittimo. 
Ci tengo a dire che dire che 
molte associazioni del settore 
marittimo si stanno attivando 
già da tempo e che la Federa-
zione del Mare oltre ad aver 
firmato di recente un protocol-
lo d’intesa con Wista Italy, ha 
costituito un Comitato ad hoc 
proprio per affrontare il tema 
dell’inclusione e della parità di 
genere nella visione più ampia 
dei fattori ESG.
Guardando al 2025, il settore si 
prepara ad affrontare ulteriori 
sfide e opportunità, tenendo 
conto che i due fattori che in-
fluiscono su qualsiasi attività 
sono la decarbonizzazione e la 
semplificazione. Per quanto ri-
guarda il primo aspetto vi sono 
ancora molte difficoltà per po-
ter rendere green il settore ma-

rittimo, non per cattiva volon-
tà degli operatori ma perché 
mancano le concrete condizio-
ni per poter utilizzare combu-
stibili alternativi. Purtroppo, il 
comparto si deve confrontare 
anche con la percezione errata 
da parte dell’opinione pubblica 
che crede che sia possibile de-
carbonizzare già oggi e che le 
imprese non lo fanno solo per-
ché costa troppo.
In secondo luogo, è importante 
semplificare per ridare compe-
titività al Paese e ai suoi porti e 
ridurre gap logistico di 70/80 
miliardi anno: un valore pari 
a quello di 2 Leggi Finanzia-
rie. Per questo sarà essenziale 
accelerare la modernizzazione 
dei porti, rendendoli non solo 
più sostenibili, ma anche più 
interconnessi con il sistema 
logistico nazionale ed euro-
peo. Anche perché la crescente 
competizione con i porti del 
Nord Europa richiede poli-
tiche mirate a valorizzare il 
Mediterraneo come centro ne-
vralgico per il traffico interna-
zionale.
Last but not least, la capaci-
tà di adattarsi rapidamente a 
shock geopolitici o economici 
rimarrà sempre una priorità 
fondamentale. Investire in so-
luzioni innovative e diversifi-
care le fonti di approvvigiona-
mento sarà fondamentale.

https://it.damicoship.com/
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Digitalizzazione 
è la sfida 
da portare avanti
Il 2024 è stato per il nostro 

settore e anche per la nostra 
Federazione un anno ricco di 

stimoli, di sfide, ma anche di 
soddisfazioni. La platea degli 
associati fa oggi di Federlo-
gistica uno degli interlocu-
tori primari delle Istituzioni, 
nazionali e territoriali, per 
un confronto a 360 gradi su 
cambiamenti, innovazione e 
problematiche che ormai sono 
all’ordine del giorno. Siamo 
riusciti a costruire una co-
munità diversificata entro la 
quale siamo oggi in grado di 
agevolare il dialogo fra le varie 
anime, talora in conflitto, che 
esistono nel nostro comparto.

La chiave di lettura per rag-
giungere questo risultato e per 
costruire le basi per un futuro 
logistico del nostro Paese, fa-
cendone comprendere l’impor-
tanza ai decisori pubblici, ma 
anche alle imprese industriali e 
quelle del comparto marittimo, 
è una sola “digitalizzazione.
Questa la partita che abbiamo 
giocato, cercando collabora-
zioni e spunti nel comparto 
dell’high tech e quindi delle 
tecnologie avanzate. Questa 
la sfida che intendiamo por-
tare avanti affrontando con 
decisione due tematiche che, 
se sfruttate a dovere, possono 
schiudere la porta su opportu-

nità tanto estese quanto ine-
spresse. E le sfide per il 2025 
passano attraverso un’atten-
zione alla cyber security e un 
interesse concreto alle poten-
zialità dell’intelligenza artifi-
ciale applicata ai cicli logistici. 
Le esperienze dell’e-commerce 
ci stanno dimostrando quoti-
dianamente con quale rapidità 
le regole di ingaggio possono 
cambiare in un settore che 
risulterà determinante per 
l’efficienza del sistema Paese. 
E non casualmente Federlo-
gistica ha deciso di incentra-
re proprio sull’intelligenza 
artificiale la sua assemblea 
del 21 gennaio prossimo.

Contributo a cura di  Federlogistica* 

*presidente
 Luigi 
Merlo 
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Contrazione 
del commercio 
internazionale e sfide 
che richiedono 
risposte concrete
Il 2024 è stato un anno com-

plesso per il sistema logistico 
e portuale italiano, segnato da 

una contrazione del commercio 
internazionale e da una serie di 

sfide che richiedono risposte 
concrete. È emersa con forza la 
necessità di intervenire su que-
stioni strutturali e normative 
per rilanciare la competitività 

del nostro Paese.
Guardando ai dati consolidati: 
nel primo semestre del 2024, 
l’export italiano ha registra-
to un calo dell’1,8%, mentre le 
importazioni si sono contrat-
te dell’8,2%​. In particolare, si 
è osservata una riduzione si-
gnificativa delle esportazioni 
verso alcuni partner strategi-
ci: Austria (-12,2%), Svizzera 
(-18,6%) e, soprattutto, Cina 
(-26,5%). Questa tendenza ne-
gativa riflette la contrazione 
della domanda nei mercati di 
riferimento, con ripercussioni 
inevitabili sui traffici portuali, 
che hanno segnato un calo dello 
0,6% nel volume di container 
movimentati​. Nonostante la 
crescita globale del traffico con-
tainer, che ha superato i 180 mi-
lioni di TEU con un incremento 
superiore al 5%, i porti italiani 
non sono riusciti a cogliere ap-
pieno questa opportunità. Al 
contrario, porti del Mediterra-
neo come Barcellona (+24,2%) 
e Tanger Med (+18%) hanno 
evidenziato performance ben 
più dinamiche​.  In questo sce-
nario, la nostra priorità resta la 
semplificazione normativa: un 
quadro regolatorio più semplice 
e armonizzato può rappresen-
tare una leva fondamentale per 
attrarre nuovi traffici nei nostri 
porti e rafforzarne il ruolo cen-
trale nel commercio internazio-
nale. Due dossier tra tutti che 
riguardano da vicino il mondo 
dello shipping e della portuali-
tà:
•	 L’attesa riforma della Leg-

ge 84/94: la normativa che 
regola il sistema portuale 
necessita di un aggiorna-
mento che eviti sovrappo-
sizioni di competenze tra 
le Autorità di Sistema Por-
tuale e altri enti regolatori, 

Contributo A CURA DI Fedespedi * 

*presidente
Alessandro 

Pitto 
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valorizzando al contempo 
il contributo di visione de-
gli operatori.

•	 Carta dei Servizi Merci: 
riteniamo utile introdurre 
uno strumento che stabi-
lisca standard di qualità e 
indicatori di performance 
vincolanti per gli operatori 
della filiera, migliorando 
la trasparenza e l’efficien-
za del sistema​. In questo 
senso ci fa particolarmente 
piacere essere stati tra le 
rappresentanze di catego-
ria convocate dall’Autorità 
di Sistema Portuale a cui fa 
capo il primo porto contai-
ner nazionale, Genova, per 
costruire insieme all’AdSP 
un tavolo di dialogo sul-
le priorità per lo sviluppo 
degli hub portuali, digi-
talizzazione dei processi e 
snellimento delle procedu-
re innanzitutto. 

La semplificazione normativa 
è per Fedespedi, infatti, la pri-
orità assoluta: avere un sistema 
normativo e regolatorio chia-
ro, semplice, efficace e calato 
nell’operatività consente a tutti 
gli attori della filiera di operare 
in un contesto più dinamico, 
più competitivo che fa bene al 
nostro import-export. È con 
questo spirito che nel 2024 ci 

siamo spesi sul contributo ad 
ART e sulla recente riforma 
doganale come disciplinata dal 
Decreto Legislativo n.141/2024 
In estrema sintesi, con riferi-
mento al contributo ad ART, 
Fedespedi ha criticato aspra-
mente l’inclusione delle impre-
se di spedizioni tra le aziende 
tenute al versamento del con-
tributo e, per questo, ha avviato 
una serie di iniziative a livello 
nazionale ed europeo volte a 
ottenere l’esclusione dalla con-
tribuzione in un quadro di ri-
ordino normativo che definisca 
con maggior chiarezza l’ambito 
di competenza dell’Authority e 
che favorisca la semplificazione 
di eventuali adempimenti a cui 
devono conformarsi gli opera-
tori del settore.
Allo stesso modo, la riforma 
doganale ha segnato, invece, 
il lavoro del secondo semestre 
dell’anno e ha visto la Federa-
zione impegnata con Confetra 
nel veicolare alcuni correttivi 
necessari alla normativa perché 
possa essere davvero uno stru-
mento di semplificazione del 
quadro normativo e di tutela 
dei traffici commerciali senza 
penalizzare l’operatività delle 
aziende e la competitività na-
zionale del settore. 
Su questo esprimiamo grande 

apprezzamento per il dialogo 
con l’Agenzia delle Dogane che 
è intervenuta con circolari di 
chiarimento del perimetro del-
la normativa e con il Ministero 
dell’Economia e delle Finanze 
che sta lavorando in continuità 
con la strada aperta dall’Agen-
zia per revisionare la disciplina 
sotto i profili critici segnalati 
dalle rappresentanze di catego-
ria. Si tratta, in particolare, di 
alcune modifiche che dovreb-
bero incidere sull’innalzamento 
della soglia di diritti evasi che 
fanno scattare il reato di con-
trabbando e sulla valorizzazione 
dell’istituto del ravvedimento 
operoso che consente agli ope-
ratori di correggere eventuali 
errori compiuti in buona fede. 
Al di là della tecnicità delle 
questioni nel merito, mi preme 
sottolineare che anche su que-
sto dossier si sta confermando 
un metodo di lavoro fondato 
sul dialogo tra rappresentanze 
associative e Istituzioni, su col-
laborazione tra pubblica ammi-
nistrazione e imprese che noi 
crediamo sia lo strumento im-
prescindibile per avere un qua-
dro normativo che sia sempre 
di più rispondente alle esigenze 
del settore e che stimoli innova-
zione, competitività e crescita a 
beneficio del sistema Paese. 
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Un anno impegnativo 
e difficile ma con 
risultati pur in assenza 
della politica
Uanno impegnativo e dif-

ficile, con risultati an-
che importanti, pur in 

assenza di un efficace contri-
buto da parte della politica. 
È questa in estrema sintesi 
un’efficace rappresentazione 
del 2024 dal punto di vista dei 
terminalisti e delle imprese 
portuali aderenti a UNIPORT 
(e non solo, ritengo), della no-
stra Associazione (ma credo 
anche di altre) e del segmento 
marittimo-portuale del siste-
ma di logistica più in generale.
Un anno impegnativo e difficile 
perché, se già il 2023 si era chiu-

so con un conflitto (quello rus-
so-ucraino) in corso nel cuore 
dell’Europa e l’avvio della crisi 
israelo-palestinese che si allar-
gava condizionando l’intera area 
del Mar Rosso, l’anno che si sta 
chiudendo ora non ha registrato 
evoluzioni positive e non lascia 
intravvedere una soluzione a 
breve termine di quelle criticità. 
Anzi, la crisi israelo-palestinese, 
al netto del coinvolgimento di 
altri Stati e degli ultimi eventi 
che hanno riguardato la Siria 
(le cui evoluzioni hanno delle 
incognite ancora da scioglie-
re), si è consolidata al punto 

da aver modificato il flusso dei 
traffici: in primo luogo e in mi-
sura prevalente, i traffici dei 
container dall’estremo Oriente 
all’Europa, deviati in misura più 
che prevalente sulla rotta del 
Capo di Buona Speranza, un’a-
rea di mare “difficile nell’inver-
no australe, come dimostrano 
episodi verificatisi proprio nel 
corso del 2024. Peraltro non 
sono stati indenni da contrac-
colpi neanche altre tipologie 
di traffici: da quello del gas a 
quello cisterniero e, ovviamen-
te, alla crocieristica che prima 
della crisi era chiaro si anda-

Contributo a cura di  Uniport* 

*presidente
Pasquale 

 Legora De Feo

SHIPPINGITALY 42 

TORNA
ALL’INDICE



SHIPPINGITALY 43 

TORNA
ALL’INDICE

va consolidando in quell’area.
La meritevole attività di prote-
zione  delle navi portata avanti 
dalla Marina Militare italiana e 
dalle altre forze navali europee 
nelle aree marittime del Mar 
Rosso e in quelle vicine non 
ha potuto evitare le importan-
ti e considerevoli conseguenze 
sull’intera catena logistica pro-
dotte dalla deviazione dei traffici 
già citati: gli impatti immediati 
(e di breve periodo) sulla pro-
grammazione degli accosti delle 
navi e connessi prolungamenti 
dei tempi di attesa in rada per 
molte di queste; l’allungamento 
delle rotte e conseguentemente 
dei tempi di viaggio, dei consu-
mi di carburanti e delle emis-
sioni legate a quei consumi; la 
lievitazione dei costi di gestione 
delle navi; il rialzo dei premi 
assicurativi per quelle navi che 
hanno continuato a battere la 
rotta del Mar Rosso e il passag-

gio tramite lo Stretto di Suez.
Dall’angolo di visuale del ter-
minalismo e delle imprese por-
tuali, l’impatto più rilevante di 
una criticità geopolitica qual è 
quella che ha caratterizzato per 
tutto  il 2024 il Mar Rosso, è 
la trasformazione dell’area del 
Mare Mediterraneo da zona di 
transito delle rotte oriente-oc-
cidente (anzitutto Europa, ma 
anche nord America atlantico) 
e viceversa, a “mare chiuso”/
destinazione finale, con con-
seguente perdita di arrivi,  in 
particolare sul lato orientale 
del bacino, delle  grandi porta-
containers “mother” che han-
no concentrato i loro scali nei 
porti più vicini a Gibilterra.
Pur in questo complesso sce-
nario geopolitico su scala mon-
diale, i risultati delle imprese 
terminalistiche che UNIPORT 
associa, con le ovvie differenze 
tra i versanti marittimi di cui 
si è detto, complessivamente 
hanno tenuto e, anzi, alcune 
hanno migliorato le perfor-
mance quantitative addirittu-
ra (e penso anzitutto al grande 
terminal container del porto di 
Gioia Tauro) consolidando la 
posizione di primato nazionale. 
Mi piace pensare che questo è 
il frutto degli investimenti fat-
ti, in un periodo pur così diffi-
cile, dall’impresa nell’ammo-
dernamento dell’equipment. 
Così come guardo con atten-
zione ed evidenzio al decisore 
politico e agli organi di gover-
no della portualità tutti, come 
una maggiore capacità di tenuta 
hanno dimostrato quei terminal 
del versante adriatico meglio 
attrezzati dal punto di vista dei 
collegamenti ferroviari, palese 
dimostrazione che la tenuta e 
la capacità competitiva dipen-
dono anche dal collegamento 
del porto e dei terminal alla rete 
intermodale e, aggiungo, con 
un servizio di gestione porto-
rete efficiente ed economico.
Altro risultato importante che 
ha caratterizzato il 2024 è il rin-
novo del CCNL dei lavoratori 
dei porti. Risultato raggiunto 
con insolito ritardo rispetto alla 
scadenza ritengo a causa delle 
richieste che, se potevano avere 
una spiegazione alla luce dell’in-
flazione del periodo preceden-
te, non consideravano quanto 
quell’inflazione aveva inciso an-
che sui costi delle imprese. Con-
seguentemente un rinnovo one-
rosissimo per la parte datoriale 

che si è concluso con riconosci-
menti economici importanti 
ed elementi (la valorizzazione 
del welfare e della copertura 
sanitaria integrativa, l’attenzio-
ne alla sicurezza) che testimo-
niano profili di modernità che 
auspichiamo di valorizzare in 
futuro anche per le parti nor-
mative del contratto medesimo.
Tutto ciò, come detto in premes-
sa, nel sostanziale silenzio del 
decisore politico che, più volte (e 
mi riferisco proprio al confronto 
per il rinnovo del contratto di 
lavoro) ha richiamato la parte 
datoriale al senso di responsabi-
lità, che interpretiamo per quel 
che ci riguarda anzitutto come 
attenzione agli equilibri e alle 
capacità competitive delle im-
prese (ovvero alla tutela dei po-
sti di lavoro e della ricchezza del 
Paese).  Restano ancora senza 
risposte le richieste che non solo 
UNIPORT, ma tutte le rappre-
sentanze delle imprese, talvolta 
anche unitamente a quelle dei 
lavoratori, hanno avanzato da 
più di un anno: dall’attivazione 
del fondo per l’incentivo al pen-
sionamento, all’inserimento di 
(solo) alcune figure professiona-
li del lavoro portuale tra le attivi-
tà usuranti, fino all’applicazione 
delle modalità di aggiornamen-
to dei canoni di concessione 
demaniale conforme con le in-
dicazioni direttive date dal Mi-
nistero delle Infrastrutture e dei 
Trasporti, piuttosto che a temi/
problemi quali l’ETS, la realiz-
zazione e (ormai soprattutto) la 
definizione di modelli di gestio-
ne del cosiddetto cold ironing.
In positivo, abbiamo accolto 
l’approccio costantemente dia-
logante del Ministero del Mare 
e auspichiamo che questo spi-
rito contagi positivamente il 
Ministero di riferimento e le 
AdSP nei territori al fine di in-
dividuare soluzioni e regole del 
“sistema-Paese” e non diver-
se tra un sistema portuale (o 
peggio tra un porto) e l’altro.
Tanto si è parlato (ma poco si è 
visto in termini di proposta con-
creta) di riforma della normati-
va fondamentale in tema di por-
ti. Vogliamo quindi concludere 
con l’auspicio che, se questo è 
un obiettivo del Governo, il per-
corso e i risultati attesi siano il 
frutto di un confronto anche con 
le imprese che investono e gesti-
scono l’operatività, per creare 
un sistema con omogeneo e coe-
rente con le regole di mercato. 



https://www.grimaldi.napoli.it/it/index.html


Il settore marittimo 
ha bisogno di una 
presenza femminile 
maggiore
Itl 2024 è stato per Wista Italy 

l’anno del trentesimo comple-
anno mentre Wista Interna-

tional di candeline ne ha spente 
cinquanta. Due cifre tonde che 
hanno segnato traguardi e al 
contempo nuovi obiettivi. 
A settembre Wista Italy ha pub-
blicato il libro “Donne sul ponte 
di Comando. Trent’anni di storia 
e di storie delle professioniste 
dello shipping” edito da Mursia, 
un’occasione per fare il punto 
sulla presenza femminile del clu-
ster marittimo e ripercorrere le 
storie delle socie che attualmente 
sono più di cento. 
Un racconto corale presentato in 
undici porti italiani e al Mona-
co Yacht Show, il 26 settembre 
giornata mondiale del mare per 
IMO. Un flash-mob letterario, in 
cui le socie Wista si sono alterna-
te nel racconto dell’associazione, 
di come sia cresciuta in trent’an-
ni cercando di supportare il 
settore e le donne che ne fanno 
parte.
Oltre 100 relatori tra cui Presi-
denti e Segretari di Autorità di 
Sistema Portuale, Comandanti 
di Capitaneria di Porto e un pub-

blico di oltre 500 persone. La 
rassegna stampa ha visto ben 80 
uscite; insomma un’importante 
partecipazione nel mondo ma-
rittimo.
In ottobre si è svolta l’AGM di 
Wista International a Cipro, 
esempio tangibile di cosa signifi-
chi appartenere ad una rete pre-
sente in 62 paesi con oltre 5.100 
socie. Un network di donne a 
tutte le latitudini, pronte a met-
tersi a disposizione una dell’altra 
e supportarsi nella navigazione 
di un mondo tanto affascinante 
quanto complesso.
Il vero compleanno di Wista 
Italy, però, è stato il 28 novem-
bre giorno nel quale, nel 1994, 
cinque pioniere, Marisa Vigno-
lo, Fulvia Linari, Monica Verga, 
Paola Cammilli e Letizia D’An-
na, firmarono l’atto costitutivo 
dell’associazione.
Trent’anni, nove presidenti, tut-
te ancora attive che hanno par-
tecipato alla stesura del libro, 
e un’associazione che, pur rin-
novandosi, resta fedele alla sua 
missione: aiutare le donne ad 
entrare e farsi strada nel cluster 
marittimo portando competen-

ze, soft skill, grinta e diversità.
Abbiamo aperto i festeggiamen-
ti con un convegno dal titolo 
“Umanità e innovazione: navi-
gare verso il futuro” in cui cinque 
esperti del settore ci hanno par-
lato delle sfide del futuro parten-
do dall’intelligenza artificiale e 
dalle sue applicazioni e di come 
le competenze femminili siano 
importanti in questa particolare 
fase di sviluppo tecnologico.
Trent’anni anche per la Federa-
zione del Mare ed il 5 dicembre 
2024, a Genova, le due associa-
zioni hanno firmato un protocol-
lo d’intesa con cui hanno definito 
una serie di obiettivi comuni per 
la crescita del cluster e della pre-
senza femminile. Le associazio-
ni aderenti alla Federazione del 
Mare si sono anche impegnate a 
partecipare con le proprie azien-
de al survey internazionale IMO-
WISTA 2024 sulla presenza del-
le donne nel settore marittimo. 
I numeri restano, infatti, e nono-
stante gli sforzi, la nota dolente. I 
dati pubblicati da Assoporti rife-
riscono che nel 2022 nel cluster 
portuale le donne rappresenta-
vano solo l’6,3% . 

Contributo A CURA Della  Wista Italy* 

*presidente
Costanza 

Musso
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Diversa, invece, la situazione 
all’interno delle AdSP dove le 
donne nel 2023 erano il 46% 
arrivando alle 700 unità. Un nu-
mero interessante anche nelle 
posizioni apicali dove troviamo 
il 47% di figure femminili come 
quadri e il 31% di donne tra i di-
rigenti. 
Le donne mancano però an-
cora completamente nella go-
vernance delle autorità: su 16 

Autorità di Sistema non vi è 
neanche una donna presidente; 
solo Federica Montaresi è com-
missario alla Spezia-Marina di 
Carrara e Antonella Scardino 
segretario generale a Venezia. 
Nelle 32 cariche la presenza 
femminile è, quindi, al 6%. 
Quello che onestamente l’asso-
ciazione auspica e si aspetta per 
il 2025 è che questo gap venga, 
almeno in parte, colmato con le 

prossime imminenti nomine. 
Il settore marittimo ha biso-
gno di una presenza femminile 
maggiore per poter usufruire 
dei meccanismi virtuosi che la 
diversità di genere ha già porta-
to in molti altri settori. È infatti 
oramai provato che la diversità 
porta crescita e inclusività oltre 
che aumentare il bacino di pro-
fessionalità in un ambito in cui si 
fa fatica a reperirne.

https://www.alocinmedia.it/category/eventi
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In calo nel 2023 l’incidenza 
dei trasporti su import

ed export italiani

La Francia (Cma Cgm) si fa 
largo (15,2%) nei trasporti 
container da e per l’Italia

I vettori marittimi italiani 
recuperano quote di mercato 
(10,6%) nell’import ed export

I ro-ro si prendono la scena 
dei traffici portuali italiani: 

+56% in 10 anni

notizie

CLICCA e leggi
L’ARTICOLO

CLICCA e leggi
L’ARTICOLO

CLICCA e leggi
L’ARTICOLO

CLICCA e leggi
L’ARTICOLO

https://www.shippingitaly.it/2024/06/12/in-calo-nel-2023-lincidenza-dei-trasporti-su-import-ed-export-italiani/
https://www.shippingitaly.it/2024/06/13/la-francia-cma-cgm-si-fa-largo-152-nei-trasporti-container-da-e-per-litalia/
https://www.shippingitaly.it/2024/06/13/i-vettori-marittimi-italiani-recuperano-quote-di-mercato-106-nellimport-ed-export/
https://www.shippingitaly.it/2024/05/31/i-ro-ro-si-prendono-la-scena-dei-traffici-portuali-italiani-56-in-10-anni/
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La flotta italiana in caduta
 libera: -15,8% in portata lorda 

secondo Unctad

Pubblicata da Fedespedi la 
nuova analisi sui bilanci dei 
terminal container italiani

Banca Mondiale 
ancora severa con i porti 

container italiani

I numeri della flotta italiana: calano le 
unità battenti il tricolore ma l’armamento 

nazionale cresce nel ranking mondiale

notizie

CLICCA e leggi
L’ARTICOLO

CLICCA e leggi
L’ARTICOLO

CLICCA e leggi
L’ARTICOLO

CLICCA e leggi
L’ARTICOLO

https://www.shippingitaly.it/2024/10/23/la-flotta-italiana-in-caduta-libera-158-in-portata-lorda-secondo-unctad/
https://www.shippingitaly.it/2024/11/20/pubblicata-da-fedespedi-la-nuova-analisi-sui-bilanci-dei-terminal-container-italiani/
https://www.shippingitaly.it/2024/06/07/banca-mondiale-ancora-severa-con-i-porti-container-italiani/
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