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Riassunto

I porti producono ritorni economici pit 0 meno significativi per le regioni che li ospitano, in funzione
della loro capacita di rispondere o stimolare il tessuto economico del proprio contesto operativo.

La Puglia, con quasi mille di chilometri di costa comprendendo le isole Tremiti, ha mostrato nelle ultime
decadi, uno sviluppo significativo fondato su attivita produttive che, nel tempo, hanno dato una risposta ai
bisogni locali ed all’internazionalizzazione regionale. | porti di Bari e Brindisi, diversificando e
qualificando le operazioni portuali, hanno assecondato la crescita delle imprese locali. Le Autorita
portuali hanno governato in modo innovativo secondo i principi economici ed ambientali della
sostenibilita, hanno adeguato le operazioni all’interno del porto alle nuove realta, hanno promosso il
consolidamento delle imprese esistenti ed attratto nuove attivita, in tal modo hanno esercitato funzioni di
leadership nel settore dei trasporti ed in quelli ad esso connessi. Sebbene il processo di crescita e sviluppo
non sia ancora completo, questo lavoro contiene i primi risultati dell’analisi dell’impatto economico
regionale dei porti di Bari e Brindisi, considerando le difficolta di fornire, allo stato attuale, una visione
completa di tale impatto sull’intero sistema economico.

Le domande alle quali si cerca di rispondere sono: "Quale ruolo svolgono i porti di Bari e Brindisi nello
sviluppo dei settori economici, da quello agricolo a quello del terziario avanzato, localizzati nella propria
area di influenza? Qual ¢ il loro impatto sull’allargamento del mercato e sull’implementazione del sistema
economico regionale, transfrontaliero ed internazionale? Qual € la loro posizione nei confronti della
politica marittima suggerita dall’Europa?

Una risposta alle domande formulate si pud ottenere cercando di comprendere come hanno agito le
imprese che sono parte del Sistema portuale dei Porti del Levante o si interfacciano con esso, come
possono essere aggregate ed individuate in funzione delle loro caratteristiche ed in termini di dimensioni e
localizzazione.

La metodologia usata € quella gia sperimentata con successo a livello internazionale (porto di Anversa) e
nazionale (Sistema portuale del Friuli Venezia Giulia) per la quale si considerano, in sintesi, le principali
caratteristiche portuali delle realtd esaminate dal punto di vista geo-economico, I’utilizzazione degli spazi
per le operazioni portuali di Bari e Brindisi e per la movimentazione dei carichi in essi.

Si fornird una presentazione strutturale e relazionale dei due porti che servira a definire il quadro delle
attivita generate dal sistema portuale e gli operatori che ne costituiscono 1’ossatura portante. Saranno
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censite le imprese locali ed anche le unitd produttive di imprese con sede legale esterna al territorio
considerato. Le fonti ufficiali di riferimento sono: la Camera di Commercio e le Autorita Portuali.

Inoltre, com’¢ ovvio, si analizzera ’interazione dei due porti con il sistema economico di contesto per
valutare le relazioni economiche di essi con il territorio che condiziona e viene condizionato dalla natura
e struttura dello stesso sistema portuale. L’identificazione della specializzazione portuale che ne consegue
fa capo ai metodi tradizionali dell’analisi regionale. Il lavoro suggerisce, nell’ultima fase le policy,
individuate al fine di non arrestare il processo di crescita del Sistema Portuale del Levante sottoposto,
sempre piu, ad una incessante competitivita portuale mediterranea.

Parole chiave: Sistema marittimo portuale, Occupazione, Impatto economico.

1. Introduzione

Il trasporto marittimo ha svolto e continua a svolgere un ruolo di primo piano nel
processo d’integrazione dell’economia mondiale. L’evoluzione produttiva intervenuta
nel settore del trasporto marittimo ha reso possibile ed economicamente vantaggioso lo
spostamento di enormi quantita di beni finiti e semilavorati, materie prime e prodotti
agricoli su distanze oceaniche. A tal uopo i porti agiscono quale catalizzatori delle
attivita economiche ad essi collegate e concorrono a determinare i successi o gli affanni
delle imprese, generando effetti di creazione e redistribuzione del reddito.

La performance di un porto ha una rilevanza notevole sulle scelte localizzative delle
imprese, in quanto attiva un meccanismo di distribuzione di beni e dei servizi veloce ed
efficiente, riduce i costi di scambio, apre nuove opportunita di mercato e incrementa
I’efficienza del sistema economico. Di conseguenza, il porto, in quanto infrastruttura,
incide sull’economia attraverso la capacita di generare una massa rilevante di economie
esterne di cui beneficiano tutti i soggetti presenti nel bacino di utenza: il funzionamento
dell’infrastruttura garantisce 1’offerta di una vasta gamma di beni e servizi con positive
conseguenze per l’intero sistema contiguo, in logiche di competitivita. Anche la
domanda di beni e servizi necessari al funzionamento dell’infrastruttura determina
ulteriori ricadute positive per il tessuto economico. Pertanto i porti costituiscono un
significativo e strategico asset per I’area economica in cui sono ubicati. La
standardizzazione dei carichi, la logistica integrata, I’intermodalita richiedono
collegamenti con I’entroterra ¢ con I’avanmare che rappresentano una ulteriore
possibilita per i porti di attrarre traffici ed influenzare scelte, economicamente
vantaggiose, in aree lontane.

La Puglia con quasi mille chilometri di costa (784 km ai quali si aggiungono i 50 delle
isole Tremiti), con alcuni porti feeder rilevanti e il porto hub di Taranto, ha mostrato la
capacita di innescare un processo di sviluppo di attivita produttive che si sono adeguate
alle necessita territoriali diversificando, nel tempo, le attivita portuali stesse o
specializzandole.

2. | porti di Bari e Brindisi

Oggetto della presente ricerca sono le aree portuali di Bari e Brindisi, partendo
dall’analisi delle loro performance, si ¢ cercato, in via preliminare, di valutarne
I’impatto economico territoriale. Indubbiamente il porto di Bari e quello di Brindisi
incidono sull’ economia delle due citta, sia considerando il loro apporto in termini di
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ricchezza e di occupazione all’economia locale, sia guardando alla modalita con cui
partecipano allo sviluppo del territorio attraverso la struttura economica da essi indotta.
Tuttavia, ¢ necessario porre I’attenzione sulle difficolta che tale valutazione comporta.
La complessita e le controversie derivano dal duplice ruolo che i porti ricoprono in
termini di pubblico interesse e di imprenditoria privata. Anche la difficolta di delineare
con precisione il sistema territoriale di riferimento ¢ un elemento di criticita dell’analisi,
poiché a fronte di costi spazialmente concentrati nella regione portuale corrispondono
benefici distribuiti in un contesto geografico allargato (E. Van de Voorde, 2012). Infatti,
I’attivita portuale coinvolge un sistema di imprese ben piu ampio del classico concetto
di indotto, con il quale si identificano le fasi del processo produttivo che vengono
decentrate all’esterno dell’attivita imprenditoriale. In una realtd industriale questi
possono rimanere circoscritte appunto all’indotto ma, in una realta post-industriale
come quella che caratterizza 1’era attuale, ai servizi di trasporto in senso stretto vengono
affiancati quelli della logistica, per cui al segmento delle operazioni portuali viene
richiesta la massima efficienza delle complesse operazioni di “catena”.

Nel definire il concetto di impatto economico bisogna annovera tutte le variazioni di
occupazione, domanda di beni e servizi e, non ultima, la variazione di gettito fiscale (L.
Senn, 2001). L’impatto economico, pertanto, si realizza a diversi livelli coinvolgendo
settori e aree differenti, in modo diretto e indiretto™.

Nel territorio pugliese sono rintracciabili numerose realta portuali, significative per i
volumi di traffico merci e passeggeri. Il porto hub di Taranto e i porti feeder di Bari,
Barletta, Brindisi e Manfredonia, fanno della Puglia la regione Adriatica con maggior
numero di porti che superano il milione sia di tonnellate di traffico merci movimentato,
sia di viaggiatori. A queste realta portuali si aggiungono scali piu piccoli ma comungue
di vitale importanza per il tessuto economico regionale; ne sono esempio Gallipoli nello
Jonio e, da sud verso nord, i porti di Otranto, Monopoli, Polignano a Mare, Mola di
Bari, Giovinazzo, Molfetta, Bisceglie e Trani. Tuttavia si ¢ scelto di incentrare 1’analisi
dell’impatto economico sulle attivita marittime affidate alle Autorita Portuali di Bari e
Brindisi. Per interpretare il loro ruolo rispetto al sistema economico-industriale e
mercantile, vengono delineati in questa sezione i caratteri rilevanti dei due porti,
limitatamente alla loro posizione e caratteristiche fisiche, alla superficie destinata alle
operazioni portuali ed al traffico da essi generato.

2.1 1l porto di Bari

Il porto di Bari e uno scalo polivalente che nel tempo si e affermato come porta
dell’Europa verso la penisola Balcanica ed il Medio Oriente. Il ridotto braccio di mare
che lo separa dalla penisola Balcanica fa si che la sua influenza economica interessi
potenzialmente un bacino di circa 70 milioni di abitanti. Nel tempo il succedersi di
interventi strutturali ha fatto si che oggi il porto di Bari possa disporre di banchine
operative per circa 2.500 mt con 260.000 mq di ulteriori spazi a ridosso. L’area portuale
si divide in due zone :

- il porto vecchio, si trova in posizione Sud rispetto al porto nuovo ed € un porto a

! Basti pensare all’incremento dei redditi che verra in parte destinato al consumo, attirando ulteriore
domanda di beni e servizi. In ottica macro economica, invece, la ricaduta indotta dalla perfomance
portuale pud essere valutata attraverso le componenti economiche che concorrono alla formazione del
reddito, dell’occupazione e del valore aggiunto.
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funzione commerciale, i fondali sono profondi poco piu di 2,5 metri.

- il porto nuovo, ha vocazione commerciale. In questa parte del porto sono disponibili i
servizi di assistenza tecnica e rifornimento carburanti per imbarcazioni da diporto. |
fondali hanno una profondita che varia da 3 a 10 m, consentendo il transito a navi con
pescaggio massimo di m 5.

I piu recenti interventi strutturali hanno interessato la colmata di Marisabella nell’area

sud-ovest del bacino, e consentiranno di disporre di ulteriori 1.000 mt di banchine con

fondali di 12,5 mt e spazi adibiti a deposito merci e sosta di veicoli per un ammontare di

circa 350.000 mq.

E’ possibile definire questo porto come polivalente poiché vi sono banchine attrezzate

per la movimentazione di diverse tipologie di merce. Nel bacino di circa 285 ettari, sono

comprese sia banchine al servizio di navi traghetto ro-ro, sia banchine attrezzate per il

traffico merci di rinfuse solide e liquide, container, merci in colli, prodotti siderurgici,

prodotti della foresta. Uno spazio indipendente € riservato alle banchine dove approdano
navi da crociera che trovano in una recente costruzione, il terminal crociere,
sistemazioni per i crocieristi e le compagnie marittime. Nelle immediate vicinanze

dell’area portuale esistono attrezzature per la conservazione di prodotti congelati e

surgelati, ed un’area al servizio dei containers per lo stoccaggio, le riparazioni e la loro

movimentazione.

I servizi offerti nell’area portuale di Bari sono: avvisatore marittimo, pilotaggio,

rimorchio, ormeggio, rifornimento idrico su tutte le banchine operative, bunkeraggio,

riparazioni navali, smaltimento di acqua di sentina.

L’analisi storica dei volumi di traffico evidenzia una palese evoluzione nelle tipologie di

traffico intercettate dal porto di Bari. Alla riduzione del traffico containers, a favore di

altri scali regionali, € corrisposto nell’ultimo decennio I’incremento del traffico

crocieristico e commerciale. Infatti ’aumento del traffico crocieristico € Ro-Ro0, occupa
una parte consistente delle banchine della darsena di levante e di conseguenza ha
ridimensionato la possibilita di attracchi per le navi container. | dati del 2011, diffusi
dall’ “Autorita Portuale del Levante”, registrano un evoluzione del traffico complessivo:

questo e stato possibile assorbendo la forte flessione dalla Grecia (-16,5% ) e

incrementando i traffici crocieristici ( + 15,6 % ) pari, in valore assoluto, ad un

incremento di 79.136 passeggeri. Quest’ultimo dato trova giustificazione nel fatto che

Bari e stata inserita dal 2011 negli itinerari di Royal Caribbean, oltreché nella

straordinaria capacita attrattiva della Croazia ( + 26 % ) trainata dal turismo religioso.
Anche il traffico merci convenzionale presenta trend positivi, infatti, seppur inseriti

nella difficile congiuntura che sta vivendo il contesto economico mondiale, i dati del
traffico merci appaiono estremamente incoraggianti. L'incremento delle merci é indotto
dal grano, tradizionale prodotto di punta del traffico portuale barese nonché dal nuovo
traffico container, avviato a fine 2010 da MSC, che ha spinto verso l'alto la quota delle
merci varie destinate al fabbisogno locale. Le aspettative per il 2012 appaiono tuttavia
molto prudenti, in virtu degli accadimenti negativi che hanno caratterizzato il primo
trimestre?. L accessibilita diretta alla rete ferroviaria ed a quelle stradali ed autostradali,
fanno si che il porto di Bari movimenti circa 180.000 fra TIR e semi-trailers,
rappresentando un nodo rilevante per i collegamenti con I’Europa Sud orientale
attraverso le rotte stradali che, partono da Germania, Svizzera, Spagna, Francia e
Inghilterra, e si dirigono fino alla Turchia, la Bulgaria, I’Iran e alle altre rep. caucasiche.

2 Blocchi dell’autotrasporto, gelo atmosferico e naufragio del Concordia.
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Tavola 1: 1l porto di Bari: i traffici 2005 - 2011.

Merci Anni
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Rinfuse liquide 106.023 84.514 46.477 18.800 - 2.795 997
Rinfuse solide 1.364.679 1.502.302 1.515.030 1.057.056 1.510.843 1.918.357 1.836.209
Merci varie in colli 2.945.443 3.628.895 3.993.289 4.017.362 3.476.274 3.381.760 3.226.083

Tot. Tonnellate 4.416.145 5.215.711 5.554.796 5.093.218 4.987.117 5.302.912 5.063.289

Contenitori Anni
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Num. Tot. TEU 10.008 49 64 113 55 680 11.121
Passeggeri Anni
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Crociere 277979 303.338 351.897 465.739 567.885 507.712 586.848
Traghetti 1.176.969 1.272.029 1.428.132 1.380.659 1.393.398 1.395.823 1.364.817

Tot. Passeggeri 1.454.948 1.575.367 1.780.029 1.846.398 1.961.283 1.903.535 1.951.665
Fonte: Nostra elaborazione dati Autorita Portuale del Levante (2012)

Figure 1: Confronto dei traffici 2005 — 2011 del porto di Bari.
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Fonte: Nostra elaborazione dati Autorita Portuale del Levante (2012)

Il porto di Bari collocato a Sud-Est dell’Italia, ¢ il “terminale occidentale” del
Corridoio VIII, la direttrice plurimodale trans-europea che colleghera I’Europa
meridionale al Mar Nero. Il Corridoio VIII lungo la linea Bari — Durazzo — Sofia -
Varna — Bourgas collega Albania, Macedonia e Bulgaria sulla direttrice ferroviaria Bar-
Belgrado. Questo fa del porto di Bari uno dei 40 porti di interesse europeo ai fini
dell’integrazione della rete TEN-T con il sistema marittimo portuale.

2.2 1l porto di Brindisi

Il porto di Brindisi & un porto commerciale ed industriale che nel tempo ha affermato la
sua importanza grazie alla conformazione e posizione geografica. La morfologia
ramificata ¢ frutto dell’erosione operata dalla foce dei corsi d’acqua Cillarese,
Palmarini-Patri, Fiume Grande e Fiume Piccolo che lo hanno reso un porto naturale tra i
piu sicuri del basso Adriatico. Incuneato nella costa formando un imbuto, il Porto di
Brindisi si divide in tre bacini:

- 1l porto esterno, si estende per circa 3.000.000 mq e dispone di fondali profondi fino a
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20mt. La maggiore distanza dal cono di atterraggio del vicino aeroporto ne fa’ il
bacino con maggiore operativita. La destinazione d’uso principale ¢ industriale poiché
€ qui che sbarcano i prodotti destinati agli stabilimenti del polo industriale di Punta
Riso.

- 1l porto medio, si estende per circa 1.200.000 mq e dispone di fondali profondi fino a
14 mt. Destinate prevalentemente alle attivita commerciali, le banchine sono utilizzate:
per 'ormeggio di navi di tipologie differenti, navi per le rinfuse secche e liquide, le
prime per lo sbarco di carbone e le seconde per I’olio combustibile denso. Tali navi
servono I’Enel per I’alimentazione della centrale elettrica di Cerano e I’EdiPower per
I’alimentazione a carbone della centrale elettrica di Brindisi Nord. A ridosso del porto
Medio vi sono piazzali per 300.000 mg.

- Il porto interno, si divide in due diramazioni: il Seno di Ponente, adibito
prevalentemente a porto militare, e il Seno di Levante, con funzioni di porto
commerciale. 1l porto interno si estende per una superficie totale di circa 727.000 mq e
dispone di fondali profondi tra gli 8,5 e i 10 mt. Nel Seno di Levante, vi sono dieci
banchine per un totale di circa 1.900 mt, di cui otto destinate al traffico traghetti con
potenzialita di ormeggio contemporaneo. La banchina Punto Franco e specializzata per
la movimentazione di granaglie asciutte, infatti sono disponibili sia attrezzature
specializzate per I’imbarco dei prodotti, sia Silos con capacita pari a 27.000 tonnellate.
Il Porto Interno e destinato, oltre che allo spazio militare, alle navi Ro-Ro che
collegano Brindisi a VValona ed alle navi da passeggeri.

L'ansa portuale di Brindisi e stata per decenni lo scalo privilegiato di collegamento tra

Italia, Grecia e Mediterraneo orientale. Nei secoli € stata in parte modificata nel suo

aspetto originale dall'azione dell'uomo che nel tempo ha operato creando colmate, dighe

e banchine. Come gia evidenziato in precedenza, oggi son presenti nel Porto di Brindisi

trentuno banchine, ripartite nei tre bacini e ciascuna con una sua specializzazione. E’

presente, anche, un nuovo porto turistico, inserito nell’ansa piu riparata e protetta del

porto commerciale e dotato di 7.000 mq di cantiere nautico.

I servizi offerti nell’area portuale di Brindisi sono: avvisatore marittimo, pilotaggio,

rimorchio, ormeggio, rifornimento idrico, bunkeraggio, riparazioni navali, smaltimento

di acqua di sentina.

L’analisi storica dei volumi di traffico merci nel periodo 2005 - 2011 evidenzia un

processo di sviluppo del traffico merci intercettato da questo porto a due velocita. Alla

espansione degli anni 2005 -2008 é seguita una riduzione del flusso di merci in

conseguenza alla difficile congiuntura economica mondiale. 1l periodo 2005 — 2008 e

caratterizzato da un incremento del totale tonnellate trasportate, trend supportato

dell’incremento di rinfuse solide trasportate a fronte di un quantitativo costante di

rinfuse liquide e merci trasportate in colli. A questo si é affiancata, nel triennio 2005 -

2007 una crescita esponenziale, pari quasi al 50%, del trasporto di contenitori. Diversa &

invece la quantita di traffico intercettata nei periodi restanti, infatti si & registrato un

crollo verticale del mercato contenitori e una riduzione del totale merci movimentate.

Ponendo I’attenzione al traffico passeggeri, 1 dati diffusi dall’Autorita portuale per il

2011 registrano un incremento dell’1,18 per cento. Su tale dato incide positivamente

I'incremento del 5,97 per cento dei passeggeri delle navi Ro-Ro (pari a 29.411) a fronte

di una riduzione dei crocieristi. Quanto alle destinazioni, il numero di passeggeri diretti

o provenienti dall'Albania € aumentato del 11,41%, mentre quello relativo ai passeggeri

diretti o provenienti dalla Grecia ha registrato un incremento del 3,69%. Di segno

opposto, invece i dati dei mezzi commerciali su tutte e due le direttrici.
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Uno dei maggiori vincoli del porto, che ne condizionano sensibilmente le potenzialita
operative, & rappresentato dalla presenza del cono di atterraggio aeroportuale che insiste
su gran parte del porto commerciale (Costa Morena) impedendo ingombri in altezza da
parte delle attrezzature portuali.

Tavola 2: Il porto di Brindisi: i traffici 2005 - 2011.

Anni
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Rinfuse liquide  2.826.987 2.806.067 2.779.860 2.880.817 2.419.070 2.726.727 2.604.065
Rinfuse solide  7.069.282 7.477.349 7.795.739 8.162.985 7.058.752 5.839.288 6.098.830
Merci varie in colli 1.621.341 1.239.066 1.477.998 1.920.616 1.541.927 1.383.882 1.189.589
Tot. Ton. 11.517.610 11.522.482 12.053.597 12.964.418 11.019.749 9.949.897 9.892.484

Merci

Contenitori Anni
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Tot. TEU 2.481 3.576 5.007 672 722 1.107 485
Passeggeri Anni
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Crociere 2.492 10.303 2.004 1.745 28.489 5.226
Traghetti 454298 414.311 502.529 522.009 492.364 521.775

Tot. Pass. 262.257 456.790 424.614 504.533 523.754 520.853 527.001
Fonte: Autorita Portuale di Brindisi (2012)

Figure 2: Confronto dei traffici 2005 — 2011 del porto di Brindisi.
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Il porto di Brindisi € servito da una adeguata rete viaria che lo collega alla superstrada
Lecce — Bari e da qui alla rete autostradale nazionale. Dal punto di vista ferroviario
Brindisi si trova sulla dorsale Adriatica che rappresenta gia oggi una delle poche
infrastrutture che consentono il transito di treni merci lunghi oltre 400mt, ossia di
convogli che offrono la maggiore economicita per quanto riguarda il trasporto
ferroviario.

Come il porto di Bari, il porto di Brindisi € inserito nel corridoio di trasporto trans-
europeo VIII (Trans-European Networks-T.E.N.). Sviluppato lungo una direttrice ovest-
est nell'area dell'Europa sud-orientale pone in collegamento i flussi di trasporto del Mar
Adriatico e del Mar lonio con quelli che interessano il Mar Nero, per un totale di quasi
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1.300 km di rete ferroviaria e 960 km di rete stradale. Con la funzione di “Emporio”,
sull’esempio dei grandi porti Nord europei, il porto di Brindisi svolge un ruolo cruciale
nell’economia del Grande Salento.

3. Attivita portuali: tipi e dimensioni dei cluster

L’impatto economico di un porto sulla regione ospitante — inteso come impatto
economico primario® - & rappresentato dal valore aggiunto delle attivita portuali o
funzionalmente collegate con esse e dall’occupazione che ¢ in grado di generare (Musso
E., 1996).

Questa indagine mira a mettere in luce alcuni aspetti della struttura economica indotta
in Bari e in Brindisi dai rispettivi porti e del rapporto tra questi e il territorio che li
ospita, pertanto si € scelto di censire le aziende facenti parte dei due sistemi portuali,
clusterizzandole per settore d’attivita®.

Utilizzando come fonti i registri del 2011 delle Autorita Portuali® rispettivamente di
Bari e di Brindisi, e i dati dello stesso anno contenuti nel Registro delle Imprese®, si &
definito, in prima istanza, il quadro delle tipologie di attivita port related e dei servizi
portuali offerti e il relativo grado di specializzazione. A tal fine, consentendo
un’interpretazione piu intuitiva e pervenendo ad una valutazione complessiva delle
diverse tipologie di attivita che caratterizzano il sistema portuale, si & implementata una
clusterizzazione rappresentativa dell’intera gamma dei servizi portuali.

Il primo cluster raccoglie le attivita portuali in senso stretto, ovvero rappresenta la piu
numerosa e variegata gamma di attivita portuali, tra cui agenti, spedizionieri,
terminalisti, centri di pubblica amministrazione, servizi tecnico-nautici, servizi di
interesse generale, servizi alle navi, lavaggio portuale e varie tipologie di servizi merci.
Al secondo cluster afferiscono le attivita di supporto alle attivita portuali dal lato mare,
ovvero quelle esercitate dalle compagnie marittime a carattere strettamente
trasportistico. Le attivita di trasporto o comunque di carattere logistico (es.:
magazzinaggio) sono state inserite nel terzo cluster in qualita di attivita di supporto dal
lato terra. Infine quelle attivita non portuali — quali quelle alberghiere, delle costruzioni,
del commercio e piu in generale dei servizi — sono incluse nel quarto ed ultimo cluster.
A tal proposito si osserva che per le realta portuali di Bari e Brindisi non vi e un settore
alberghiero o di ristorazione direttamente coinvolto dal sistema portuale. Tuttavia non
sarebbe corretto ritenere che non vi siano esercizi alberghieri o di ristorazione che non
beneficino — grazie alla loro localizzazione — della vicinanza al porto. Partendo da

® E abbastanza consolidata una definizione di impatto economico primario del porto inteso come
occupazione, reddito e gettito fiscale delle produzioni direttamente riconducibili alle attivita portuali: cfr.
U.S. Maritime Administration (1979, 1985), DAvIS (1983), YOCHUM e AGARWAL (1987, 1988).

* Al fine di fornire una visione d’insieme dei risultati d’indagine, si ¢ resa necessaria una corposa sintesi
delle informazioni elaborate, pertanto nel presente lavoro verranno riportati solo indici macrosettoriali.

® Imprese port related iscritte nei Registri delle Autorita Portuali in osservanza dell’Art. 68 del Codice
della Navigazione “Vigilanza sull'esercizio di attivita nei porti” :Coloro che esercitano un'attivita
nell'interno dei porti ed in genere nell'ambito del demanio marittimo sono soggetti, nell'esplicazione di
tale attivita, alla vigilanza del comandante del porto. Il capo del compartimento, sentite le associazioni
sindacali interessate, puo sottoporre all'iscrizione in appositi registri, eventualmente a numero chiuso, e
ad altre speciali limitazioni coloro che esercitano le attivita predette.

® Con riferimento a queste ultime la ricerca si restringe a quelle operanti nei settori Trasporto marittimo e
per vie d’acqua, Magazzinaggio e attivita di supporto ai trasporti, in base al sistema di denominazione e
codificazione Ateco 2007.
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questa considerazione si sono inclusi nella suddetta categoria, quegli esercizi limitrofi
all’infrastruttura portuale.

3.1 Struttura dei sistemi portuali e occupazione

In particolare dall’analisi condotta si evince che le due realta portuali si differenziano
per la propensione alle attivita tipicamente portuali e ad esse connesse. Questa diversa
propensione € un primo fattore caratterizzante del ruolo ricoperto dai due porti
all’interno del territorio.

Figure 3: Strutture dei sistemi portuali.

Struttura del sistema portuale Sorutrura del sistema portuale
di Bari di Brindisi
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Fonte: Nostra elaborazione (2012)
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Dai dati raccolti sembrerebbe risultare che la quota delle attivita portuali in senso
stretto (afferenti al primo cluster) e minoritaria nel sistema portuale di Bari (circa 31%
del totale) mentre nel caso di Brindisi accade 1’opposto (circa 50%). Specularmente Bari
presenta una quota robusta di attivita logistiche non portuali ma connesse alle attivita
portuali (circa 65%). Parallelamente in Brindisi se la maggior parte delle attivita ha
carattere strettamente portuale, € meno sviluppato il complesso di attivita a queste
connesse ovvero & minore il numero di imprese a carattere logistico (circa 47%).

Tendono invece ad eguagliarsi le attivita di logistica interna al porto (attivita di
supporto alle attivita portuali dal lato terra — terzo cluster) pari a circa il 2% ¢ 1’'1%
rispettivamente per Bari e per Brindisi.

Per entrambi i sistemi portuali, si denota che i porti non costituiscono solo delle zone
di movimentazione delle merci, ma hanno una natura industriale variegata e complessa.
Disaggregando i quattro macro settori, usati per la clusterizzazione, in diciannove
sottocluster d’attivita’, si & osservato che nel porto di Bari, delle attivita strettamente
portuali, una concentrazione maggiore di aziende (poco meno del 70%) si registra nelle
categorie di agenti, spedizionieri, servizi portuali e riparazioni. Diversamente nelle
attivita di supporto dal lato terra si registra un maggior numero di aziende nei settori del

" Tra cui: Agenti, comp. Marittime, terminalisti, spedizionieri, imprese portuali, amm. Pubbliche, trasporti
e strutture logistiche, servizi tecnico-nautici, servizi fornitura combustibile, servizi di interesse generale,
servizi e riparazioni, servizi portuali, servizio merci, commercio, trasporto magazzini e comunicazioni,
alberghi e ristoranti, servizi.
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trasporto e del magazzinaggio (circa 1’83% delle attivitd non portuali ma connesse ad
esse per natura logistica). Per quanto concerne le attivita di supporto alle attivita portuali
dal lato mare & importante notare che le 9 compagnie marittime operanti risultano avere
tutte sede legale fuori dalla regione Puglia.

Simili riscontri si hanno anche analizzando la realta portuale di Brindisi, infatti il
maggiore aggregato & quello delle attivita strettamente portuali dove si registra un
numero maggiore di imprese (circa il 58% del totale) in particolare rappresentate agenti,
spedizionieri e servizi portuali e riparazioni. Delle attivita di supporto dal lato terra non
sembra dominare il carattere logistico poiché, le imprese che esercitano attivita di
trasporto € magazzinaggio al di fuori dell’ambito portuale si limitano al 36% delle
attivita connesse ai porti. Per quanto concerne le attivita di supporto alle attivita portuali
dal lato mare & importante notare che delle 5 compagnie marittime 4 risultano avere
sede fuori dalla regione Puglia e solo una, invece, ha sede legale in Brindisi.

Determinata la consistenza della struttura economica, I’indagine si ¢ soffermata anche
sull’aspetto occupazionale legato alle attivita portuali clusterizzate. Le attivita
strettamente portuali (cluster 1) praticate nel porto di Bari sono meno numerose rispetto
al porto di Brindisi, ma le stesse occupano proporzionalmente piu addetti di quanti ne
vengano impiegati nelle imprese dello stesso settore in Brindisi. Il contrario accade se
osserviamo le quote di addetti interessati dalle attivita di supporto dal lato terra (cluster
3) queste assumono un peso maggiore nella realtda di Bari, ma impiegano
proporzionalmente meno addetti di quanti ne vengano impiegati nello stesso settore in
Brindisi. Nelle imprese che esercitano attivita portuali in senso stretto, in Bari ci sono
mediamente piu addetti che nelle stesse imprese presenti a Brindisi, ma & anche vero
che nel resto delle imprese che caratterizzano il sistema portuale di Bari, cioé quelle che
esercitano attivita di supporto dal lato terra, il numero medio di addetti per impresa e
inferiore a quello delle imprese dello stesso settore nel sistema portuale di Brindisi.
Poiché queste ultime, come gia evidenziato, sono numericamente e proporzionalmente
superiori nel sistema portuale di Bari, complessivamente abbassano il numero medio sia
di addetti alle imprese sia di addetti alle unita locali.

Fatta questa precisazione, sembrerebbe sussistere una relazione di inversa
proporzionalita sia tra i settori all’interno di una stessa realta portuale, sia tra le due
realta in esame, in base al quale i settori che presentano un minor numero di imprese, al
contempo impiegano proporzionalmente un maggior numero di addetti®.

4. Primi risultati dell’impatto economico territoriale

I primi risultati d’analisi, seppur parziale rappresentazione dell’impatto economico-
territoriale dei porti di Bari e Brindisi, risultano estremamente interessanti e funzionali
per gli operatori. Essi mettere a disposizione degli utilizzatori alcuni suggerimenti per
impedire il perpetuarsi di comportamenti inefficienti e per promuovere circoli virtuosi
di aumento della produzione e dell’efficienza regionale.

Le due realta portuali pur operando in contesti tra loro molto simili — per la reciproca
vicinanza, per il sistema portuale di riferimento, per gli spazi serviti e per i flussi di
traffico esistenti - si differenzino tra esse per il ruolo che svolgono all’interno del

8 £’ corretto precisare che una analisi pit puntuale del potenziale occupazionale si otterrebbe con la
somministrazione di questionari ,piuttosto che ricorrendo alle fonti ufficiali, poiché si rileverebbe la
diffusione territoriale delle singole unita locali nonché la loro componente occupazionale.
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territorio che li ospita e delle rispettive economie, espressione a loro volta del rapporto
che gli stakeholders delle due zone di influenza hanno nel tempo instaurato con i propri
porti.

Risulta, cosi, che I’area economica brindisina ¢ stata in grado di instaurare un rapporto
piu stretto con la propria infrastruttura portuale, cid ha dato luogo ad una maggiore
integrazione terra-mare, come testimoniato dalla maggiore specializzazione rispetto a
Bari nelle attivita relative al primo cluster cio¢ quelle strettamente portuali; d’altra parte
la maggiore incidenza che tutto il complesso delle attivita direttamente e indirettamente
riferibili al porto ha sull’occupazione locale rafforza I’idea appena formulata. Una
critica alla specializzazione gia avvenuta € quella relativa ai limiti territoriali
dell’impatto economico, infatti, le imprese di questo comparto non presentano un
elevato grado di diffusione territoriale e I’industria agricola, se si eccettuano alcuni
settori che interessano la movimentazione di rinfuse, non ha ancora attivato processi si
internazionalizzazione dei prodotti. Va comunque posto in luce che I’economia di
Brindisi si caratterizza per una maggiore dipendenza dal porto in funzione dei servizi
offerti nello stesso e nel contesto urbano, sia pure per i passeggeri che transitano sui
traghetti.

Il porto di Bari, invece, nell’insieme delle attivita riconducibili alla presenza del porto,
ha quelle strettamente portuali rappresentanti una quota  minoritaria
dell’industrializzazione dell’area di appartenenza, come dimostra il numero di imprese
operanti in questo settore — inferiore rispetto a quelle di Brindisi — e la minore incidenza
sull’occupazione totale; un dato che suggerisce, nel complesso, una minore vocazione
da parte dell’economia barese alla portualita®. Maggiore impatto, invece, & indotto dal
porto di Bari sulle attivita non strettamente portuali ma connesse ad esso, in particolar
modo su quelle a carattere marcatamente logistico e trasportistico. Molto piu numerose
sono infatti le imprese che svolgono attivita di trasporto merci, custodia e
magazzinaggio, mediazione e spedizioni, fuori dall’ambito portuale. Una differenza
dovuta sia agli esigui spazi portuali sia alla maggiore dotazione infrastrutturale
riscontrabile nell’area metropolitana di Bari, che consente al porto di integrarsi
mediante una pianificazione ed urbanizzazione che considera i servizi portuali e riesce a
determinare un diverso assetto rispetto al sistema portuale brindisino.

Le ragioni di questa differente specializzazione dei due sistemi portuali,
sembrerebbero di carattere storico. Il porto di Brindisi ha infatti da sempre
accompagnato lo sviluppo della citta, mentre i continui cambiamenti strutturali, non
ultimo quello che ha trasformato Bari in un porto ad elevata attivita crocieristica,
avrebbero ostacolato il percorso delle imprese Baresi verso la specializzazione.

5. Affrontare la sfida: dove e come intervenire

La profonda trasformazione, causata dal processo di globalizzazione dell'economia, sta
avendo una forte influenza sul settore del trasporto merci internazionale. Il nuovo
scenario, anche di crisi, sta costringendo i porti industriali e mercantili a definire
strategie che permettono di vincere sfide presenti e future, da affrontare in un settore in
cui la competitivita glocal & sempre piu presente. La reale complessita del problema da

° Nel corso della rilevazione, in effetti, & apparso evidente come per molte aziende censite a Bari, le
attivita direttamente riconducibili al porto rivestissero un ruolo secondario 0 comungue un ruolo non
esclusivo, probabilmente perché funzionali ai propri processi produttivi.
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risolvere per affrontare la definizione delle politiche e la progettazione delle strategie
non sempre € percepita nel suo insieme, sebbene negli ultimi anni gli approcci empirici
adottati, a seguito della velocitd delle innovazioni imposte dalle rivoluzioni
tecnologiche delle ultime decadi, abbiano sostituito le piu classiche dottrine di “governo
portuale”.

Questo lavoro, in forma di riflessioni, cerca di dare alcune risposte a domande come:
Quali gli aspetti salienti di policy? Quali gli investimenti relativi a variabili strategiche?
Quali gli interventi di regolamentazione?

A fronte delle domande espresse, quali sono le strategie commerciali che dovrebbero
essere applicate dalle autorita portuali di Bari e Brindisi? Le Autorita Portuali devono
integrarsi nelle reti di trasporto, aumentare la loro offerta di servizi di logistica, favorire
la crescita degli operatori, regolamentare e qualificare i servizi rendendoli piu appetibili
in termini di prezzi e/o di qualita rispetto ai porti concorrenti. In ogni caso il porto del
futuro dovra offrire una vasta gamma di attivita innovative volte a generare valore per il
cliente, soddisfare le sue esigenze e renderlo lealmente cooperativo in un contesto di
fidelizzazione.

Al fine di una politica commerciale saranno necessari:

o I’integrazione geografica con i paesi MEDA: i porti di Bari e Brindisi dovranno
riconsiderare il loro futuro in un contesto dominato dalle grandi societa di logistica e
caratterizzato dall’integrazione, attraverso le infrastrutture di trasporto, delle regioni
economiche piu potenti del nord Europa con quelle della fascia Nord Africana e del
Medio Oriente. In questo contesto, le due realta portuali dovranno cercare di collegarsi
con 1 porti emergenti dell’area mediterranea;

. I’integrazione funzionale con le grandi compagnie di navigazione svolgendo un
ruolo feeder: i porti di Bari e Brindisi dovranno sviluppare i loro interscambi
commerciali (come nodi o rami delle grandi aziende di noleggio) o agire esse stesse
come piattaforme di noleggio. Il loro obiettivo deve essere quello di inserirsi, in un
modo o nell'altro, nella grande rete globale, che é in corso di formazione, per il servizio
di distribuzione del trasporto internazionale di merci;

o la definizione dei consumatori dei servizi portuali: per far cio il nodo cruciale sul
quale disegnare politiche portuali efficienti é il cliente. 1l concetto controverso del
cliente portuale deve essere chiaramente definito al fine di stabilire le strategie piu
adatte per attirarli e fidelizzarli. In generale, I'obiettivo € quello di identificare gli
operatori che controllano la negoziazione e decidono sulla localizzazione delle
concessioni navi.

Per quel che concerne gli investimenti in infrastrutture o servizi portuali la politica
nazionale nel recente passato si e caratterizzata per la predominanza del finanziamento
pubblico. Questo per sua stessa natura non risponde a criteri di mercato e svincola gli
investimenti dalla valutazione della loro redditivita: questo elemento di potenziale
inefficienza ha determinato lo “spiazzamento” del capitale privato ed ha alterato la
competizione fra i porti. Nell’ambito di un modello a finanziamento pubblico, poi, ¢
cruciale il livello di governo cui fanno capo il gettito fiscale e le decisioni di
investimento. Un sistema che nel nostro paese si & sviluppato come centralizzato, ha
perseguito obiettivi di riequilibrio e di armonico sviluppo dei porti nazionali,
concentrando risorse su interventi giudicati prioritari e coordinando il dimensionamento
complessivo della capacita portuale italiana; ma ha spesso creato il capovolgimento
razionale della logica d’investimento, ovvero, una volta versato il gettito fiscale,
I’ottenimento di un finanziamento statale da costo si € trasformato in beneficio,
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amplificato dal fatto che, ottenendolo, lo si e sottratto ad altri porti potenzialmente
concorrenti. La selezione degli investimenti & diventata cosi del tutto inattendibile, e si e
deresponsabilizzato il singolo porto sia nei confronti della comunita locale, sia rispetto
all’utilizzo delle risorse. Anche i criteri di selezione utilizzati dal governo centrale sono
stati spesso poco oggettivi e/o caratterizzati da procedure di valutazione molto
discrezionali, che riflettevano il peso politico-elettorale delle diverse citta portuali.

Altri esempi internazionali hanno evidenziato che, diversamente, 1’apertura sfrenata a
finanziatori privati comporta I’interfacciarsi con una logica diametralmente opposta,
infatti, il finanziamento privato risponde al criterio di remunerazione del rischio e ad
una valutazione positiva sui profitti attesi, ma per definizione non considera le
esternalita (positive e negative) dell’ investimento portuale.

Pertanto, al fine di una politica di investimento in variabili strategiche saranno
necessari:

o investimenti infrastrutturali: in altro terminale contenitori per superare i vincoli
tecnici che nel caso di Brindisi sono rappresentati dalla presenza del cono di atterraggio
aeroportuale che insiste su gran parte del porto commerciale (Costa Morena) impedendo
ingombri in altezza da parte delle attrezzature portuali. Per Bari, invece, serviranno ai
fini dell’integrazione della rete TEN-T con il sistema marittimo portuale europeo, in
modo da attuare collegamenti di linea anche nell’ambito della R.A.M;

o investimenti in innovazioni tecnologiche: i porti di Bari e Brindisi dovranno
investire in innovazione tecnologica capace di innalzare sensibilmente la qualita del
servizio offerto. Sara necessario durante la fase di avvio di un forte impegno di risorse,
di tempo, e la fiducia nella innovazione da parte dei finanziatori. In questa ottica il
mercato finanziario dell’area Mediterraneo offre importanti risorse rivenienti dai fondi
sovrani arabi, poiche le grandi disponibilita di denaro in possesso di questi investitori
sono spesso attratte dalla possibilita di ottenere ottimi margini di rendimento attraverso
grandi opere infrastrutturali, uniche per tecnologia e funzionalita.

In relazione agli interventi di regolamentazione, saranno necessari

o decentramento amministrativo e fiscale: vi & la necessita di ricondurre la fiscalita
portuale tra i poteri decisionali dell’ente gestore del porto stesso nonché delle autorita
territoriali, perché come insegna la teoria macroeconomica classica, la natura privata o
pubblica del finanziamento influisce sulla selezione dei progetti di investimento. La
linea nazionale suggerita , dunque, deve avere come perno fondante il decentramento
(anche in un’ottica di Federalismo Fiscale), poiché presenta vantaggi e svantaggi
simmetrici rispetto a quelli appena enunciati, ed ¢ piu compatibile con modelli “ibridi”
nei quali il capitale privato entra in gioco per la produzione dei servizi, le sovrastrutture
e talvolta anche talune infrastrutture. Si caratterizzera cosi un quadro istituzionale e
gestionale che coinvolge molti livelli di governo, affidando al livello nazionale o
internazionale le grandi regole, come la tutela della concorrenza, e il coordinamento con
le grandi reti internazionali del trasporto terrestre; al livello regionale, la
programmazione dell’offerta portuale integrata con la pianificazione territoriale di area
vasta; al livello locale, la destinazione d’uso dello spazio, ’interfaccia porto-citta, la
sostenibilita ambientale, nonché il controllo dell’ente deputato alla gestione portuale. A
quest’ultimo, infine, la componente prevalente della fiscalitd portuale, in regime di
autonomia finanziaria. L utilizzo di una fiscalita decentrata al livello locale, si ritiene,
produrra effetti molto simili a quelli dei finanziamenti privati. L’idea ¢ di incentrare
gettito delle tasse portuali e decisioni di investimento sull’istituzione portuale stessa di
Bari e Brindisi, in quanto i ricavi del traffico dovranno poter coprire interamente anche i

13



RIVISTA DI ECONOMIA E POLITICA DEI TRASPORTI
Anno 2013, numero 2, articolo 3, ISSN 2282-6599

costi degli investimenti infrastrutturali. Il conseguimento di un’effettiva autonomia
finanziaria delle gestioni portuali attraverso la riconduzione della leva fiscale (entrate e
investimenti) al livello dell’ente portuale, sara cruciale per indirizzare in modo
efficiente gli investimenti portuali secondo le reali esigenze del traffico, fatte salve
contribuzioni ai livelli superiori per esigenze di coordinamento o collegate a specifici
progetti di investimento europeo.

Effetto di questa politica nel breve periodo sara, per esempio, una maggiore flessibilita
nella riscossione delle tasse portuali sulle navi da crociera, il che potrebbe indurre le
compagnie a prolungare la loro presenza nei due porti, con indubbi vantaggi per tutto il
sistema economico locale. Inoltre si riuscirebbe a riequilibrare il diverso trend che
hanno avuto negli ultimi anni oneri portuali e prezzi delle crociere (riduzione di quasi il
30% dei prezzi medi delle crociere dal 2009).Al fine di destagionalizzare I’attivita
turistica regionale si dovrebbe attuare anche una diversificazione degli oneri per le
compagni nel corso dell’anno. La riduzione delle tariffe nei periodi di bassa stagione
consentirebbe ai porti di Bari e Brindisi di trarre vantaggio su altre destinazioni
crocieristiche, ampliando il potere attrattivo della regione ed estendendo il bacino
turistico anche a quelle destinazioni dell’entroterra pugliese che vantano un clima mite e
compatibile con attivita leisure tutto 1’anno. Cio aiuterebbe le societa a ridurre
ulteriormente i prezzi per stimolare il mercato, senza danno per il bilancio globale del
settore. Se si considera che la tendenza del prossimo biennio per molti operatori
croceristici sara la riduzione di capacita, questo meccanismo potrebbe tramutarsi in leva
di successo certa. | porti di Bari e Brindisi risulterebbero altamente concorrenziali
rispetto ad altre mete, poiché le compagnie di crociera potrebbero attraccare in porti
che, a differenza di altri, non impongono gli stessi prezzi di cinque anni fa, a navi che
portano a bordo la meta dei passeggeri. Bisogna considerare, anche, che un adeguato
coinvolgimento delle autorita portuali territoriali consentira poi una mediazione fra
questa valutazione e la valutazione dei benefici/costi esterni localizzati che
I’investimento portuale ¢ suscettibile di generare.

Non ultima attenzione nel delineare le policy dovra essere destinata alle politiche
territoriali e alla sostenibilita delle attivita portuali. La sostenibilita dovra essere
declinata in:

o integrita dell'ecosistema: € di cruciale importanza per il territorio pugliese,
poiché a elevata vocazione turistica, mantenere intatti i paesaggi e le bellezze naturali
che caratterizza I’intera fascia litoranea pugliese. Politiche disattente alla salvaguardia
ambientale potrebbero con al loro aggressivita commerciale attirare flussi di traffico ma
allo stesso tempo compromettere un altro importante asset regionale, la tanto conosciuta
quanto unica bellezza dalle spiagge pugliesi che si estendono dal Gargano al Salento;

o efficienza economica: in una logica di sostenibilita ed efficienza economica le
policies portuali di Bari e Brindisi devono nel prossimo futuro puntare sulle Autostrade
del Mare (R.A.M.), affiancandosi agli incentivi nazionali gia presenti con politiche di
prezzo che in modo concreto spingano gli operatori alla sostituzione mare-strada per
TIR e semi-trailers. Lo sviluppo dei collegamenti marittimi potra ridurre le strozzature e
i colli di bottiglia presenti sulla rete viaria regionale, e potra sollevare dalla congestione
numerosi segmenti viari comunali;

o equita sociale: compromettere I’economia turistica della regione, vincolandola ai
numerosi problemi causati dal gigantismo navale, avrebbe forti riscontri anche sulla
equita sociale, limitando la capacita produttiva di numerose comunita locali regionali,
che fanno dell’attivita turistico-balneare la loro unica fonte di reddito.
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Infine, quanto finora analizzato apre lo spazio per future riflessioni sul rapporto tra le
due realta portuali stesse. Un rapporto che per la gia citata similarita dei contesti in cui
sono immerse sembrerebbe vederle reciprocamente concorrenti, ma che alla luce della
complementarieta osservata potrebbe essere ripensato in un’ottica di integrazione. In
questo senso appare tanto vincente quanto strategica la nascita di “Apulian Ports”,
I’associazione che sara costituira dalle Autorita Portuali pugliesi del Levante, di Taranto
e di Brindisi, con I’indirizzo strategico della Regione Puglia, al fine di muoversi come
un unico soggetto nel sistema internazionale. L’idea ispiratrice di questo progetto e
creare una piattaforma, per la prima volta, condivisa tra le piu grandi autorita portuali
pugliesi, al fine di renderle piu forti e competitive. La recente nomina del Presidente
Francesco Mariani a Presidente della Med Ports Community costituisce un ulteriore
chance in quest’ottica.

L’efficienza e il miglioramento delle performance non passano attraverso la logica
provinciale della conflittualita intestina tra i diversi porti pugliesi, ma bensi passano
attraverso un sistema portuale integrato per cui ogni porto rappresenta una prevalente
specializzazione produttiva e quindi un potenziale di crescita economica rilevante.
Perché cio avvenga & necessaria una struttura organizzativa snella, dotata di una sua
autonomia e capace di intercettare nuovi traffici, perché solo cosi ciascun porto riesce a
incrementare esponenzialmente le proprie peculiarita e potenzialita. Inoltre,
I’integrazione dei bacini di mercato consentira una maggiore capacita d’urto rispetto ai
cambiamenti della domanda, oltre che il mantenimento di un elevato e comune standard
di efficienza ed economicita dei servizi pubblici o svolti da privati, in regime di
concessione, che incidono direttamente sulla funzionalita dei porti. Offrire alle
compagnie di navigazione un ottimo servizio significa far risparmiare loro tempo e
denaro, accrescendo il livello di attrattivita dell’intero sistema portuale pugliese.
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