
R e p u b b l i c a  I t a l i a n a

REGIONE SICILIANA

GIUNTA REGIONALE

Deliberazione n. 251 del 17 maggio 2022.

“Documento  di  Pianificazione  Strategica  di  Sistema  portuale  (DPSS)  predisposto

dall'Autorità di Sistema Portuale del Mare di Sicilia Occidentale. Comuni interessati:

Palermo,Termini Imerese, Trapani, Porto Empedocle. Parere regionale ex articolo 5,

comma 1-bis, legge 28 gennaio 1994, n.84 e successive modificazioni”.

La Giunta Regionale

VISTO lo Statuto della Regione;

VISTE le leggi regionali 29 dicembre 1962, n. 28 e 10 aprile 1978, n. 2;

VISTA  la  legge  regionale  16  dicembre  2008,  n.  19  e  successive  modifiche  e

integrazioni;

VISTO il D.P.Reg. 18 gennaio 2013, n. 6;

VISTO il D.P.Reg. 27 giugno 2019, n. 12 concernente: “Regolamento di attuazione

del Titolo II  della legge regionale 16 dicembre 2008, n.  19.  Rimodulazione degli

assetti  organizzativi  dei  Dipartimenti  regionali  ai  sensi  dell'articolo 13,  comma 3,

della legge regionale 17 marzo 2016, n. 3. Modifica del decreto del Presidente della

Regione 18 gennaio 2013, n. 6, e successive modifiche e integrazioni”;

VISTO il  proprio  Regolamento interno,  approvato  con deliberazione  della  Giunta

regionale n. 82 del 10 marzo 2020; 

VISTA la legge  7 agosto 1990, n. 241 e successive modificazioni, recante “Nuove

norme in materia di procedimento amministrativo e di diritto di accesso ai documenti

amministrativi”  e,  in  particolare,  l'articolo  14-bis,  rubricato  “Conferenza

semplificata”;

VISTA  la legge 28 gennaio 1994, n.84 e successive modificazioni, recante “Riordino

della  legislazione  in  materia  portuale”  e,  in  particolare,  l'articolo  5,  rubricato

“Documento di  programmazione  strategica  di  sistema.  Piano regolatore  portuale”;

VISTA la legge regionale 23 dicembre 2000, n.32 e successive modificazioni e, in

particolare, l'articolo 10, rubricato “Gestione dei porti”;
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VISTO  il  decreto  legislativo  4  agosto  2016,  n.  169,  recante  “Riorganizzazione,

razionalizzazione e semplificazione della disciplina concernente le Autorità portuali

di cui alla legge 28 gennaio 1994, n. 84, in attuazione dell'articolo 8, comma 1, lettera

f), della legge 7 agosto 2015, n. 124”;

VISTO il  decreto  legge  10 settembre  2021,  n.121,  convertito,  con  modificazioni,

dalla legge 9 novembre 2021, n.156, con particolare  riguardo al comma 1-septies

dell'articolo  4,  rubricato  “Disposizioni  urgenti  in  materia  di  investimenti  e  di

sicurezza nel settore del trasporto marittimo”; 

VISTA la nota prot. n. 9210 del 10 maggio 2022 e relativi atti acclusi, con la quale il

Presidente della Regione trasmette, alla Giunta regionale, la nota prot. n.15021 del 27

aprile  2022  della  Segreteria  generale  della  Presidenza  della  Regione  Siciliana,

inerente l'espressione del parere, ex articolo 5, comma 1-bis, della legge n.84/1994 e

successive  modificazioni,  sul  Documento  di  Pianificazione  Strategica  di  Sistema

(D.P.S.S.),  predisposto  dall'Autorità  di  Sistema  Portuale  del  Mare  di  Sicilia

Occidentale;

CONSIDERATO  che,  nella  richiamata  nota  prot.  n.15021/2022,  il  Segretario

generale rappresenta, tra l'altro, che: con nota prot. n. 3366 del 28 gennaio 2022, sono

state  inoltrate,  all'Assessorato  regionale  del  territorio  e  dell'ambiente-Dipartimento

regionale dell'urbanistica, le note prot. n. 969 del 19 gennaio 2022 e n. 1103 del 20

gennaio  2022  con  le  quali  l'Autorità  di  Sistema  Portuale  del  Mare  di  Sicilia

Occidentale  ha  indetto  la  conferenza  dei  servizi,ex  articolo  14-bis  della  legge

n.241/90,  per  l'espressione  del  parere,  ai  sensi  dell'articolo  5,  comma 1-bis,  della

legge  n.84/1994  e  successive  modificazioni,  sul  Documento  di  Pianificazione

Strategica di Sistema (D.P.S.S.), adottato con delibera n.12 del 20 dicembre 2021 dal

Comitato di gestione dell'AdSP del Mare di Sicilia Occidentale, che interessa, nella

fattispecie, i comuni di Palermo, Termini Imerese, Trapani e Porto Empedocle; con

nota prot. n.6754 del 15 aprile 2022, il Dipartimento regionale dell'urbanistica, sentite
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le proprie Strutture e il Comitato Tecnico Scientifico di cui all'articolo 52 della legge

regionale 13 agosto 2020, n.19, e considerati i pareri favorevoli resi, con prescrizioni,

dai  Comuni  di  Palermo  e  Termini  Imerese,  ha  espresso  parere  favorevole  sul

Documento in esame; 

CONSIDERATO che,  nella  citata  nota prot.  n.15021/2022,  si  rappresenta,  altresì,

che:  il  Documento  di  Pianificazione  Strategica  di  Sistema (D.P.S.S.)  si  configura

come uno strumento di programmazione di area vasta, prodromico alla redazione e

all'approvazione  dei  nuovi  piani  regolatori  portuali  di  Palermo,  Termini  Imerese,

Trapani e Porto Empedocle;  l'approvazione  in via conclusiva del D.P.S.S. è stata

oggetto di specifica modifica innovativa da parte dell'articolo 4, comma 1-septies, del

decreto legge n.121/2021, convertito, con modificazioni, dalla legge n.156/2021; 

RITENUTO di condividere la  superiore proposta; 

SU proposta del Presidente della Regione, 

       D E L I B E R A

per  quanto  esposto  in  preambolo,  con  riferimento  alla  nota  del  Presidente  della

Regione prot. n. 9210 del 10 maggio 2022 e relativi atti acclusi, costituenti allegato

alla presente deliberazione, di esprimere parere favorevole,  ex articolo 5, comma 1-

bis,  legge  28  gennaio  1994,  n.84  e  successive  modificazioni,  sul  Documento  di

Pianificazione  Strategica  di  Sistema  (D.P.S.S.),  redatto  dall'Autorità  di  Sistema

Portuale del Mare di Sicilia Occidentale.

       Il Segretario                     Il Presidente

                    BUONISI                               MUSUMECI

MGC
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DELIBERA N. 12 DEL 20.12.2021 

 
 
 

Oggetto: Documento di Pianificazione Strategica di Sistema (DPSS) dell'AdSP, 

aggiornato all'ultima variante per il Porto di Termini Imerese (ai sensi dell’art. 
5 co.1 bis della L.84/94, come modificata dalla L.156/2021). 

 

 

 

L’anno duemilaventuno, il giorno 20 del mese di dicembre, in unica convocazione, 

come da nota prot. A.d.S.P. n. 18950 del 14.12.2021 (integrata con nota prot. 

A.d.S.P. n. 19214 del 17.12.2021), il Comitato di Gestione si è riunito in doppia 

modalità, presenza/videoconferenza (mediante l’utilizzo della piattaforma Google 

Meet), alle ore 11.30.  

 I componenti del Comitato di Gestione sono tutti presenti, ad eccezione del C.V. 

Raffaele Macauda, nella qualità di Direttore Marittimo pro tempore della Sicilia 

Occidentale e Comandante della Capitaneria di Porto di Palermo.  

 I componenti del Collegio dei Revisori dei Conti sono tutti presenti. 

Sono, altresì, presenti, il C.F. (CP) Fabio Serafino, per il porto di Porto Empedocle, 

il C.F. (CP) Marco Tognazzoni, delegato dal C.V. (CP) Paolo Marzio, per il porto di 

Trapani e il Luogotenente (CP) Tumminia, delegato dal T.V. (CP) Luca Turrisi, per 

il porto di Termini Imerese.  

Funge da Segretario verbalizzante l'Ammiraglio Isp. a. Salvatore Gravante, 

Segretario Generale dell'Autorità di Sistema Portuale del mare di Sicilia 

Occidentale. 

 Dopo l'esame del documento  

 IL COMITATO 

all'unanimità dei votanti,  

 



 

 

EC 

 DELIBERA 

  

 l’adozione del Documento di Pianificazione Strategica di Sistema (DPSS) dell'AdSP, 

aggiornato all'ultima variante per il Porto di Termini Imerese (ai sensi dell’art. 5 co.1 

bis della L.84/94, come modificata dalla L.156/2021). 

  

 

 

Comitato di Gestione del 20.12.2021 

 

 

      IL SEGRETARIO GENERALE            IL PRESIDENTE 

(Ammiraglio Isp. a. Salvatore Gravante)      (Dott. Pasqualino Monti) 

Firmato
digitalmente da

SALVATORE
GRAVANTE

CN =
GRAVANTE
SALVATORE
C = IT

Firmato
digitalmente da

PASQUALINO
MONTI 
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1  Presentazione: nuove sfide e responsabilità delle Autorità di Sistema 

Portuale per lo sviluppo sostenibile dei territori 

Le città portuali sono luoghi complessi tra terra e acqua, porte potenti dei rispettivi territori di riferimento in 

cui i flussi di trasporto consentono alle risorse, alle opportunità, alle aspirazioni e alle ambizioni delle città di 

tradursi in visioni di futuro capaci di generare nuove relazioni economiche, sociali e culturali e di alimentare 

progetti per lo sviluppo delle città e dei territori. IŶ Ƌuest͛ottiĐa, il Documento di Pianificazione Strategica di 

Sistema Portuale (DPSS) agisce sia come quadro strategico per definire le azioni di sistema che permettano 

di specializzare, potenziare e rendere economicamente sostenibili le funzioni dei singoli porti (Palermo, 

Trapani, Termini Imerese e Porto Empedocle), sia come quadro propositivo di indirizzi di area vasta per lo 

sviluppo infrastrutturale, produttivo, turistico e urbano della Sicilia Centro-Occidentale. 

 

IŶ Ƌuesto ĐoŶtesto, il ͞poƌto͟ ğ, contemporaneamente, un nodo rilevante del sistema trasportistico locale, 

nazionale e internazionale e una parte della città in trasformazione e riqualificazione. La indispensabile 

dimensione urbana dei porti, quindi, ne fa uno dei luoghi chiave dello sviluppo delle rispettive città perché è 

in grado di riattivare nuovi metabolismi legati all͛aĐƋua ed economie circolari auto-sufficienti, anche 

generando nuove forme architettoniche iconiche, producendo nuovi paesaggi costieri e migliorando la vita 

delle comunità, attraverso il perseguimento coerente delle proprie finalità principali, ovvero la generazione, 

lo sǀiluppo e il poteŶziaŵeŶto di flussi di ŵeƌĐi e peƌsoŶe Đhe attƌaǀeƌsaŶo ƋuotidiaŶaŵeŶte l͛iŶteƌfaĐĐia tƌa 
la terra e il mare. 

I flussi della cultura urbana – sia materiale sia immateriale – che si dispiegano sul mare e che lo attraversano 

sono in grado di alimentare le grandi reti relazionali globali, rendendo da sempre le città di mare più 

dinamiche, comunicative e competitive. 

Negli ultimi anni sui waterfront delle città di mare sono state prodotte poderose energie innovative per il 

progetto delle città, perché questi luoghi hanno una doppia potenzialità: da un lato sono portali delle 

armature infrastrutturali plaŶetaƌie, dall͛altƌo soŶo eseŵpi iŵpoƌtaŶtissiŵi di Đittà Đhe ďasaŶo il loƌo sǀiluppo 
sulla cultura e sulla creatività. Ma questi sono anche luoghi in cui si sviluppano, discutono e si alleano gli 

interessi degli amministratori, degli investitori, dei proŵotoƌi, dei pƌogettisti e dei ĐittadiŶi iŶ uŶ͛ottiĐa 
proattiva e creativa e non puramente funzionale. 

Il Documento di Pianificazione Strategica di Sistema Portuale (DPSS) si trova, quindi, in media res, perché esso 

affronta in chiave strategica tre istanze, nello stesso momento: il potenziamento e la competitività dei porti 

in funzione di terminale di una catena trasportistica continua e complessa; la loro efficienza come aree di 

scambio, lavorazione e commercio oltre che sosta per passeggeri e merci, garantendo le necessarie 

connessioni con il territorio retrostante; la rigenerazione dei waterfront urbani in nuovo rapporto osmotico 

e permeabile tra porto e città. 

Il rinnovato approccio strategico, oltre operativo e regolativo, alla pianificazione dei Sistemi Portuali consente 

di affrontare in termini nuovi il tema della pianificazione e progettazione delle aree portuali urbane, come lo 

soŶo Ƌuelle di Paleƌŵo, TeƌŵiŶi Iŵeƌese, TƌapaŶi e Poƌto EŵpedoĐle: l͛oďiettiǀo stƌategiĐo del DPSS ğ Ƌuello 
di potenziarne la funzione di interfaccia tra mare e terra non solo come varco attraverso cui transitano merci 

e passeggeri, ma come dispositivo territoriale in cui si producano flussi e si generino economie e si attivino 

processi di riqualificazione urbana in grado di innescare strategie e progetti capaci di determinare 

uŶ͛iŶtegƌazioŶe Ŷel segŶo della Ƌualità delle fuŶzioŶi uƌďaŶe e poƌtuali. 
La ͞Đittà liƋuida͟ generata dai PRP di ultima generazione, come quello vigente sul porto di Palermo, viene 

quindi estesa e integrata da una visione territoriale di area vasta che torna a fare del mare una componente 
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principale della prosperità dei territori, da uŶa ƌespoŶsaďilità sui pƌoĐessi di ĐƌesĐita di Đui l͛Autoƌità di 
Sistema Portuale del Mare di Sicilia Occidentale si fa protagonista. 

Il Đoƌollaƌio di Ƌuesta Ŷuoǀa ǀisioŶe stƌategiĐa di aƌea ǀasta ğ Đhe l͛Autoƌità di Sisteŵa Poƌtuale ĐoŶ il DPSS 
ŵette iŶ Đhiaƌo Đhe gli stƌuŵeŶti di iŶteƌǀeŶto sugli sĐali potƌaŶŶo aǀeƌe effetti sull͛iŶteƌo teƌƌitoƌio della 
Sicilia Occidentale perché intervenendo sulla giurisdizione portuale intercettano, interpretano e trasformano 

sia gli ambiti urbani di immediato contatto, sia i territori, le comunità e i processi produttivi della regione 

costiera e delle aree interne. 

 

Il presente DPSS ha il ruolo di tracciare la strategia guida per rinnovare il rapporto tra le aree portuali, le città 

e i territori ed è la guida dei processi complessi che i futuri PRP dovranno affrontare. 

L͛oďiettiǀo geŶeƌale del DPSS ĐoŶsiste Ŷel ƌioƌdiŶo dei ƌuoli degli sĐali portuali e nella conseguente definizione 

del layout portuale e Ŷel ƌiĐoŵpoƌƌe il seŶso e l͛effiĐaĐia del sisteŵa poƌtuale, ĐoŶŶetteŶdo e distiŶgueŶdo, 
integrando, ed esaltando le singole identità funzionali. 

Il DPSS non vincola in modo conformativo le aree– ŶĠ all͛iŶteƌŶo ŶĠ all͛esteƌŶo della giuƌisdizioŶe poƌtuale – 

ma indirizza i futuri PRP alla definizione e razionalizzazione delle funzioni principali al fine di consentire una 

ŵaggioƌe effiĐaĐia Ŷell͛uso degli spazi poƌtuali. Le iŶdiĐazioŶi Đhe il DPSS introduce sono rivolte, infatti, alla 

crescita economica dei porti e dei sistemi territoriali connessi e per ottenere questo risultato il DPSS: 

• eleŶĐa le azioŶi Đhe l͛AdSP introdurrà all͛iŶteƌŶo delle pƌopƌie ĐoŵpeteŶze diƌette; 
• individua gli interventi che l͛AdSP Đhiede agli attori territoriali – nazionali, regionali, metropolitani e 

comunali – di ŵetteƌe iŶ Đaŵpo peƌ poteƌe faƌe sì Đhe lo sǀiluppo dell͛eĐoŶoŵia del poƌto sia aŶĐhe 
chiave per lo sviluppo del territorio di riferimento, urbano, metropolitano e regionale. 

 

Poiché la diversa velocità di trasformazione delle quattro aree portuali rispetto alle città ha fatto sì che gli 

scali si siano trasformati in luoghi in gran parte chiusi e separati dalla città, luoghi marginali e produttori di 

disǀaloƌe uƌďaŶo, ĐoŶ il DPSS, l͛Autoƌità di Sisteŵa Poƌtuale del Maƌe di SiĐilia OĐĐideŶtale aǀǀia – in quanto 

prioritaria – la ridefinizione complessiva dei rapporti tra porti, città e territori, annullando le barriere 

economiche, funzionali e concettuali, portando funzioni urbane compatibili e ad alto valore aggiunto fino 

all͛aĐƋua e pƌoluŶgaŶdo la filieƌa eĐoŶoŵiĐa attƌaǀeƌsata dai poƌti aŶĐhe deŶtƌo le Đittà e Ŷei teƌƌitoƌi iŶteƌŶi 
a vantaggio delle comunità locali. 

 

L͛iŵpegŶo peƌ il futuƌo dei teƌƌitori della Sicilia Occidentale che discende dai contenuti del DPSS si connota 

di tempestività e rilevanza rispetto alle grandi politiche continentali. Come dimostrato in molte realtà portuali 

europee, la rigenerazione dei porti pone grandi questioni sul tema della sostenibilità dello sviluppo. Gestire 

l͛iŶfƌastƌuttuƌa e Đostƌuiƌe stƌategie di sǀiluppo eĐoŶoŵiĐo iŶ passato soŶo spesso state iŶ ĐoŶtƌasto ĐoŶ le 
questioni ambientali. Oggi, la sfida della sostenibilità è sempre più integrata nelle strategie di crescita 

eĐoŶoŵiĐa e ƌigeŶeƌazioŶe e le politiĐhe dell͛UŶioŶe Euƌopea iŶ tal seŶso ŵostƌaŶo uŶa ǀoloŶtà e uŶa 
concreta proposta di soluzioni in cui economie e sostenibilità non sono più in conflitto. 

Il nuovo Green New Deal e le stƌategie ͞post-Đoǀid ϭϵ͟ si affiancano e completano la strategia di 

potenziamento infrastrutturale di livello Comunitario e spinge i territori locali a potenziare il rapporto tra 

economia ed ecologia. 

Il DPSS iŵpegŶa l͛AdSP ad adeƌiƌe al Green New Deal europeo in particolare contribuendo fattivamente allo 

sviluppo del piano d'azione ĐoŵuŶitaƌio. L͛AdSP ƋuiŶdi ĐoŶtƌiďuiƌà a promuovere l'uso efficiente delle risorse 

passando a un'economia pulita e circolare e a ripristinare la biodiversità e ridurre l'inquinamento. 
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L'UE intende raggiungere la neutralità climatica nel 2050 e per conseguire questo obiettivo il settore del 

trasporto marittimo gioca un ruolo centrale. Per questo il DPSS contribuisce a rafforzare numerosi settori 

della nostra economia, tra cui: 

• investire in tecnologie rispettose dell'ambiente; 

• sostenere l'industria nell'innovazione; 

• introdurre forme di trasporto privato e pubblico più pulite, più economiche e più sane; 

• decarbonizzare il settore energetico; 

• garantire una maggiore efficienza energetica degli edifici; 

• collaborare con i partner internazionali per migliorare gli standard ambientali mondiali. 

L͛Autoƌità di Sisteŵa Poƌtuale agisĐe su uŶ ĐoŶtesto iŶ Đui ŵolti di Ƌuesti eleŵeŶti possoŶo esseƌe ŵessi alla 
prova, applicando soluzioni innovative e proponendo ipotesi di sviluppo per il territorio di diretta 

competenza, per le città in cui gli scali portuali si trovano e per i territori di riferimento. Pertanto, attraverso 

quanto previsto dal DPSS, l͛Autorità di Sistema Portuale assume un ruolo rilevante come Main Player 

dell͛attuazioŶe della stƌategia euƌopea peƌ la tƌaŶsizioŶe eĐologiĐa, ŶoŶ solo iŶteƌĐettaŶdo apposite ƌisoƌse 
e diventano attuatore delle linee di finanziamento, ma anche indirizzando alcune scelte che poi troveranno i 

territori della Sicilia Centro-Occidentale come destinatari. 

 

L͛Autoƌità di Sisteŵa Poƌtuale del Maƌe di SiĐilia OĐĐideŶtale si impegna sul tema del potenziamento delle 

economie portuali e allo stesso tempo sul tema della qualità della città porto, in una sfida che può 

ageǀolŵeŶte tƌoǀaƌe il pƌopƌio ƌifeƌiŵeŶto Ŷelle politiĐhe dell͛eĐoŶoŵia ǀeƌde e Ŷell͛iŵpegŶo alla 
costruzione di economie più forti perché più resilienti e capaci di adattarsi alle mutevoli condizioni dello stato 

attuale dei territori di interfaccia tra mare e terra. 

Questo DoĐuŵeŶto stƌategiĐo Đhe doǀƌà guidaƌe le politiĐhe dell͛AdSP Ŷei pƌossiŵi ƋuiŶdiĐi aŶŶi, ƋuiŶdi, 
nasce dalla necessità di integrare le scelte di sviluppo di un territorio vasto quanto la Sicilia Occidentale, ma 

a partire dalla sfida chiave del potenziamento delle porte sul mare che potranno supportare il rafforzamento 

degli sĐaŵďi e l͛iŶŶoǀazioŶe delle eĐoŶoŵie loĐali, sia connettendole alle reti più ampie, sia offrendo una 

piattaforma adeguata al completamento delle filiere produttive legate al trasporto marittimo. 

 

2 Approccio metodologico e operativo alla redazione del DPSS 

2.1 La legge 84/1994 e i suoi successivi aggiornamenti 

L͛assetto della legge ϴϰ/ϭϵϵϰ ƌifoƌŵato e Ŷoǀellato dai DeĐƌeti legislatiǀi ϭϲϵ/ϮϬϭϲ e ϮϯϮ/ϮϬϭϳ ha ǀisto una 

sostanziale trasformazione degli strumenti di pianificazione portuale. 

L'originaria impostazione della legge 84 aveva previsto all'articolo 5 la ridefinizione sostanziale dei piani 

regolatori portuali dei singoli scali. Questi a differenza del passato non erano più visti come mere elencazioni 

di opere infrastrutturali protese nel loro insieme a rispondere ad una domanda legata alla crescita di 

determinati traffici ma divenivano dei veri e propri strumenti di pianificazione di carattere urbanistico dotati 

di disciplina del suolo, funzioni e destinazioni d'uso, norme di attuazione, indici, parametri, e altri elementi 

tipici della pianificazione urbanistica ordinaria e legati intimamente alle altre pianificazioni territoriali 

sovraordinate. 

La complessità delle fasi di approvazione dei PRP è uno degli elementi più importanti a determinare un forte 

ritardo nella generalizzata attuazione dell'articolo 5 della legge 84/94, che nel caso del Porto di Palermo, ad 

esempio, ha determinato un iter estremamente lungo, ancorché fruttuoso. 
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Il decreto legislativo 169/2016 nel disegnare il nuovo e attuale assetto delle autorità portuali ha introdotto il 

Piano Regolatore di Sistema Portuale (PRSP) quale nuovo strumento di pianificazione dei porti, visti nella 

logica unitaria di sinergia voluta dalla riforma che però non ha modificato le procedure di approvazione degli 

strumenti urbanistici, prevedendo per i nuovi PRSP le stesse modalità in vigore per i precedenti PRP. 

CoŶ il seĐoŶdo deĐƌeto Đ.d. ͞Đoƌƌettiǀo poƌti͟ del decreto legislativo 232 è stato modificato anche l'iter 

approvativo dei PRSP ed è stato adeguato anche il modello costitutivo e funzionale degli stessi. 

In forza di tale ultimo disposto normativo il PRSP si compone di un documento di pianificazione di sistema di 

natura fortemente strategica, il DPSS, Documento di Pianificazione Strategica di Sistema, e i PRP dei singoli 

scali. 

Il DPSS, quindi, assume una notevole rilevanza perché: 

• definisce gli obiettivi di sviluppo e i contenuti sistemici di pianificazione della autorità di sistema 

portuale; 

• individua e perimetra le aree destinate a funzioni strettamente portuali e retro-portuali, le aree di 

interazione porto città e i collegamenti infrastrutturali di ultimo miglio di tipo viario e ferroviario coi 

singoli porti del sistema e gli attraversamenti dei centri urbani; 

• prevede una relazione illustrativa che descrive gli obiettivi e le scelte operate e i criteri seguiti nella 

identificazione dei contenuti sistemici di pianificazione e rappresentazioni grafiche in numero e scala 

opportuni al fine di descrivere l'assetto territoriale del sistema nonché per assicurare una chiara e 

univoca identificazione degli indirizzi delle norme e delle procedure per la redazione dei piani 

regolatori portuali dei singoli scali. 

 

 

Mappa 1. La rete delle autorità di sistema portuale in Italia (fonte: MIITT) 
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2.2 Quadri normativi e di pianificazione territoriale di interesse per il DPSS 

Redigere un elenco esaustivo della normativa vigente in materia di Autorità Portuale e di pianificazione e 

programmazione di opere pubbliche in ambito portuale è pressoché impossibile. Tuttavia, alcuni punti fermi 

possono essere individuati su quattro livelli chiave: 

• a livello comunitario, il libro bianco per la politica dei trasporti, le comunicazioni e le politiche della 

commissione per il potenziamento delle connessioni intraeuropee e trans europee rappresentano il 

quadro generale di riferimento per tutto il sistema dei trasporti della mobilità e in particolare per i 

sistemi portuali; 

• al livello nazionale, i piani relativi ai trasporti e alla logistica e la programmazione dei fondi strutturali 

e di bilancio sono la spina dorsale del quadro programmatico operativo per la trasformazione 

infrastrutturale e funzionale dei porti e, indirettamente, dei sistemi urbani connessi ad essi; 

• al livello regionale, la pianificazione territoriale e di settore, la pianificazione del paesaggio, la tutela 

dell͛aŵďieŶte e della natura, la gestione dei rischi - e la fruizione delle coste, seppur esternamente 

alle circoscrizioni portuali - costituiscono un vasto framework di pianificazioni che possono costituire 

invarianti e condizionanti delle strategie di sviluppo della AdSP; 

• al livello sovralocale, medesima attenzione va posta agli strumenti lasciati in eredità dalle disciolte 

province regionali, nonché alla pianificazione delle città metropolitane e dei liberi consorzi di comuni 

(ai sensi della L.r. 15/2015) che rappresentano gli interlocutori territoriali di maggiore rilevanza per 

le strategie territoriali di sviluppo e per la coerenza territoriale delle azioni di potenziamento 

iŶfƌastƌuttuƌale, aŶĐhe ƌelatiǀe all͛ultiŵo ŵiglio; 
• al livello comunale, si riscontra la maggiore varietà rispetto alle singole circoscrizioni portuali che 

renderà più rilevante la programmazione strategica delineata dal presente documento. I piani 

regolatori generali e i piani particolareggiati dei centri storici prospicenti le circoscrizioni portuali 

sono un importante interlocutore nella costruzione della strategia. Bisognerà tenere in 

considerazione anche i piani nel traffico e della mobilità ed eventuali altri piani di settore. 

 

 

Livello Denominazione del 

piano/programma 

Note sullo stato di 

vigenza 

Soggetto gestore del 

piano/programma 

Commissione Europea White paper on transport. 

Roadmap to a single European 

transport area – towards a 

competitive and resource-

efficient transport system 

COM(2011) 144 final 

Approvato dalla 

Commissione Europea il 

28/03/2011 

Commissario per i trasporti – 

Dg per la Mobilità e i Trasporti 

 Trans-European Transport 

Network (TEN-T) policy 

Regulation (EU) No 

1315/2013 

Vigente nel periodo di 

programmazione 2014-

2020 

Commissario per i trasporti – 

Dg per la Mobilità e i Trasporti 

 Connecting Europe Facility 

(CEF) 

Regulation (EU) No 

1316/2013 

Vigente nel periodo di 

programmazione 2014-

2020 

Commissario per i trasporti – 

Dg per la Mobilità e i Trasporti 

Ministero delle Infrastrutture 

e dei trasporti 

Piano Generale dei Trasporti e 

della Logistica 
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Livello Denominazione del 

piano/programma 

Note sullo stato di 

vigenza 

Soggetto gestore del 

piano/programma 

 Piano Strategico Nazionale 

della Portualità e della 

Logistica 

Edizione vigente 2015  

Regione Siciliana Linee guida del Piano 

Territoriale Paesistico 

Regionale 

 Dipartimento dei Beni Culturali 

e Identità Siciliana 

 PiaŶo peƌ l͛Assetto 
Idrogeologico 

 DipaƌtiŵeŶto dell͛AŵďieŶte 

 Piano Energetico Ambientale 

(PEARS) 2019-2030 

Avvio di procedura di VAS DipaƌtiŵeŶto dell͛EŶeƌgia 

 Piano Regionale dei Trasporti  Dipartimento delle 

infrastrutture, della mobilità e 

dei trasporti 

 PiaŶo d͛Uso del DeŵaŶio 
Marittimo 

 DipaƌtiŵeŶto dell͛AŵďieŶte 

 Piano di gestione del sito 

UNESCO Palermo Arabo-

normanna e le cattedrali di 

Cefalù e Monreale 

 Fondazione UNESCO Sicilia 

 Piano di gestione della Riserva 

Naturale Orientata Saline di 

Trapani e Paceco 

 WWF / Dipartimento 

dell͛AŵďieŶte 

 Piano di Gestione del Sito 

Natuƌa ϮϬϬϬ ͞MoŶti di Paleƌŵo 
e ǀalle del Fiuŵe Oƌeto͟ 

 DipaƌtiŵeŶto dell͛AŵďieŶte 

 Piano di Gestione del Sito 

Natuƌa ϮϬϬϬ ͞SaliŶe di Trapani 

e Maƌsala͟͟ 

 DipaƌtiŵeŶto dell͛AŵďieŶte 

 Piano Paesaggistico della 

provincia di Palermo 

 Dipartimento dei Beni Culturali 

e Identità Siciliana – 

Soprintendenza BbCc di 

Palermo 

 Piano Paesaggistico della 

provincia di Trapani 

 Dipartimento dei Beni Culturali 

e Identità Siciliana – 

Soprintendenza BbCc di 

Trapani 

 Piano Paesaggistico della 

provincia di Agrigento 

 Dipartimento dei Beni Culturali 

e Identità Siciliana – 

Soprintendenza BbCc di 

Agrigento 

Province (fino al 2015) 

Città metropolitane / liberi 

consorzi di comuni (dopo il 

2015) 

Piano Territoriale Provinciale di 

Palermo 

  

 Piano Provinciale di Trapani   

 Piano Provinciale di Agrigento   

 Piano Strategico di Area Vasta 

della Provincia di Palermo 

  



Documento di Pianificazione Strategica di Sistema del Mare della Sicilia Occidentale | 22/12/2021 

14 

Livello Denominazione del 

piano/programma 

Note sullo stato di 

vigenza 

Soggetto gestore del 

piano/programma 

 Piano StƌategiĐo ͞Paleƌŵo 
Capitale del Mediterraneo – 

una nuova visione 

ŵetƌopolitaŶa͟ 

  

Comuni Piano regolatore generale del 

Comune di Palermo 

  

 Piano regolatore generale del 

Comune di Trapani 

Vigente D.D.G. - DRU 

ARTA n. 42 del 

12/02/2010 

 

 Piano regolatore generale del 

Comune di Termini Imerese 

Decreto dell'Assessore 

regionale Territorio e 

Ambiente n.76/DRU del 

23.02.2001 

 

 Piano regolatore generale del 

Comune di Porto Empedocle 

Decreto dell'Assessore 

regionale Territorio e 

Ambiente n.267 del 

13.08.1984 
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Mappa 2.La rete principale delle infrastrutture portuali di rilevanza comunitaria appartenenti al core network – TEN-tec. (fonte: EU 

DG Transport, 2019)  
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2.3 Il processo di condivisione e approvazione del DPSS 

Il DPSS è sottoposto al parere di ciascun Comune territorialmente interessato al Piano ed è adottato dal 

Comitato di Gestione, nonché approvato nei successivi sessanta giorni dalla Regione previa intesa con il 

Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti sentita la Conferenza Nazionale delle Autorità Portuali. 

La taďella ŵostƌa iŶ Đhe ŵodo si sǀiluppa il pƌoĐesso appƌoǀatiǀo del DPSS dell͛Autoƌità di Sisteŵa Poƌtuale 
del Mare di Sicilia Occidentale. 

 

Tabella I. Processo di sviluppo e condivisione del Documento di Pianificazione Strategica di Sistema 

Fase Azioni 

Preparazione del PRdSP - acquisizione delle indicazioni preliminari sulle politiche e le strategie di 
sviluppo 
- defiŶizioŶe dell͛eleŶĐo di EŶti e soggetti istituzioŶali da ĐoiŶǀolgeƌe Ŷel 
processo di piano 
- invio delle ĐoŵuŶiĐazioŶi dell͛AdSP ǀeƌso EŶti teƌzi 
- incontri tecnici preliminari 
- avvio di attività di studio e ricerca per la redazione del DPSS a cura dei 
Dipartimenti universitari 
 

Versione preliminare DPSS - predisposizione della versione preliminare del DPSS a Đuƌa dell͛UffiĐio 
Tecnico della AdSP sulla scorta degli studi effettuati dai Dipartimenti 
Universitari 
 

Verifica preliminare - verifica da parte del RUP 
- osseƌǀazioŶi pƌeliŵiŶaƌi dell͛AdSP 
- ĐoŶdiǀisioŶe ĐoŶ l͛oƌgaŶisŵo di paƌteŶaƌiato 
- eventuali integrazioni e correzioni del DPSS e perfezionamento della 
bozza preliminare  
 

Pareri dei Comuni - presentazione preliminare del DPSS ai principali soggetti istituzionali  
- acquisizione dei pareri ex art. 5, co. 1-quater, lett. a L. 84/94 da parte dei 
Comuni di Palermo, Termini Imerese, Trapani e Porto Empedocle che si 
esprimono ͞eŶtƌo e ŶoŶ oltƌe ϰϱ gg dal ƌiĐeviŵeŶto dell’atto͟  
 

Adozione Comitato di Gestione - integrazione del DPSS a seguito del recepimento dei pareri da parte dei 
Comuni  
- adozione del DPSS da parte del Comitato di Gestione dell͛AdSP ai seŶsi 
dell͛aƌt. ϱ, Đo. ϭ-quater, lett. b, L. 84/94  
 

Intesa MIT-Regione Siciliana - integrazione del DPSS a seguito del recepimento di eventuali indicazioni 
da parte del Comitato di Gestione  
- presentazione definitiva del DPSS ai principali soggetti istituzionali  
- Conferenza di Servizi per Intesa MIT-Regione Siciliana ai seŶsi dell͛art. 5, 
co. 2-quater, lett. a, e co. 2-quinques L. 84/94  
 

Approvazione DPSS - Predisposizione versione finale del DPSS in funzione delle intese  
- Approvazione del DPSS da parte della Regione Siciliana ai seŶsi dell͛aƌt. 
5, co. 1-quater, lett. b, L. 84/94  
 

 

 

La funzione procedurale del DPSS è pertanto quello di consentire uno snellimento dell'iter di approvazione 

dei successivi Piani Regolatori Portuali, infatti, esso permetterà di ottenere in fase preliminare le necessarie 

condivisioni con i comuni per poi poter procedere in maniera snella sui successivi PRP, limitandosi a 
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pianificare le sole aree portuali in senso stretto e di converso demandando ai comuni la pianificazione delle 

aree di interazione porto città. 

L͛Autorità di Sistema Portuale del Mare di Sicilia occidentale presenta ad oggi una varietà di condizioni pari 

al numero degli scali portuali presenti all'interno della AdSP: sede di Autorità Portuale con PRP dello scalo 

approvato ante D.Lgs. 232/2017, PRP in itinere, ex autorità portuali soppresse, porti commerciali che non 

sono mai stati sede di Autorità Portuale. 

Il primo obiettivo del DPSS è quindi quello di individuare la migliore strategia per pervenire ad una 

pianificazione dei ruoli degli scali portuali e per dare a ciascuno scalo una sua propria identità, sia in termini 

di funzioni portuali, sia in termini di relazioni porto-città. 

 

 

2.4 Definizione preliminare delle aree di giurisdizione portuale 

Poiché il Piano Regolatore di Sistema Portuale – di cui il DPSS è parte integrante - regolameŶta ai seŶsi dell͛aƌt. 
5 co. 1 della L. 84/94 la ͞piaŶifiĐazioŶe del sisteŵa dei poƌti ƌiĐoŵpƌesi Ŷelle circoscrizioni territoriali delle 

Autoƌità di Sisteŵa Poƌtuale͟. 

In considerazione di ciò, dunque, è necessario preliminarmente verificare lo stato attuale delle circoscrizioni 

portuali, il loro perimetro e se esso – in sede di DPSS – necessita di eventuali revisioni e aggiornamenti. 

A tal fine il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti ha emanato appositi indirizzi operativi per la 

definizione degli ambiti di competenza delle Autorità di Sistema Portuale mediante la Circolare n. 08/2019 

del 26/02/2019 della Direzione Generale per la Vigilanza sulle Autorità Portuali, le infrastrutture portuali ed 

il trasporto marittimo e per vie d'acqua interne (in seguito DG Porti) 15.  

In particolare, la suddetta circolare chiarisce che il Legislatore, con il D.Lgs 169/2016, ͞ha supeƌato la 
pƌevisioŶe di ƌilasĐio di apposito DeĐƌeto MiŶisteƌiale peƌ l’iŶdividuazioŶe puŶtuale delle Ŷuove ĐiƌĐosĐƌizioŶi 
territoriali delle Autoƌità di Sisteŵa Poƌtuale, iŶdividuaŶdole Đoŵe eleŶĐo di ͞Poƌti͟ iŶdiĐati Ŷell͛Allegato A 

del medesimo decreto.  

Pertanto, ͞staŶte la ŶozioŶe fuŶzioŶale di poƌto ĐoŶ paƌtiĐolaƌe ƌifeƌiŵeŶto alle aƌee attigue e liŵitƌofe a 
quelle strettamente portuali di possiďile iŶteƌesse͟ delle Autorità di Sistema Portuale, la medesima Circolare 

della DG Porti prevede ͞Đhe la defiŶizioŶe esatta dei ĐoŶfiŶi della ĐiƌĐosĐƌizioŶe di ogŶi siŶgola Autoƌità di 
Sistema Portuale sia effettuata direttamente dagli Enti gestori localmente interessati in sede di Comitato di 

GestioŶe Poƌtuale͟. 
 

Le verifiche condotte sui porti della AdSP del Mare della Sicilia Occidentale si basano sui perimetri di 

circoscrizione definiti dai vigenti PRP e sulle aree demaniali allo stato attuale da cui discende che: 

• si confermano i confini della circoscrizione portuale dello scalo di Palermo così come indicati nel PRP 

approvato con Decreto D.G. n. 100 del 30/07/2018 (vedi Mappa 3); 

• si confermano i confini della circoscrizione portuale dello scalo di Termini Imerese approvato ai sensi 

dell͛aƌt. ϯϬ della Legge RegioŶale Ŷ. Ϯϭ/ϴϱ ĐoŶ deĐƌeto del DiƌigeŶte GeŶeƌale del DipaƌtiŵeŶto 
RegioŶale dell͛UƌďaŶistiĐa Ŷ. 367 del 5 aprile 2004 (vedi Mappa 4); 

• si novellano i confini della circoscrizione portuale di Trapani, sulla base della Delibera di Comitato 

Portuale n.19 del 18 dicembre 2019 in cui sono indicati gli estremi della Circoscrizione portuale, 

individuando la superficie territoriale ͞a teƌƌa͟ di ĐoŵpeteŶza della AdSP, considerate l͛esteŶsioŶe 
delle aree demaniali e le aree di competenza di altri Enti territoriali (vedi Mappa 5); 
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• si novellano i confini della circoscrizione portuale di Porto Empedocle, sulla base della Delibera di 

Comitato Portuale n.20 del 18 dicembre 2019 in cui sono indicati gli estremi della Circoscrizione 

poƌtuale, iŶdiǀiduaŶdo la supeƌfiĐie teƌƌitoƌiale ͞a teƌƌa͟ di ĐoŵpeteŶza della AdSP, considerate 

l͛esteŶsioŶe delle aƌee deŵaŶiali e le aƌee di ĐoŵpeteŶza di altƌi EŶti teƌƌitoƌiali ;ǀedi Mappa 6). 
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Mappa 3. Circoscrizione portuale del Porto di Palermo 
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Mappa 4. Circoscrizione portuale del Porto di Termini Imerese 
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Mappa 5. Circoscrizione portuale del Porto di Trapani 
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Mappa 6. Circoscrizione portuale del Porto di Porto Empedocle 
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3 Analisi dello stato attuale del sistema portuale e sue relazioni con le città 

e i territori di riferimento 

3.1 Inquadramento di sistema portuale nel contesto territoriale di riferimento 

3.1.1 Il contesto euro-mediterraneo 

La ǀaŶtaggiosa posizioŶe geogƌafiĐa dell͛Italia e, iŶ paƌtiĐolaƌe della SiĐilia Ŷel sisteŵa euƌo-mediterraneo, 

deǀe seŵpƌe più esseƌe iŶteƌpƌetata Đoŵe uŶ͛oppoƌtuŶità di ĐƌesĐita e sǀiluppo e di poteŶziaŵeŶto delle 
infrastrutture e della logistica, per evitare che i principali corridoi di transito delle merci tra la sponda Sud del 

Mediterraneo e i mercati di destinazione finale in Europa continuino a passare soprattutto attraverso i sistemi 

portuali spagnoli e francesi ad Ovest e attraverso quelli sloveni e croati ad Est, utilizzando i porti italiani in 

misura minore. 

La pianificazione, lo sviluppo e il funzionamento delle Reti Trans-Europee di Trasporto (Reti TEN-T) – che 

perseguono obiettivi di buon funzionamento del mercato interno e di rafforzamento della coesione 

economica/sociale/territoriale attraverso la promozione di interconnessioni e interoperabilità tra reti di 

trasporto nazionali in modo efficiente e sostenibile – offƌe uŶ͛iŵpoƌtaŶte oĐĐasione di sviluppo attraverso la 

ƌealizzazioŶe di uŶ͛iŶtegƌazioŶe ŵodale iŶ tutta la ƌete, a liǀello di iŶfƌastƌuttuƌe, di flussi iŶfoƌŵatiǀi, di seƌǀizi 
e di pƌoĐeduƌe, e ha defiŶito uŶ assetto Đapillaƌe di foƌte ƌileǀaŶza stƌategiĐa ĐoŶ l͛adozioŶe di uŶa logica di 

͞ƌete͟ Đhe pƌeǀede: foƌte ƌiduzioŶe e ĐoŶĐeŶtƌazioŶe dei Đoƌƌidoi, liŵitati a Ƌuegli assi iŶ gƌado di iŶteƌagiƌe 
ĐoŶ i Ŷodi uƌďaŶi e logistiĐi dell͛iŶteƌo sisteŵa ĐoŵuŶitaƌio; Ŷuoǀi Đoƌƌidoi Đhe ĐollegaŶo ƌealtà uƌďaŶe, Ŷodi 
portuali, interportuali e aeroportuali ottimizzando al massimo tutte le forme di interscambio tra i nodi della 

produzione. 

L͛Italia ğ iŶteƌessata da Ƌuattƌo Đoƌƌidoi tƌaŶs-europei: Baltico-Adriatico, Scandinavo-Mediterraneo, 

Mediterraneo e Reno-Alpi. IŶ tale ĐoŶtesto, l͛apeƌtuƌa dei Đoƌƌidoi all͛Aƌea MediteƌƌaŶea ƌappƌeseŶta uŶ 
ulteƌioƌe eleŵeŶto di ǀaloƌizzazioŶe dell͛Italia Ŷelle diŶaŵiĐhe dei tƌaffiĐi ŵeƌĐi e passeggeƌi Ŷel 
Mediterraneo e, più in generale, in Europa. 

Il Corridoio Scandinavo-Mediterraneo, nello specifico, è quello che intercetta la Sicilia con il porto di Giaia 

Tauƌo e di Paleƌŵo ;Ƌuest͛ultiŵo ƌieŶtƌa Ŷella ƌete ĐeŶtƌale del sisteŵa dei Đoƌƌidoi euƌopeiͿ e poi ƌaggiuŶge 
Malta. 

Alla rete TEN-T si aggiuŶge uŶ͛altƌa iŵpoƌtaŶte ƌete: Ƌuella della Via della Seta ;pƌogetto ͞OŶe Belt, OŶe 
Road͟, pƌoŵosso dal goǀeƌŶo ĐiŶese Ŷel ϮϬϭϯͿ Đhe attƌaǀeƌso ĐollegaŵeŶti iŶfƌastƌuttuƌali, ŵaƌittiŵi e 
teƌƌestƌi Đollega l͛Asia all͛Euƌopa e all'AfƌiĐa. Questo pƌogetto ŵiƌa a ƌidisegŶaƌe gli eƋuiliďƌi eĐoŶoŵiĐi e 
geopolitici mondiali coinvolgendo oltre 120 paesi, che si sono resi disponibili ad allineare i propri piani di 

sviluppo a quello cinese. I principali obiettivi di questo progetto sono: connettere i paesi, facilitando la 

comunicazione fra i governi; connettere le infrastrutture, per facilitare il trasporto di merci e il passaggio di 

persone fra i diversi paesi; connettere le economie, al fine di aumentare i volumi commerciali; connettere i 

capitali, al fine di incentivarne i flussi; connettere le persone, facilitare gli scambi tra diverse culture e sistemi 

educativi, incentivare la condivisione delle tecnologie e degli usi. Un progetto che si presenta, dunque, come 

uŶ͛oppoƌtuŶità ŵolto iŶteƌessaŶte ŶoŶ soltaŶto peƌ il ŵaggioƌe poteŶziale di ĐoŶŶessioŶi, ŵa aŶĐhe peƌ la 
disponibilità del governo cinese di investire nelle infrastrutture dei paesi con cui promuove le relazioni. 

Il mediterraneo è il punto di arrivo della tratta marittima che da Fuzhou si dirige in direzione Sud-Est verso 

Malesia, Thailandia, Indonesia, India, passando peƌ l͛OĐeaŶo IŶdiaŶo pƌiŵa e il Maƌ Rosso dopo, e diƌigeŶdosi 
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iŶfiŶe Ŷel MediteƌƌaŶeo doǀe, dopo AteŶe, ƌaggiuŶgeƌà l͛Italia. Dal ϮϬϭϵ1 l͛Italia ha assuŶto uŶ ƌuolo aŶĐoƌa 
maggiore in questo progetto in quanto, oltre al porto di Venezia (che già nel 2016 aveva assunto particolare 

rilevanza per il progetto cinese), anche i porti di Palermo, Genova e Trieste sono stati individuati come 

importanti snodi nel mediterraneo. 

L͛apeƌtuƌa dei poƌti italiaŶi alla Nuoǀa Via della Seta e i ĐoŶsegueŶti iŶgeŶti iŶǀestiŵenti nelle infrastrutture 

ĐoŶduƌƌaŶŶo ŶoŶ solo l͛Italia ŵa l͛iŶteƌa Euƌopa a esseƌe Đollegate iŶ ŵaŶieƌa più effiĐieŶte ĐoŶ la CiŶa e tutti 
i paesi interessati dal progetto. 

 

 

Mappa 7. Il quadro di riferimento euromediterraneo 

 

 

Oltre questi due grandi progetti di nuovi corridoi e collegamenti che possono, se colti, implementare il traffico 

dei porti italiani e, in una strategia geografica, soprattutto i porti della Sicilia, è necessario implementare e/o 

costruire relazioni commerciali ĐoŶ l͛AfƌiĐa. NoŶostaŶte le teŶsioŶi soĐiali e politiĐhe, le eĐoŶoŵie di Algeƌia, 
Egitto, Marocco e Tunisia continuano a presentare interessanti opportunità di investimento per il nostro 

sistema di imprese manifatturiere e di servizi.  

Il forte gap del continente africano dal punto di vista infrastrutturale (circa il 60% della popolazione africana 

ŶoŶ ha aĐĐesso a iŶfƌastƌuttuƌe ŵodeƌŶeͿ ğ all͛atteŶzioŶe dei goǀeƌŶi afƌiĐaŶi Đhe, ĐoŶsapeǀoli 
dell͛iŵpoƌtaŶza dello sǀiluppo iŶfƌastƌuttuƌale del ĐoŶtiŶeŶte, hanno adottato numerose iniziative allo scopo 

di fornire una risposta concreta a questo problema. Nel luglio del 2010, su iniziativa della Commissione 

 
1 Il Ϯϯ ŵaƌzo ϮϬϭϵ il pƌesideŶte CoŶte e il PƌesideŶte Xi haŶŶo siglato a Roŵa uŶ aĐĐoƌdo stƌategiĐo peƌ l͛iŶgƌesso dell͛Italia 
Ŷell͛iŶiziatiǀa Belt aŶd Road Đoŵe il pƌiŵo paese G-7 ad aderire alla nuova Via della Seta. 
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dell͛UŶioŶe AfƌiĐaŶa, della CoŵŵissioŶe EĐoŶoŵiĐa delle NazioŶi UŶite peƌ l͛AfƌiĐa, della BaŶĐa di Sǀiluppo 

AfƌiĐaŶa e dell͛AgeŶzia di PiaŶifiĐazioŶe e CooƌdiŶaŵeŶto della NEPAD, ğ stato laŶĐiato il Pƌogƌaŵŵe foƌ 
Infrastructure Development in Africa (PIDA) che ha definito un framework strategico di lungo periodo (2012-

2040) per lo sviluppo delle infrastruttuƌe ĐoŶtiŶeŶtali ŵediaŶte l͛elaďoƌazioŶe di pƌogetti ƌegioŶali iŶtegƌati. 
Tra gli obiettivi di lungo termine fissati dal PIDA vi sono la costruzione di 37.200 km di autostrade, 30.200 km 

di ferrovie e 16.500 km di linee elettriche entro il 2040. Questo progetto, che mira anche a creare una rete 

di huď poƌtuali, ƌappƌeseŶta uŶ͛iŵpoƌtaŶte oppoƌtuŶità peƌ iŵpleŵeŶtaƌe gli sĐaŵďi ĐoŶ i poƌti italiaŶi, ŶoŶ 
soltanto con quelli con cui il sistema relazionale è già consolidato, ma soprattutto con i nuovi hub, centri di 

un emergente sistema commerciale. 

Da ƋuaŶto desĐƌitto si può eǀideŶziaƌe Đoŵe l͛Italia, e iŶ paƌtiĐolaƌe la SiĐilia, si tƌoǀi al ĐeŶtƌo di uŶ iŶsieŵe 
di progetti internazionali che mirano ad implementare flussi di persone e merci, a cui è necessario rispondere 

con strategie veloci, definite e specifiche per poter intercettare tutte queste nuove occasioni di relazioni e 

scambi, puntando su uno sviluppo portuale complementare, reticolare e altamente specializzato, in modo da 

poter rispondere alle diverse domande/esigenze dei potenziali interlocutori. 

 

 

3.1.2 Dimensione infrastrutturale 

I quattro scali portuali componenti il Sistema portuale sono connessi da una trama infrastrutturale non 

isotropica: alcuni territori e alcune connessioni risultano essere pƌiǀilegiati ƌispetto all͛iŶteƌo sisteŵa. 
Sicuramente la prossimità territoriale di Palermo e Termini Imerese rappresenta una condizione di maggiore 

interoperabilità, pur nelle differenze funzionali, di quanto non possano fare Trapani e Porto Empedocle. 

 

Mappa 8. La dimensione infrastrutturale 
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Coŵe si eǀiŶĐe dalla ŵappa, l͛attuale deďolezza teƌƌitoƌiale dell͛aƌea iŶteƌŶa Đhe diǀide il ǀeƌsaŶte tiƌƌeŶiĐo 
e il versante mediterraneo del sistema portuale fa sì che difficilmente si potrà immaginare una 

interoperabilità territoriale con tempi di percorrenza ragionevoli. Appare invece la possibilità di rafforzare i 

legami con il sistema retroportuale ampio, ovvero con il territorio cui il porto si aggancia. 

La celebre incisione di Tiburzio Spannocchi che raffigura il porto di Trapani rappresenta sinteticamente 

questo concetto: Trapani – ma questo vale anche per gli altri scali portuali – non è solo il suo porto ma è 

anche il legame territoriale con Erice e con il suo contado. 

Questa valutazione, territoriale e infrastrutturale insieme, discende da un approccio alle politiche 

infrastrutturali che hanno anche responsabilità nel campo delle trasformazioni territoriali non settoriali. 

Il DPSS affronta primariamente questa questione, in virtù della vastità del Sistema Portuale che se 

confrontata con la posizione dei quattro scali rischia di essere un punto debole del sistema stesso se non 

adeguatamente trattato. 

 

 

Figura 1. Il Porto di Trapani rappresentato da Tiburzio Spannocchi nel XVI secolo: lo scalo di Trapani è anche il suo territorio. 

 

3.1.3 L’aĐĐessiďilità agli sĐali traŵite rete viaria 

L͛aĐĐessiďilità dei poƌti dell͛AdSP della SiĐilia OĐĐideŶtale, tƌaŵite la ƌete ǀiaƌia, può esseƌe ǀalutata allo stato 
attuale traŵite l͛aŶalisi dei teŵpi di peƌĐoƌƌeŶza dei ǀeiĐoli pƌiǀati leggeƌi e pesaŶti ;autotƌeŶi e 
autoarticolati) per ciascuno dei quattro porti. 

In particolare, per ciascun porto sono stati identificati su grafo stradale tutti quei nodi rag-giungibili in un 

range temporale inferiore ai 30 minuti, compreso tra i 31 e i 60 minuti, compreso tra i 61 e i 90 minuti, 

compreso tra i 91 e i 120 minuti. 
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Il tempo di percorrenza tra ciascun nodo del grafo e il porto di riferimento è stato calcolato considerando il 

percorso di minimo costo, individuato sul grafo matematico che schematizza la rete viaria a livello regionale.  

Nelle tavole sono evidenziate altresì le Aree di Sviluppo Industriale (ASI), le Zone Economi-che Speciali (ZES), 

i parchi archeologici e le zone agricole di pregio. 

Per meglio calcolare i livelli di accessibilità dei quattro porti sono stati introdotti nel grafo regionale, per 

ciascuno dei quattro porti, alcuni archi schematizzanti la rete viaria urbana e in particola-re si è tenuto conto 

dei vincoli imposti sulla rete viaria urbana di Palermo per i mezzi pesanti. 

Esaminando gli elaborati prodotti riportati nelle tavole, emerge una limitata accessibilità dei quattro porti 

rispetto al territorio regionale.  

Dal porto di Trapani occorrono oltre 120 minuti per raggiungere Porto Empedocle e le ASI/ZES 

dell͛agƌigeŶtiŶo, ϭϮϬ ŵiŶuti peƌ ƌaggiuŶgeƌe il poƌto di TeƌŵiŶi Iŵeƌese e ϵϬ ŵiŶuti ĐiƌĐa peƌ ƌaggiuŶgeƌe il 
porto di Palermo. Per i mezzi pesanti in particolare occorrono oltre 90 minuti per raggiungere Palermo e oltre 

120 minuti per raggiungere Termini Imerese. 

Dal porto di Palermo occorrono oltre 30 minuti per raggiungere Termini Imerese. Occorrono 90 minuti circa 

per raggiungere il porto di Trapani con i mezzi leggeri e oltre 90 minuti per raggiungere Trapani con i mezzi 

pesaŶti. OĐĐoƌƌoŶo oltƌe ϭϮϬ ŵiŶuti peƌ ƌaggiuŶgeƌe Poƌto EŵpedoĐle e le ASI/ZES dell͛agƌigeŶtiŶo. 
Da Poƌto EŵpedoĐle oĐĐoƌƌoŶo ϭϮϬ ŵiŶuti ĐoŶ i ŵezzi leggeƌi peƌ ƌaggiuŶgeƌe gli altƌi poƌti dell͛AdSP e oltƌe 
120 minuti per raggiungere Trapani e Palermo con i mezzi pesanti, a dimostrazione della scarsa accessibilità 

rispetto al territorio di riferimento di Porto Empedocle. 

Il poƌto di TeƌŵiŶi Iŵeƌese ğ l͛uŶiĐo Đhe ĐoŶseŶte eŶtƌo i ϭϮϬ ŵiŶuti di ƌaggiuŶgeƌe tutti gli altƌi poƌti 
dell͛AdSP, eŶtƌo i 60 minuti si raggiunge Palermo e consente entro i 120 minuti di rag-giungere Catania e 

Messina se si effettua lo spostamento con un mezzo leggero.  

Dall͛aŶalisi Đoŵpaƌatiǀa delle taǀole, eŵeƌge il ƌuolo stƌategiĐo di TeƌŵiŶi Iŵeƌese Đhe, peƌ posizioŶe e 
iŶfƌastƌuttuƌe stƌadali pƌeseŶti, pƌeseŶta i liǀelli di aĐĐessiďilità più eleǀati ƌispetto agli altƌi poƌti dell͛AdSP. 
Tale primato assegna pertanto a Termini Imerese un ruolo strategico in particolare per il trasporto delle merci 

e per lo sviluppo delle autostrade del mare lungo il corridoio tirrenico. 
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Mappa 9. Accessibilità dai porti del Sistema Portuale del Mare di Sicilia Occidentale 

 

 

 

Mappa 10. Accessibilità dai porti del Sistema Portuale del Maƌe di SiĐilia OĐĐideŶtale. Dettaglio sui Ƌuattƌo sĐali, dall’alto a siŶistƌa: 
Palermo, Termini Imerese, Trapani, Porto Empedocle. 
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Mappa 11. Accessibilità della Sicilia centro-occidentale dai porti del Sistema portuale per mezzi leggeri entro i 60 minuti 

 

 

 

Mappa 12. Accessibilità della Sicilia centro-occidentale dai porti del Sistema portuale per mezzi pesanti entro i 90 minuti 
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3.1.4 L’aĐĐessiďilità dei porti dell’AdSP traŵite ferrovia 

Oltƌe all͛aŶalisi dell͛aĐĐessiďilità ǀiaƌia ƌiguaƌdaŶte i Ƌuattƌo poƌti dell͛Autoƌità di Sisteŵa Poƌtuale della SiĐilia 
OĐĐideŶtale, uŶ paƌtiĐolaƌe iŶteƌesse lo ƌiǀeste aŶĐhe il teŵa dell͛aĐĐessiďilità feƌƌoǀiaƌia. Il poteŶziaŵeŶto 
del trasporto passeggeri così come del trasporto merci, infatti, è garantito in maniera non trascurabile anche 

da questo ambito. La vocazione crocieristica di Palermo, Trapani, Termini Imerese e Porto Empedocle, 

nonché quella turistica dei Comuni limitrofi, ricchi di patrimoni storici, culturali e artistici di 

incommensurabile valore, e nondimeno la vocazione commerciale (in particolar modo per Termini Imerese, 

laddoǀe si pƌeǀede Ŷei pƌossiŵi aŶŶi la ƌealizzazioŶe dell͛IŶteƌpoƌtoͿ ŶoŶ possoŶo assolutaŵeŶte pƌesĐiŶdeƌe 
dalla mobilità su ferro anziché affidarsi esclusivamente alla mobilità lungo gli assi stradali del territorio 

siciliano. 

Sono, tuttavia, diversi gli interventi infrastrutturali in ambito ferroviario che sono necessari per potenziare 

questa mobilità, e alcuni di questi sono tuttora in fase di realizzazione. 

Un primo focus di notevole interesse riguarda Termini Imerese, proprio in virtù della futura realizzazione 

dell͛IŶteƌpoƌto Đhe Đostituiƌà uŶ Ŷoteǀole iŵpulso al tƌaspoƌto ŵeƌĐi iŶ aŵďito ƌegioŶale. 
In Figura 2 e Figura 3 si ŵostƌaŶo l͛uďiĐazioŶe della StazioŶe feƌƌoǀiaƌia di TeƌŵiŶi Iŵeƌese, situata a poĐo 
più di 1 km dal porto, e il collegamento con essa mediante uno spostamento a piedi (circa 15min di 

percorrenza).  

 

  

Figura 2. Ubicazione della Stazione ferroviaria di Termini Imerese (Fonte: RFI) 

 

Stazione di Termini Imerese 
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Figura 3. Percorso pedonabile tra il porto di Termini Imerese e la Stazione ferroviaria (Fonte: Google Maps) 

Gƌazie alla StazioŶe di TeƌŵiŶi gli uteŶti haŶŶo, ƋuiŶdi, la possiďilità di iŵŵetteƌsi sull͛asse feƌƌoǀiaƌio 
Palermo – Catania – MessiŶa, poteŶdo Đosì ƌaggiuŶgeƌe diǀeƌsi CoŵuŶi siĐiliaŶi Ŷell͛eŶtƌoteƌƌa e luŶgo la 
costa tirrenica. 

L͛aƌea iŶteƌpoƌtuale di TeƌŵiŶi Iŵeƌese, iŶǀeĐe, soƌgeƌà ad uŶa distaŶza di ĐiƌĐa ϭϭ kŵ dal poƌto, Đoŵe 
mostrato nella Figura 4, e sono già previsti interventi lungo il percorso Porto-Interporto per ridurre il tempo 

di peƌĐoƌƌeŶza e ƌeŶdeƌe più aĐĐessiďile il poƌto ƌispetto all͛usĐita autostƌadale. In Figura 5 e Figura 6, invece, 

si eǀideŶzia la plaŶiŵetƌia dell͛aƌea iŶ Đui soƌgeƌà l͛iŶteƌpoƌto, Đhe saƌà Đostituito dai segueŶti poli: 
• ͞Polo DiƌezioŶale͟, di supeƌfiĐie paƌi a ĐiƌĐa Ϭ,ϱ ha, iŶ Đui aǀƌaŶŶo sede gli uffiĐi aŵŵiŶistƌatiǀi e 

diƌezioŶali dell͛iŶteƌpoƌto e delle pƌiŶĐipali iŵpƌese opeƌaŶti Ŷel settoƌe; 
• ͞Polo di StoĐĐaggio͟, di supeƌfiĐie paƌi a ĐiƌĐa ϲ,Ϭ ha, destiŶata allo stoĐĐaggio delle uŶità di ĐaƌiĐo iŶ 

attesa della successiva movimentazione verso la destinazione finale (via strada, ferrovia o mare) e 

destinata anche alla sosta e assistenza dei veicoli stradali; 

• ͞Polo IŶteƌŵodale͟, ĐoŶ uŶa supeƌfiĐie di ĐiƌĐa ϰ,ϱ ha, sede di uŶ teƌŵiŶal feƌƌoǀiaƌio iŶ Đui 
avverranno le operazioni di scambio ferro-gomma tra le unità di carico, a ridosso della linea 

ferroviaria Palermo-Messina, in cui si prevede la realizzazione di un terminale intermodale per lo 

scambio strada-ferro con un fascio di due binari per la movimentazione merci su ferro; 

• ͞Polo LogistiĐo͟, ĐoŶ supeƌfiĐie di ĐiƌĐa ϭϴ,ϱ ha, iŶ Đui si effettueƌaŶŶo le opeƌazioŶi di ƌaĐĐolta, 
distribuzione e stoccaggio delle merci, oltre al consolidamento e scomposizione delle unità di carico 

e altre funzioni di tipo logistico, più sosta e assistenza dei veicoli stradali. 

Gƌazie a Ƌuesta stƌuttuƌa, Đhe si tƌoǀeƌà iŶ ĐoƌƌispoŶdeŶza dell͛asse feƌƌoǀiaƌio Paleƌŵo – Catania – Messina 

della rete TEN-T, si potrà avere un notevole slancio nel campo del trasporto merci su ferro. 
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Figura 4. CollegaŵeŶto stƌadale tƌa il poƌto di TeƌŵiŶi Iŵeƌese e l’aƌea su Đui soƌgeƌà l’iŶteƌpoƌto ;FoŶte: Google MapsͿ 

 

Figura 5. PlaŶiŵetƌia dell’aƌea iŶ Đui soƌgeƌà l’iŶteƌpoƌto di TeƌŵiŶi Iŵeƌese ;FoŶte: PiaŶo di Sviluppo StƌategiĐo ZoŶe EĐoŶoŵiĐhe 
Speciali Sicilia Occidentale) 



Documento di Pianificazione Strategica di Sistema del Mare della Sicilia Occidentale | 22/12/2021 

33 

 

Figura 6. DistƌiďuzioŶe dei poli dell’IŶteƌpoƌto di Termini Imerese (Polo 1 – Polo Direzionale; Polo 2 – Polo di Stoccaggio; Polo 3 – Polo 

Intermodale; Polo 4 – Polo Logistico) (Fonte: Società degli Interporti Siciliani S.p.A.) 

 

Sul fronte del porto di Palermo, invece, sono in fase di realizzazione i pƌogetti di ĐoŵpletaŵeŶto dell͛aŶello 
ferroviario e del passante ferroviario, i cui tracciati sono evidenziati in Figura 7 e Figura 8. In una prospettiva 

di lungo periodo, quando si suppone che tali interventi saranno ultimati, si potrà garantire alla città di 

Palermo un incremento notevole della qualità del servizio ferroviario. 

Come è possiďile Ŷotaƌe, la feƌŵata ͞Poƌto͟ dell͛aŶello feƌƌoǀiaƌio saƌà ƌealizzata Ŷelle iŵŵediate ǀiĐiŶaŶze 
del porto, garantendo quindi un comodo e rapido accesso agli utenti per via della distanza brevissima che 

collega le due strutture. Sfruttando, poi, il tƌaĐĐiato ideato peƌ l͛aŶello feƌƌoǀiaƌio, le peƌsoŶe aǀƌaŶŶo la 
possibilità di raggiungere rapidamente non solo il centro della città di Palermo (ad esempio grazie alla fermata 

͞Politeaŵa͟Ϳ ŵa aŶĐhe la peƌifeƌia uƌďaŶa e i CoŵuŶi dell͛aƌea ŵetƌopolitaŶa. Gli utenti del sistema 

feƌƌoǀiaƌio, iŶfatti, potƌaŶŶo ƌeĐaƌsi dalla feƌŵata ͞Poƌto͟ alla StazioŶe Notaƌďaƌtolo, doǀe aǀƌaŶŶo la 
possibilità, grazie al passante ferroviario, di attraversare interamente la città, potendo giungere a Sud fino 

alla Stazione Centrale, da cui poter prendere i treni regionali per recarsi nei vari Comuni limitrofi, e a Nord 

fiŶo ad uŶ altƌo Ŷodo ĐƌuĐiale Ƌuale l͛aeƌopoƌto FalĐoŶe-Borsellino (nonché, sfruttando la coincidenza presso 

la Stazione di Piraineto, la Stazione di Cinisi-Terrasini e tutte quelle successive). 

Lungo il tracciato del passante ferroviario, inoltre, saranno realizzate ulteriori nuove stazioni (quali La Malfa, 

Belgio, Lazio e PapiƌetoͿ Đhe ŵiglioƌeƌaŶŶo ulteƌioƌŵeŶte l͛aĐĐessiďilità uƌďaŶa di Paleƌŵo. 
 



Documento di Pianificazione Strategica di Sistema del Mare della Sicilia Occidentale | 22/12/2021 

34 

 

Figura 7. SĐheŵa del tƌaĐĐiato dell’aŶello feƌƌoviaƌio e uďiĐazioŶe delle sue feƌŵate ;Ŷuove ed esisteŶtiͿ ;FoŶte: CoŵuŶe di PaleƌŵoͿ 

 

Figura 8. Schema del tracciato del Passante Ferroviario e ubicazione delle sue fermate (nuove ed esistenti) (Fonte: Comune di Palermo) 

Analizzando, invece, la città di Trapani, la sua stazione ferroviaria si trova ad una distanza di circa 1 km dal 

porto, come raffigurato in Figura 10. Tale distanza, quindi, si può considerare fattibile per i pedoni. 
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Figura 9. Ubicazione della Stazione ferroviaria di Trapani (Fonte: RFI) 

 

 

Figura 10. Collegamento pedonabile tra il porto di Trapani e la stazione ferroviaria (Fonte: Google Maps) 

Stazione di Trapani 
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Figura 11. Asse ferroviario Palermo- Trapani, con indicazione della tratta Alcamo Diramazione – TƌapaŶi sospesa all’eseƌĐizio ;FoŶte: 
RFI) 

EsistoŶo, tuttaǀia, delle foƌti ĐƌitiĐità luŶgo l͛asse feƌƌoǀiaƌio Paleƌŵo – Trapani. Il collegamento più rapido 

che unisce Palermo e Trapani, passante da ͞AlĐaŵo DiƌaŵazioŶe͟ ǀia Milo ;luŶgo ĐiƌĐa ϰϳ kŵͿ, al ŵoŵeŶto 
ğ sospeso all͛eseƌĐizio, ĐostƌiŶgeŶdo gli uteŶti a peƌĐoƌƌeƌe uŶa tƌatta ŵolto più luŶga Đhe attƌaǀeƌsa CoŵuŶi 
quali Castelvetrano, Mazara del Vallo e Marsala, avente inoltre una qualità del servizio non molto elevata. 

Le tratte ferroviarie sopra citate sono evidenziate in Figura 11. 

 

LuŶgo Ƌuest͛ultiŵa tƌatta, ĐoŵuŶƋue, potƌeďďe esseƌe stƌategiĐa la stazioŶe ͞Mozia-Biƌgi͟, Đhe potƌeďďe 
rivestire un ruolo significativo per gli utenti del servizio ferroviario. Questa stazione, infatti, permetterebbe 

alle persone che provengono da Trapani e che si spostano su ferrovia lungo tale direttrice di raggiungere 

l͛Aeƌopoƌto di TƌapaŶi – Birgi tramite un collegamento dedicato (bus navetta o people mover). 

Il miglioramento della qualità del servizio ferroviario su questo asse in direzione Trapani, in virtù degli 

interventi previsti da RFI, non potrà che considerarsi soltanto in un orizzonte temporale di lungo periodo. 

 

Per quanto riguarda, infine, Porto Empedocle, è presente una stazione ferroviaria che in passato era un 

importante scalo di merci e di interscambio tra linee a diverso scartamento, ma che adesso è a servizio della 

linea ferroviaria Agrigento Bassa – Porto Empedocle (di circa 9 km) a vocazione esclusivamente turistica, 

aŶĐhe iŶ ǀiƌtù della feƌŵata ͞Teŵpio di VulĐaŶo͟ Ŷei pƌessi della Valle dei Templi di Agrigento2. Ai fini del 

trasporto merci, pertanto, questa linea non offre alcun beneficio, con la più vicina stazione ferroviaria fruibile 

per questo scopo che è quella di Agrigento Centrale. 

 

 

2 Piano Integrato delle Infrastrutture e della Mobilità, aprile 2017, pag. 22 
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Figura 12. Stazione di Porto Empedocle (Fonte: AgrigentoNotizie) 

 

 

Figura 13. Linea ferroviaria Agrigento Bassa – Porto Empedocle e stazione di Agrigento Centrale (Fonte: RFI) 

 

Nei prossimi 15 anni potrebbero essere completati gli investimenti sul nodo di Palermo e potrebbe essere 

ƌealizzato l͛iŶteƌpoƌto di TeƌŵiŶi Iŵeƌese. IŶ tal ŵodo il poƌto di Paleƌŵo potƌeďďe offƌiƌe uŶ͛aĐĐessiďilità 
tƌaŵite feƌƌoǀia ai passeggeƌi luŶgo la diƌettƌiĐe tƌa l͛aeƌopoƌto FalĐoŶe-Borsellino e Termini Imerese 

competitiǀa ĐoŶ il tƌaspoƌto stƌadale. Il poƌto di TeƌŵiŶi Iŵeƌese, tƌaŵite la ƌealizzazioŶe dell͛iŶteƌpoƌto 
collocato lungo la direttrice ferroviaria TEN-T Palermo-Catania-Messina, potrebbe offrire un servizio 

intermodale con la ferrovia e sicuramente un polo di ƌifeƌiŵeŶto peƌ la logistiĐa dell͛iŶteƌa SiĐilia oĐĐideŶtale 
gƌazie alla pƌeseŶza del polo logistiĐo dell͛iŶteƌpoƌto. 
Peƌ i poƌti di TƌapaŶi e Poƌto EŵpedoĐle, l͛aĐĐessiďilità feƌƌoǀiaƌia ai due sĐali potƌeďďe diǀeŶiƌe Đoŵpetitiǀa 
in uno scenario di lungo periodo, in funzione delle scelte strategiche che saranno assunte a livello 

comunitario, nazionale e regionale. 

 

3.1.5 Dimensione culturale e paesaggistico/ambientale 

Il tema del paesaggio e della protezione della natura rappresenta un rilevante elemento laddove il sistema 

del mare della Sicilia Occidentale è valutato come una componente complessa del territorio della Sicilia 

occidentale. I territori alle spalle dei quattro porti sono fortemente caratterizzati dalla presenza di risorse 
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ambientali e paesaggistiche di rilevanza continentale e internazionale. Nell'intorno degli scali portuali, riserve 

naturali e parchi regionali caratterizzano il territorio e narrano la forte relazione tra il sistema antropico e il 

sistema naturale. 

Questi luoghi protetti raccontano le loro vicende evolutive anche con relazioni produttive con i porti, o di 

difesa del territorio e degli approdi, o hanno rappresentato un riferimento per la navigazione sotto costa. Il 

Monte Pellegrino per Palermo, il Monte San Calogero per Termini Imerese, le Saline per Trapani e la costa 

rocciosa ad ovest di Porto Empedocle - tutte aree protette - rappresentano la sintesi di quanto detto sopra. 

Tuttavia, in un'ottica territoriale, il DPSS selezione ed evidenzia la dimensione culturale e paesaggistico-

ambientale perché mira a intercettare anche relazioni di reti lunghe, nella logica di un retroporto più vasto 

ed integrato con gli altri sistemi territoriali. 

Per tale ragione sono una risorsa per le politiche del sistema portuale: 

• le vaste aree protette dei Sicani nel cuore della Sicilia, intercluse all'interno delle circoscrizioni 

portuali del sistema; 

• il Parco Naturale Regionale delle Madonie non lontano da Termini Imerese, area di grande valore ma 

anche uno degli stakeholder territoriali di riferimento, in quanto Ente Parco; 

• la Zona Speciale di Conservazione dei Monti di Palermo è corona del sistema urbano portuale e trova 

nelle due aree protette di Monte Pellegrino e Capo Gallo e nel parco fluviale dell͛Oreto una forte 

relazione fisica e spaziale con lo scalo palermitano; 

• le Saline di Trapani e Paceco, lo Stagnone di Marsala e la Riserva marina delle Egadi raccontano una 

storia di lunghe relazioni tra il mare e la terra; 

• le aree protette ad ovest di Porto Empedocle sono caratterizzate da coste alte e rocciose che 

iŶĐastoŶaŶo il sisteŵa uƌďaŶo e lo sĐalo poƌtuale della ͞ŵaƌiŶa͟ di AgƌigeŶto. 

 

Mappa 13. L’ideŶtità Đultuƌale dei teƌƌitoƌi di ƌifeƌiŵeŶto 
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Mappa 14. La dimensione paesaggistico-ambientale 

 

3.1.6 Sistema vincolistico e rischi ambientali 

Il sistema vincolistico regionale, pur non interferendo direttamente con le circoscrizioni portuali, presenta 

alcune condizioni di sensibilità che possono contribuire a focalizzare meglio le azioni di trasformazione 

portuale e a incrementare il livello di coerenza generale tra le politiche di trasformazione infrastrutturale e 

le politiĐhe di uso Đoŵpatiďile dell͛aŵďieŶte ĐiƌĐostaŶte. 
Tutti gli elementi presenti in Mappa 15, infatti, saranno cruciali nel momento in cui i PRP dei singoli scali 

verranno sottoposti a procedura VAS. 

Inoltre, come è anche evidente più avanti nella valutazione della sensibilità idraulico-marittima degli scali, la 

dividente tra terra e mare è luogo mutevole e patisce gli effetti di quanto avviene nei pressi del porto, ma 

anche sulla terra ferma: la presenza di elementi di sensibilità idrogeologica a terra potrà condizionare lo 

sviluppo del sistema portuale. Per questo si pensi ad esempio ai rischi geomorfologici e idraulici individuati 

dal Piano di Assetto Idrogeologico. 

A titolo esemplificativo, il vincolo idrogeologico che interessa la falesia sopra Porto Empedocle potrà 

influenzare le condizioni di siĐuƌezza dello sĐalo; il sito di atteŶzioŶe idƌauliĐa della ǀalle dell͛Oƌeto ha iŶduďďi 
effetti sulla staďilità dell͛aƌea sud est della ĐiƌĐosĐƌizioŶe poƌtuale di Paleƌŵo; la Riseƌǀa Natuƌale delle SaliŶe 
di Trapani e Paceco sono un limite invalicabile a qualsiasi possibilità di espansione del porto di Trapani. 
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Mappa 15. Invarianti ambientali e paesaggistiche. 

 

Inoltre, le condizioni relative ai pericoli e rischi di carattere ambientale sono un requisito essenziale a garanzia 

di tutte le componenti della società, quindi i vincoli hanno chiaramente obbiettivi di tutela e interessano in 

paƌtiĐolaƌe i segueŶti ͞ďeŶi͟ aŵďieŶtali: la Ƌualità delle aĐƋue, dell͛aƌia, del suolo e del teƌƌitoƌio, la tutela 
della biodiversità negli ambienti ŵaƌiŶi, l͛uso e il ĐoŶsuŵo della ŵateƌia, il ĐoŶtƌollo delle eŵissioŶi di gas 
clima-alteranti. Come già evidenziato in molti rapporti scientifici di settore nel nostro paese si registrano 

diffusi segnali di miglioramento, seppure distinti tra mezzogiorno e settentrione. Nelle aree di competenza 

di questa Autorità di Sistema Portuale (AdSP - SiĐilia OĐĐideŶtaleͿ, puƌ esseŶdoĐi foƌti pƌessioŶi sull͛aŵďieŶte 
naturale vi sono anche superfici destinate ad aree protette e in generale si registrano parametri per la qualità 

dell͛aƌia ;polǀeƌi sottili, ďiossido di azotoͿ ŶoŶ tƌoppo pƌeoĐĐupaŶti. È Đhiaƌo peƌò Đhe i Ŷostƌi poƌti si soŶo 
sǀiluppati fiŶ dall͛aŶtiĐhità iŶsieŵe alle Đittà Đhe li ospitaŶo, ĐƌeaŶdo uŶ ƌappoƌto siŵďiotiĐo di ŶoŶ faĐile 
gestione. La crescita delle attività portuali e il loro futuro sviluppo rende sempre più indispensabile la 

trattazione del tema della compatibilità ambientale delle attività svolte con il contesto urbano limitrofo. Di 

seguito sono elencati alcuni temi di compatibilità tipici delle aree portuali: 

• la pƌoduzioŶe di ƌifiuti all͛iŶteƌfaĐĐia poƌto-città; 

• l͛iŶƋuiŶaŵeŶto Đausato dalla pƌoduzioŶe di ƌifiuti a ĐaƌiĐo dell͛aŵďieŶte ŵaƌiŶo e Đostieƌo; 
• le dinamiche costiere collegate alla presenza dei porti e alle eventuali modifiche delle loro 

configurazioni. 

Tali aspetti qui semplicemente delineati, dovranno essere diffusamente trattati nei PRP e nei loro eventuali 

aggiornamenti, partendo dallo stato di fatto attuale e dalle considerazioni già esposte. 
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Per quanto attiene la tutela dell͛aŵďieŶte ŵaƌiŶo Đostieƌo ğ ŶeĐessaƌio ǀeƌifiĐaƌe la pƌeseŶza di piaŶte 
marine con particolare riguardo alle specie Posidonia oceanica e Cymodocea nodosa. A tal fine è opportuno 

ƌifeƌiƌsi all͛attuale ŵappatuƌa di dette speĐie, già iŶ possesso della Regione Siciliana, e inoltre effettuare un 

aggiornamento, dove necessario, attraverso rilievi in situ in ambito di PRP. 

IŶ teŵa di effetti sulla ŵoƌfologia Đostieƌa Ŷelle aƌee liŵitƌofe ai poƌti dell͛AdSP Đoŵe stato di fatto, si 
rimanda al PiaŶo CoŶtƌo l͛EƌosioŶe Costieƌa della RegioŶe SiĐiliana. 

 

3.2 Posizionamento del sistema portuale nel quadro macroregionale, nazionale ed euro-

mediterraneo 

Il commercio internazionale ricopre un ruolo determinate nella composizione PIL globale con una quota di 

circa il 50% del totale. L'International Transport Forum stima una crescita del commercio internazionale pari 

ad un aumento del 350% entro il 2050 con un conseguente accrescimento dei volumi globali di trasporto 

merci che raggiungeranno valori quadrupli rispetto ad oggi. I sistemi di trasporto sono dunque sollecitati ad 

affrontare sfide ardue e complesse, anche rispetto alla capacità di pianificare strategie valide per far fronte 

ad una domanda crescente che sfida i limiti odierni di risposta.  

Le importazioŶi ŵoŶdiali ǀeƌso i Paesi iŶ ǀia di sǀiluppo ƌegistƌaŶo uŶ auŵeŶto ĐoŶsideƌeǀole Ŷell͛ultiŵo 
decennio, con un surplus commerciale quasi raddoppiato. Nello specifico, il trasporto marittimo dovrebbe 

superare i 250 trilioni di tonnellate-km entro il 2050. 

La crescita degli scambi internazionali si rifletterà sulle rotte commerciali non tradizionali, che si prevede 

registreranno flussi più elevati di merci. Una crescita significativa riguarderà il corridoio del Mar 

Mediterraneo. Il Mar Mediterraneo è un mare intercontinentale situato tra Europa, Nord Africa e Asia 

Occidentale, connesso all'Oceano Atlantico tramite lo stretto di Gibilterra e al Mar Rosso tramite il Canale di 

Suez, ed è un mare tra i più trafficati al mondo. Il Mar Mediterraneo conta 480 porti e terminali, un quarto 

dei quali si trovano in Italia. Il Mediterraneo ospita flussi di merci, persone e idee provenienti da tutto il 

mondo e la domanda di beni e servizi all'interno del bacino è destinata a crescere in modo rilevante. Il Mar 

Mediterraneo rileva il 20% del traffico marittimo mondiale, il 25% dei servizi di linea container e il 30% del 

traffico petrolifero.  

Negli ultimi anni, il settore del trasporto marittimo (shipping) è stato coinvolto da importanti innovazioni 

gestionali e organizzativi. La crisi finanziaria non ha, però, lasciato indenne il commercio marittimo e in linea 

con i trend economici, ha subito una minor crescita in termini di scambi in volume e di valore, dovuti alla 

minore spesa per investimenti registrata negli Stati Uniti e in Cina e alla diminuzione dei prezzi delle materie 

prime e delle fonti energetiche.  

Il commercio marittimo occupa l͛ϴϬ% del ĐoŵŵeƌĐio gloďale iŶ ǀoluŵe e il ϳϬ% iŶ ǀaloƌe.  È opportuno 

prendere atto delle caratteristiche del sistema produttivo italiano, caratterizzato da una industria di 

trasformazione che importa materie prime e semilavorati ed esporta prodotti finiti, e che vede nel trasporto 

marittimo una leva di fondamentale importanza per la crescita economica e un punto di forza per un 

aumento della competitività. Nel 2018, secondo i dati Eurostat il 79,3% delle merci italiane esportate nel 

mondo (in volume) ha viaggiato via mare e considerano esclusivamente i Paesi extra-UE questa percentuale 

sale fiŶo al ϵϱ,ϵ%. L͛iŵpoƌt ƌegistƌa l͛ϴϰ,Ϭ% peƌ le ŵeƌci importate da tutto il mondo e il 99,4% per i Paesi 

extra-UE. 
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Figura 14.Traffico merci nei porti italiani: trend 2013-2017 

 

In Italia, nel 2018, sono state movimentate circa mezzo miliardo di tonnellate di merci. Il settore Ro-Ro 

(trasporto marittimo di merci rotabili) primeggia nella movimentazione delle merci occupando il 22% del 

totale del traffico marittimo. Il comparto del Ro-Ro ha superato i 106 milioni di tonnellate (+2% sul 2017) e 

costituisce una parte rilevante del traffico in SSS (Short Sea Shipping, navigazione a corto raggio che 

comprende anche altre modalità di trasporto merci). Il traffico europeo in SSS nel Mediterraneo regista la 

movimentazione di oltre 600 milioni di tonnellate di merci ogni anno, e l͛Italia ĐoŶ Ϯϭϴ ŵilioŶi di toŶŶellate 
di beni movimentati (il 36% del totale), è leader in questa modalità di trasporto, seguita da Spagna e Grecia. 

Il traffico Ro-Ro e le ĐƌoĐieƌe haŶŶo uŶ Ŷoteǀole effetto ŵoltipliĐatoƌe sull͛eĐoŶoŵia; iŶ paƌtiĐolaƌe, ğ stato 

stimato che 1 euro investito sul Ro-Ro ;e sulla logistiĐa ĐoŶŶessaͿ Ŷe geŶeƌa ϭ,ϲ Ŷell͛eĐoŶoŵia (SRM, 2018). 
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Figura 15. Tipologie di merci gestite dalle Autorità di Sistema portuale in Italia 

Si osseƌǀa Đoŵe l͛AdSP della SiĐilia Occidentale si caratterizza per una significativa presenza del traffico Ro-

Ro rispetto alle altre tipologie di traffico, un unicum rispetto alle altre Autorità presenti in Italia e con 

ammontare complessivo (7 milioni di tonnellate) inferiori rispetto alle altre presenti in Italia e alle altre due 

siciliane.  

L͛ultiŵo deĐeŶŶio si ğ Đaƌatteƌizzato peƌ la ĐƌesĐita della ĐapaĐità di ĐaƌiĐo delle Ŷaǀi ĐoŶ ĐoŶsegueŶte 
accentramento dei traffici marittimi in capo ai principali operatori del trasporto internazionale (gigantismo 

navale). La presenza di navi sempre più grandi ha spinto verso la crescita dei settori container e crocieristici. 

Il fenomeno del gigantismo navale impone di conseguenza un adeguamento delle infrastrutture e delle 
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performance portuali. Queste tendenze avranno uno sviluppo anche nella realtà post Covid-19, a cui saranno 

aggiunti anche elementi di qualità dei servizi infrastrutturali. 

 

 

Figura 16. Il fenomeno del gigantismo nella programmazione delle flotte porta contenitori 

 

3.2.1 Il quadro economico nazionale 

La grande recessione, originata nel 2007 dallo scoppio della bolla speculativa creata attorno alla 

cartolarizzazione dei mutui c.d. subprime, sul mercato immobiliare USA, ha coinvolto profondamente 

Ŷell͛ultimo decennio anche la Sicilia. La crisi economica, in diversi Paesi europei (Europa mediterranea e altri), 

si accentua soprattutto nel 2011, con la spirale recessiva aggravata dal debito degli stati sovrani europei. Nel 

2020, lo shock da Covid-19 ha colpito un Mezzogiorno in recessione, non ancora rientrato ai livelli pre-crisi 

ϮϬϬϴ di pƌodotto e oĐĐupazioŶe.  Le pƌeǀisioŶi eĐoŶoŵiĐhe peƌ l͛Italia stiŵaŶo, peƌ l͛aŶŶo ĐoƌƌeŶte, uŶ Đƌollo 
del Pil più intenso nel Centro-Nord (-9,6%), e comunque un livello di perdita altissimo anche nel Mezzogiorno 

(-8,2%). Le previsioni Svimez (Svimez, 2019) per il 2020 prevedono preoccupanti ricadute sociali di un impatto 

occupazionale, con una stima di una perdita nel solo 2020 di 380mila posti di lavoro solamente nel 

Mezzogiorno. La gravità del quadro previsivo è stata attenuata dal consistente sostegno delle politiche 

pubbliche.  Le previsioni per il 2021 vedono una ripresa del Pil, anche se comunque, per il Mezzogiorno si 

pƌeǀede uŶa ƌipƌesa leŶta e ͞diŵezzata͟ ƌispetto al Centro-Nord, le stime calcolano un aumento del 2,3% 

contro il 5,4%, previsioni basate su ipotesi di assenza della pandemia di Covid-19. La fase di ripresa, dunque, 

ŶoŶ pƌeǀede uŶa ƌiduzioŶe del gap di ĐƌesĐita fƌa le due ŵaĐƌoaƌee italiaŶe. L͛eĐoŶoŵia ŵeƌidionale si 

Đaƌatteƌizza da settoƌi Đhe eǀideŶziaŶo uŶ͛elastiĐità del ǀaloƌe aggiuŶto alla doŵaŶda iŶfeƌioƌe ƌispetto alle 
performance registrate nelle fasi ascendenti del ciclo economico dalle regioni del centro-settentrionale. La 

risposta ad una crescita della doŵaŶda delle iŵpƌese del Sud ŶoŶ ĐoƌƌispoŶde alla stessa ĐƌesĐita dell͛offeƌta 
evidenziata dalle imprese del Centro-Nord. Le stime economiche per il 2021 prevedono una ripresa debole, 

ma soprattutto evidenziano un ampliamento del divario Nord/Sud. Sulla politica economica sia nazionale sia 

regionale incombe il peso di garantire su tutto il territorio nazionale una crescita che non lasci indietro 

nessuno, e che porti a cogliere opportunità inedite che i nuovi strumenti di finanziamento europei possono 

apportare.  
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3.2.2 L’eĐoŶoŵia e il Covid-19  

È fondamentale, però, porre attenzione sullo scenario economico mondiale attuale, completamente 

stravolto dalla crisi innescata dalla pandemia e, nello specifico, sugli effetti innescati sul trasporto marittimo. 

Recenti studi (Fedespedi, 2020) haŶŶo eǀideŶziato gli effetti eĐoŶoŵiĐi doǀuti all͛iŵpatto del Coǀid-19 sul 

commercio internazionale e nello specifico sul trasporto merci.  

La Pandemia ha fatto registrare una forte contrazione del commercio italiano con una diminuzione del 16,8% 

peƌ l͛eǆpoƌt, e del ϭϵ,Ϯ% peƌ l͛iŵpoƌt ĐoŶ i Paesi Eǆtƌa Ue nei primi 5 mesi del 2020. I primi dati positivi dopo 

il forte shock negativo arrivano nel mese di maggio che ha segnato un aumento delle esportazioni (+37,6%) 

rispetto ad aprile, mentre le importazioni misurano ancora un segno negativo (-2,4%) conseguenza di una 

debole domanda interna. La crescita della produzione industriale ad aprile 2020 ha registrato un aumento 

del 42,1%, ma rispetto a maggio 2019 la produzione segna comunque una riduzione del 20,3%. La debolezza 

della domanda aggregata ha prodotto un clima deflazionistico con una diminuzione dei prezzi dello 0,2% da 

giugno 2019 a giugno 2020. 

Il traffico marittimo, nello specifico, in Italia ha registrato nel periodo gennaio-maggio 2020 una flessione 

dell͛ϴ,Ϯ%. Il commercio internazionale è stato penalizzato dalle fasi di lockdown dei vari Paesi, ma nonostante 

un quadro economico non roseo, emeƌgoŶo dei segŶali positiǀi iŵpoƌtaŶti da ŶoŶ sottoǀalutaƌe. L͛Italia ğ 
uscita dal lockdown prima di molti altri Paesi e ha ripreso prima degli altri a produrre. La crisi economica da 

Covid-ϭϵ ha Đolpito i iŶ ŵodo asiŵŵetƌiĐo l͛iŵpoƌt-export, proprio questa asimmetria può essere utilizzata 

peƌ ƌeĐupeƌaƌe uŶ ǀaŶtaggio Đoŵpetitiǀo ƌispetto agli altƌi Paesi. Il Pil dell͛Italia ğ foƌteŵeŶte legato 

all͛iŵpoƌt-export e sorreggere la logistica, le spedizioni e il trasporto merci è necessario per permettere alle 

imprese di essere competitive negli scambi economici internazionali. 

 

3.2.3 L’eĐoŶoŵia siĐiliaŶa e la paŶdeŵia 

L͛eĐoŶoŵia siĐiliaŶa ha suďito pesaŶti ƌipeƌĐussioŶi iŶ ƌagioŶe del feƌŵo pƌoduttiǀo iŵposto duƌaŶte il 
periodo di lockdown. La Sicilia attraversava già prima della pandemia una fase di sostanziale stagnazione 

(Prometeia, 2019). Le analisi di medio-lungo periodo sottolineano peggiori performance sia della produttività 

e sia dell͛oĐĐupazioŶe, Ŷel ĐoŶfƌoŶto euƌopeo. La doŵaŶda iŶteƌŶa ha aǀuto uŶ duƌo Đalo pƌovocando una 

ĐoŶtƌazioŶe sigŶifiĐatiǀa dell͛attiǀità pƌoduttiǀa. Le ǀeŶdite all͛esteƌo ĐƌesĐiute iŶ ŵodo ŵodeƌato Ŷel pƌiŵo 
tƌiŵestƌe dell͛aŶŶo si soŶo ŶoteǀolŵeŶte ƌidotte. Il settoƌe tuƌistiĐo, uŶo tƌa i pƌiŶĐipali Đoŵpaƌti di 
specializzazione regionale, è uno dei più esposti alla crisi, soprattutto per la dipendenza dalla domanda 

estera. Il comparto industriale e delle costruzioni avevano già registrato una congiuntura debole nel 2019. 

NoŶostaŶte lo sĐeŶaƌio di ĐƌitiĐità pƌoǀoĐato dagli effetti sull͛eĐoŶomia della pandemia, il sistema produttivo 

siciliano si è trovato a fare fronte alla crisi attuale in condizioni finanziarie più favorevoli rispetto al passato. 

Le imprese siciliane hanno negli ultimi anni migliorato le loro condizioni in termini di una maggiore redditività 

e liquidità, e un minore grado di indebitamento. La crisi di liquidità del 2020 si è riflessa sugli ordinativi e in 

senso lato sulla capacità produttiva che produrrà una profonda fase di riposizionamento delle imprese stesse 

nei prossimi anni.  

 

Gli enti territoriali in Sicilia presentano elevati disavanzi dovuti in maggior parte agli accantonamenti per le 

anticipazioni ricevute in passato dallo Stato e alla esistenza di elevati crediti di dubbia e difficile esazione. 

La spesa degli enti territoriali nel 2019 complessivamente è aumentata, sono cresciuti gli acquisti di beni e 

servizi, mentre si è ridotta la spesa per il personale, a fronte di vincoli nelle nuove assunzioni. le entrate 

pubbliche sono aumentate per le componenti extratributarie mentre si sono ridotte le entrate tributarie dei 
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Comuni, che nel 2020 sentiranno gli effetti della perdita di gettito determinata a causa del lockdown.  È da 

sottolineare un elevato numero di Comuni siciliani (1/3 della popolazione regionale vi risiede) in dissesto 

finanziario o coinvolti in piani di riequilibrio finanziario. Si apre la necessità di un nuovo dialogo con i diversi 

stakeholders territoriali, specie nella creazione di opportunità economiche di cui le infrastrutture fisiche sono 

elementi di contesto necessari. 

 

3.2.4 L’eĐoŶoŵia dei porti della SiĐilia OĐĐideŶtale 

Nell͛eĐoŶoŵia italiaŶa del ŵaƌe, un ruolo rilevante è occupato dalla Sicilia che conta nel settore più di 22mila 

iŵpƌese ;l͛ϭϭ,ϱ% del PaeseͿ e uŶ ǀaloƌe dell͛iŵpoƌt-export marittimo di 22,3 miliardi di euro. 

La provincia di Palermo è la sesta in Italia per valore aggiunto prodotto dal mare (pari a 1,2 miliardi di euro), 

e quinta per numero di occupati pari a 29.500. 

L͛ Autoƌità di Sisteŵa Poƌtuale della SiĐilia OĐĐideŶtale ĐoŶ i suoi poƌti di Paleƌŵo, TeƌŵiŶi Iŵeƌese, TƌapaŶi 
e Porto Empedocle rappƌeseŶta peƌ l͛Isola mediterranea una rete intermodale estesa all'intero territorio 

ĐiƌĐostaŶte. L͛iŶtegƌazioŶe logistiĐa iŶ diǀeŶiƌe dei Ƌuattƌo poƌti della AdSP rappresenta una potenziale leva 

per una crescita non solo peƌ il ĐoŵŵeƌĐio ŵaƌittiŵo ŵa aŶĐhe peƌ l͛hinterland siciliano che ne subisce 

l͛iŶflueŶza eĐoŶoŵiĐa-sociale. 

Da uno studio dei traffici Ro-Ro e crocieristici (SRM, 2019), il porto di Palermo incide sul traffico nazionale 

(Ro-Ro) nella misura del 6%, con la movimentazione di circa 7,4 milioni di tonnellate cargo, con una crescita 

nel 2018 del 5,7% rispetto al 2017. Negli anni 2013-2018, nello scalo di Palermo il settore Ro-Ro (trasporto di 

ǀeiĐoli goŵŵati iŶ geŶeƌaleͿ ğ ĐƌesĐiuto del Ϯϯ,ϰ%, ƌappƌeseŶtaŶdo l͛ϴϵ% dell͛iŶteƌo tƌaffiĐo ĐoŵŵeƌĐiale 
del porto, e arrivando a 6,6 milioni di tonnellate (+4,4% sul 2017) per il quale si veda anche il quadro nazionale 

in Figura 15. 

 

3.2.4.1 Le esportazioni siciliane verso paesi del MED SUD 

I paesi della riva Sud ed Est del Mediterraneo (MED SUD), Algeria, Egitto, Israele, Libano, Libia, Marocco, Siria, 

Tunisia e Turchia, rappresentano per la Sicilia un significativo mercato di sbocco. Nel 2018 le esportazioni 

della Sicilia verso il MED SUD hanno superato i 2,3 miliardi di €. Il MED SUD assoƌďe il Ϯϭ,ϳ% delle espoƌtazioŶi 
siĐiliaŶe. L͛aŶdaŵeŶto delle espoƌtazioŶi siĐiliaŶe ǀeƌso il MED SUD ha aǀuto fasi altaleŶaŶti, il peƌiodo dal 
2006 al 2012 è stato caratterizzato da una forte espansione, mentre tra il 2012 ed il 2016 si è registrato un 

ininterrotto declino, il biennio 2017-2018 ha fatto registrare nuovamente un aumento significativo delle 

esportazioni. Le esportazioni verso il MED SUD seguono un profilo di crescita più spiccato rispetto a quello 

delle esportazioni totali della Sicilia (Figura 17). 

I Paesi del MED SUD Đhe haŶŶo assuŶto ŵaggioƌe iŵpoƌtaŶza peƌ l͛eǆpoƌt siĐiliaŶo Ŷel ϮϬϭϴ soŶo la TuƌĐhia 
(6,4% delle espoƌtazioŶi totali della SiĐiliaͿ, la Liďia ;ϯ,ϭ%Ϳ, la TuŶisia ;Ϯ,ϴ%Ϳ e l͛Algeƌia ;Ϯ,ϴ%Ϳ. La diŶaŵiĐa 
dell͛eǆpoƌt ǀeƌso i Paesi del MED SUD ğ foƌteŵeŶte iŶflueŶzata da fattoƌi Ƌuali il pƌezzo del petƌolio e 
l͛iŶstaďilità politiĐa dei siŶgoli Paesi. UŶ eseŵpio ğ la Siƌia, Đhe a Đausa dell͛iŶstaďilità politiĐa del Paese, Ŷel 
2018 ha azzerato le proprie importazioni dalla Sicilia. 
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Figura 17. Le esportazioni della Sicilia verso il MED SUD e verso il mondo (Numeri indice 2006 = 100 calcolati) (Fonte: ISTAT, Statistiche 

sul commercio estero) 

3.3 Analisi socioeconomica del contesto territoriale 

Le aree portuali reclamano un legame con il territorio circostante, e poiché il DPSS rappresenta una parte 

significativa nelle economie degli scambi e della catena del valore per una grande parte del territorio 

regionale, la questione demografica ed economica assume un ruolo centrale: il DPSS non si dimensiona sulla 

popolazione insediata o da insediare, ma necessita di valutare in modo chiaro quali condizioni di partenza e 

Ƌuali ĐoŶtƌiďuti lo sǀiluppo dell͛eĐoŶoŵia degli sĐaŵďi potƌà daƌe alla ƌisoluzioŶe della pƌofoŶda Đƌisi 
demografica ed economica che stiamo vivendo. È necessario mettere in evidenza la situazione 

socioeconomica dei territori di rifeƌiŵeŶto dell͛AdSP ĐoŶ l͛oďiettiǀo di ǀalutaƌŶe il tessuto eĐoŶoŵiĐo-sociale 

e di conseguenza pianificare e promuovere azioni strategiche di sviluppo sia per le aree portuali e sia per i 

territori circostanti. 

 

3.3.1 Trend demografici delle aree di riferimento 

L͛aŶalisi   si ƌifeƌisĐe alle diŶaŵiĐhe deŵogƌafiĐhe aǀǀeŶute iŶ SiĐilia Ŷel peƌiodo ϮϬϭϮ-2020 con particolare 

ƌifeƌiŵeŶto alle Ƌuattƌo aƌee poƌtuali gestite dall͛Autoƌità del sisteŵa poƌtuale della SiĐilia OĐĐideŶtale: 
Palermo, Trapani, Termini Imerese e Porto Empedocle anche riferita al trend demografico italiano. Nel 

periodo 2012-ϮϬϮϬ l͛Italia ğ ĐoŶŶotata da uŶa deďole ĐƌesĐita della popolazioŶe ;+ϭ,ϰϯ%Ϳ, ŵeŶtƌe la SiĐilia   
registra un leggero calo demografico (-0,63%). 

 

Tabella II. Andamento Popolazione (dati comunali e provinciali), Anni 2012-2020 e variazione percentuale 2020-2012 (Fonte: 

elaborazione su dati ISTAT) 

Anni di 

riferimento/ 

Territorio 

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 

Δ 

2020-

2012(%) 

Palermo 656.829 654.987 678.492 678.492 674.435 673.735 668.405 663.401 657.960 0,17% 

Termini 

Imerese 
26.038 26.157 26.326 26.371 26.263 26.144 26.029 25.861 25.889 -0,57% 

Prov. PA 1.242.560 1.243.638 1.275.598 1.276.525 1.271.406 1.268.217 1.260.193 1.252.588 1.243.328 0,06% 

Porto 

Empedocle 
16.814 16.810 17.172 17.209 17.044 16.916 16.701 16.513 16.300 -3,06% 
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Anni di 

riferimento/ 

Territorio 

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 

Δ 

2020-

2012(%) 

Prov. AG 446.520 446.081 448.831 447.738 445.129 442.049 438.276 434.870 429.611 -3,79% 

Trapani 69.183 68.967 69.293 69.182 68.759 68.528 67.923 67.531 67.141 -2,95% 

Prov.TP 429.537 430.478 436.150 436.296 435.765 434.476 432.398 430.492 428.377 -0,27% 

Sicilia 4.999.854 4.999.932 5.094.937 5.092.080 5.074.261 5.056.641 5.026.989 4.999.891 4.968.410 -0,63% 

Italia 59.394.207 59.685.227 60.782.668 60.795.612 60.665.551 60.589.445 60.483.973 60.359.546 60.244.639 1,43% 

 

Dal ĐoŶfƌoŶto fƌa le pƌoǀiŶĐe e i siŶgoli CoŵuŶi faĐeŶte paƌte del teƌƌitoƌio dell͛AdSP SiĐilia OĐĐideŶtale si 
evince come solo Palermo registra un trend leggermente positivo, quasi costante, dell͛aŶdaŵeŶto della 
crescita della popolazione, mentre la provincia di Trapani e Agrigento rilevano un calo demografico 

rispettivamente del 0.27% e del 3.79%. 

Nello speĐifiĐo si ƌipoƌta Ŷella taďella Ŷ. Ϯ l͛aŶalisi dei tƌeŶd deŵogƌafiĐi peƌ Đlassi di età. 
 

Tabella III. Variazione percentuale Popolazione per classi di età.  Anni 2007-2017 (Fonte: elaborazione su dati ISTAT) 

Territorio/ 

Classi Di Età 

Palermo Termini 

Imerese 

Prov. PA Porto 

Empedocle 

Prov. AG Trapani Prov. TP Sicilia Italia 

 Δ% 

2017-2007 

Δ% 

2017-2007 

Δ% 

2017-2007 

Δ% 

2017-2007 

Δ% 

2017-2007 

Δ% 

2017-2007 

Δ% 

2017-2007 

Δ% 

2017-2007 

Δ% 

2017-2007 

0-14 -12,27% -10,90% -11,52% -18,29% -18,29% -14,84% -14,74% -11,32% -4,26% 

15-64 -1,93% -2,26% -1,21% 1,06% 1,06% -1,07% -0,62% -0,91% -2,73% 

65+ 20,00% 17,88% 15,61% 14,97% 14,97% 15,87% 14,36% 13,19% 12,06% 

 

Tabella IV. La provincia di Palermo. Andamento demografico: popolazione per classi di età (2007-2017), n. di abitanti, Indice di 

vecchiaia, Età media. (Fonte: elaborazione su dati ISTAT) 

Provincia di 

Palermo 

      

Anno % 0-14 % 15-64 % 65+ Abitanti Indice Vecchiaia Età Media 

2007 16,50% 66,20% 17,30% 1.241.241 105,40% 39,8 

2008 16,20% 66,40% 17,50% 1.243.385 108,20% 40 

2009 16,00% 66,40% 17,60% 1.244.680 110,00% 40,3 

2010 15,90% 66,40% 17,70% 1.246.094 111,70% 40,5 

2011 15,80% 66,30% 17,90% 1.249.577 113,40% 40,7 

2012 15,30% 66,40% 18,30% 1.242.560 119,20% 41,2 

2013 15,20% 66,00% 18,80% 1.243.638 123,40% 41,5 

2014 15,00% 66,10% 19,00% 1.275.598 126,60% 41,7 

2015 14,90% 65,90% 19,30% 1.276.525 129,50% 41,9 

2016 14,80% 65,70% 19,60% 1.271.406 132,60% 42,1 

2017 14,60% 65,40% 20,00% 1.268.217 137,00% 42,5 

 

http://www.comuni-italiani.it/082/statistiche/eta2007.html
http://www.comuni-italiani.it/082/statistiche/eta2008.html
http://www.comuni-italiani.it/082/statistiche/eta2009.html
http://www.comuni-italiani.it/082/statistiche/eta2010.html
http://www.comuni-italiani.it/082/statistiche/eta2011.html
http://www.comuni-italiani.it/082/statistiche/eta2012.html
http://www.comuni-italiani.it/082/statistiche/eta2013.html
http://www.comuni-italiani.it/082/statistiche/eta2014.html
http://www.comuni-italiani.it/082/statistiche/eta2015.html
http://www.comuni-italiani.it/082/statistiche/eta2016.html
http://www.comuni-italiani.it/082/statistiche/eta2017.html
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Tabella V. La provincia di Agrigento. Andamento demografico: popolazione per classi di età (2007-2017), n. di abitanti, Indice di 

vecchiaia, Età media. (Fonte: elaborazione su dati ISTAT 

Provincia di 

Agrigento 

      

Anno 0-14 15-64 65+ Abitanti Indice Vecchiaia Età Media 

2007 16,00% 64,80% 19,20% 455.227 120,20% 40,6 

2008 15,70% 65,00% 19,30% 455.550 123,20% 40,9 

2009 15,50% 65,10% 19,40% 455.083 125,60% 41,2 

2010 15,30% 65,20% 19,40% 454.593 126,50% 41,4 

2011 15,20% 65,30% 19,60% 454.002 129,00% 41,7 

2012 15,00% 65,20% 19,80% 446.520 131,70% 41,9 

2013 14,80% 65,00% 20,20% 446.081 136,00% 42,2 

2014 14,60% 65,00% 20,40% 448.831 140,20% 42,4 

2015 14,30% 64,90% 20,80% 447.738 145,70% 42,7 

2016 14,00% 64,90% 21,10% 445.129 150,80% 43 

2017 13,70% 64,80% 21,50% 442.049 156,50% 43,4 

 

Tabella VI. La provincia di Trapani. Andamento demografico: popolazione per classi di età (2007-2017), n. di abitanti, Indice di 

vecchiaia, Età media. (Fonte: elaborazione su dati ISTAT) 

Provincia di 

Trapani 

            

Anno % 0-14 % 15-64 % 65+ Abitanti Indice Vecchiaia Età Media 

2007 15,60% 64,90% 19,50% 434.738 124,70% 41,2 

2008 15,30% 65,00% 19,70% 435.974 128,50% 41,5 

2009 15,10% 65,00% 19,90% 435.913 131,50% 41,7 

2010 14,90% 65,10% 20,00% 436.283 134,30% 41,9 

2011 14,70% 65,20% 20,10% 436.624 137,30% 42,2 

2012 14,30% 65,00% 20,70% 429.537 144,30% 42,7 

2013 14,10% 64,80% 21,00% 430.478 148,50% 42,9 

2014 13,90% 64,70% 21,30% 436.150 153,00% 43,1 

2015 13,70% 64,60% 21,70% 436.296 158,20% 43,4 

2016 13,50% 64,60% 21,90% 435.765 162,70% 43,6 

2017 

13,30% 64,50% 22,30% 434.476 167,60% 43,9 

 

 

Dall͛aŶalisi della popolazioŶe peƌ Đlassi di età ;peƌiodo ϮϬϬϳ-2017) si rivelano le seguenti evidenze:  

• Comune di Palermo: Đ͛ğ uŶa teŶdeŶza ad uŶ iŶǀeĐĐhiaŵeŶto della popolazioŶe Đoŵe diŵostƌa la 
maggiore crescita della popolazione residente con oltre 65 anni di età (+20%). Viceversa, è la fascia 

più giovane (0-14) a subire una maggiore flessione (-12%). 

• Comune di Termini Imerese: si connota per una flessione della fascia 0-14 di minore intensità rispetto 

ai quattro comuni investigati e una maggiore crescita della fascia over 65. 

• Provincia di Palermo: La provincia di Palermo registra una variazione dello 0,06% del numero della 

popolazioŶe dal ϮϬϭϮ al ϮϬϮϬ ;taďella ϭͿ, ĐoŶ uŶa ĐƌesĐita dell͛iŶdiĐe di ǀeĐĐhiaia Ŷel peƌiodo pƌeso 
in esame, da 105,40 a 137,00. Ciò sta a sigŶifiĐaƌe Đhe Ŷel ϮϬϬϳ ogŶi ϭϬϬ gioǀaŶi Đ͛eƌaŶo ϭϬϱ oǀeƌ ϲϱ 
e nel 2017 questi over 65 si sono attestati a 137. 

• Comune di Porto Empedocle: si differenzia per una contrazione più accentuata della fascia più 

giovane 0-14 anni (oltre -18%) mentre si conferma la tendenza ad uno stabile invecchiamento della 

popolazione (quasi +15%). 

http://www.comuni-italiani.it/081/statistiche/eta2007.html
http://www.comuni-italiani.it/081/statistiche/eta2008.html
http://www.comuni-italiani.it/081/statistiche/eta2009.html
http://www.comuni-italiani.it/081/statistiche/eta2010.html
http://www.comuni-italiani.it/081/statistiche/eta2011.html
http://www.comuni-italiani.it/081/statistiche/eta2012.html
http://www.comuni-italiani.it/081/statistiche/eta2013.html
http://www.comuni-italiani.it/081/statistiche/eta2014.html
http://www.comuni-italiani.it/081/statistiche/eta2015.html
http://www.comuni-italiani.it/081/statistiche/eta2016.html
http://www.comuni-italiani.it/081/statistiche/eta2017.html
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• Provincia di Agrigento: La provincia registra un andamento demografico negativo con la perdita 

Ŷell͛ultiŵo deĐeŶŶio di ĐiƌĐa ϭϯ.ϬϬϬ aďitaŶti ;-2,89%), una diminuzione della popolazione dovuta sia 

al minor numero di nascite ma soprattutto causata da una forte migrazione dal territorio. Si riscontra 

uŶ pƌogƌessiǀo auŵeŶto dell͛iŶdiĐe di ǀeĐĐhiaia, Đhe ƌiŵaŶe ĐoŵuŶƋue al di sotto del liǀello ŶazioŶale 
(165,3). Nel 2017 l'indice di vecchiaia per la provincia di Agrigento rivela un numero di anziani pari a 

156,50 ogni 100 giovani. 

• Comune di Trapani: anche in questo caso è la popolazione over 65 a crescere con maggiore intensità 

rispetto alle due fasce precedenti (0-14 e 15-64) registrando un incremento di quasi il 16%.  Dal 

confronto con i comuni precedenti si rileva che sono quelli relativi alla provincia di Palermo (comune 

omonimo e Termini Imerese) a presentare ritmi di crescita più elevati di queste classi di età. 

• Provincia di Trapani: le dinamiche riscontrate per il comune di Trapani sono confermate anche a 

livello di provincia.  

• Sicilia: la regione presenta una dinamica della popolazione over 65 in netta crescita in questi ultimi 

10 anni (+13,19%) al contrario della fascia 0-14 anni (-11,32%) confermando una tendenza 

all͛iŶǀeĐĐhiaŵeŶto. 
• Italia: si riscontra una maggiore crescita della popolazione con oltre 65 anni (oltre 12%) e una 

flessione della popolazione 0-14 anni (oltre 4%). 

3.3.2 Il tessuto economico e produttivo 

I dati del Rapporto di Confindustria (2019) rilevano la permanente distanza delle regioni del Mezzogiorno, e 

in particolare della Sicilia, dai livelli di sviluppo delle altre aree europee.  

Nel 2017 il Prodotto interno lordo pro-capite siciliano ammonta a 16.254 euro. Il dato siciliano si colloca ben 

al di sotto di quello medio meridionale (17.320 euro ad abitante) e rappresenta il secondo dato più contenuto 

in Italia (Confindustria & SRM, 2020).   Il Pil pro capite siciliano ammonta a meno della metà di quello pro-

capite lombardo (35.732 euro). Il confronto con il contesto europeo desta inquietanti scenari di povertà,  

il Pil pro-capite siciliano è oltre 11.500 euro inferiore rispetto a quello medio europeo, meno della metà di 

quello svedese (33.585 euro), meno di un terzo di quello irlandese (50.239 euro). A livello europeo La Sicilia 

si colloca al di sotto del dato medio della Romania (17.764 euro pro-capite) e Croazia (17.486 euro ad 

abitante), Paesi che si piazzano rispettivamente al ventiseiesimo e ventisettesimo posto in Europa (ovvero, 

terzultiŵi e peŶultiŵiͿ. La SiĐilia si ĐolloĐa al peŶultiŵo posto, appeŶa ŵeglio dell͛ultiŵa Bulgaƌia ;ϭϯ.ϴϳϴ 
euro a testa). Gli interventi politico-economici effettuati negli anni non hanno privilegiato il tema della 

coesione economica e territoriale del Sud. Un gap strutturale è confermato in termini di investimenti pubblici: 

Il livello di investimenti pubblici pro-capite al Sud al di sotto di quella soglia del 34% che rappresenta il livello 

di popolazione del Sud. SI prospetta nella applicazione del Green Deal europeo un riequilibrio e quindi 

l͛oppoƌtuŶità di auŵeŶtaƌe sigŶifiĐatiǀaŵeŶte gli iŶǀestiŵeŶti iŶ iŶfƌastƌuttuƌe. Il Đui iŵpatto ğ aŶĐhe 
immediato in termini di occupazione locale. Inevitabilmente, la possibilità di ripresa del Pil pro-capite al Sud 

e in Sicilia passa attraverso una riqualificazione della quantità e qualità della spesa pubblica.  

È necessaria una strategia complessiva che valorizzi le potenzialità del Sud, e nello specifico della Sicilia.  

I suoi porti hanno un potenziale di crescita ampio per tutto il Paese e per la loro centralità nel Mediterraneo, 

ma con diverse criticità.  

Non esiste un piano organico di politica industriale che possa rilanciare   aree industriali, come quella un 

tempo strategica di Termini Imerese. Le prossime risorse finanziarie e comunitarie devono essere corredate 

da specifici progetti che possano determinare il raggiungimento di obiettivi di sviluppo e crescita. Inoltre, è 

fondamentale che la Sicilia sia protagonista, con un ruolo ben definito nel contesto internazionale. 
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3.3.2.1 La provincia di Palermo  

L͛aŶalisi eĐoŶoŵiĐa sulla pƌoǀiŶĐia di Paleƌŵo, e Ŷello speĐifiĐo i dati sul ǀaloƌe aggiuŶto ;ϮϬϭϳͿ, ŵettoŶo iŶ 
eǀideŶza uŶa peƌdita Đoŵplessiǀa di oltƌe ϳϯϬ ŵilioŶi, ĐoŶ l͛industria che perde circa 890 milioni, di cui 611 

ŵilioŶi Ŷelle ĐostƌuzioŶi, l͛agƌiĐoltuƌa ƌeĐupeƌa ϴϯ ŵilioŶi e i seƌǀizi ƌeĐupeƌaŶo più di ϳϲ ŵilioŶi di ǀaloƌe 
aggiuŶto. CoŵplessiǀaŵeŶte il ǀaloƌe aggiuŶto pƌodotto, peƌ l͛ϴϳ peƌ ĐeŶto ğ iŵputaďile ai seƌvizi, il 6,5 al 

ŵaŶifattuƌieƌo, il ϰ peƌ ĐeŶto ĐiƌĐa alle ĐostƌuzioŶi e il Ϯ,ϱ all͛agƌiĐoltuƌa. 
Palermo si presenta sempre più terziarizzata. Nel periodo 2009-2016 si registra una perdita di 3.781 imprese, 

nello specifico la provincia perde 3.095 imprese in agricoltura, 1.138 nel manifatturiero, 1.099 nelle 

costruzioni e 1.254 nel commercio. I settoƌi Đhe ŶoŶ ƌegistƌaŶo peƌdite soŶo solo tƌe: l͛alloggio e la 
ristorazione con 1.106 imprese in più, i servizi di informatizzazione e finanziari, con un 758, e la sanità con un 

incremento di 327 imprese. 

Il settore turistico, grazie alla ricchezza del patrimonio culturale e artistico, come pure di quello paesaggistico, 

ĐostituisĐe da seŵpƌe uŶo degli aŵďiti più sǀiluppati e pƌoduttiǀi dell͛eĐoŶoŵia paleƌŵitaŶa e siciliana e una 

delle ƌisoƌse stƌategiĐhe peƌ lo sǀiluppo dei teƌƌitoƌi. La pƌoǀiŶĐia di Paleƌŵo Đopƌe il ϭϰ,ϲ% dell͛offeƌta di 
strutture turistiche della regione e il 17,3% in termini di posti letto, nello specifico la provincia palermitana 

conta quasi 900 esercizi ricettivi e 34 mila letti. In particolare, tra le province siciliane Palermo si colloca al 

primo posto per numero di arrivi negli esercizi ricettivi (poco più di 900 mila) e al secondo, dopo Messina, 

per presenze (2,6 contro 3,2 milioni). In generale, le presenze continuano a concentrarsi principalmente nel 

peƌiodo estiǀo. La ĐoŶĐeŶtƌazioŶe degli aƌƌiǀi tuƌistiĐi iŶ paƌtiĐolaƌi peƌiodi dell͛aŶŶo, se ŶoŶ aĐĐoŵpagŶata 
da uŶa diǀeƌsifiĐazioŶe dell͛offeƌta tuƌistiĐa e ƌelatiǀa destagioŶalizzazioŶe dei flussi di visitatori, è un fattore 

Đhe seŵďƌa peŶalizzaƌe la Đittà di Paleƌŵo. IŶ Ƌuesto seŶso uŶ͛effiĐaĐe pƌoŵozioŶe del tuƌisŵo Đultuƌale Đhe 
sappia valorizzare la ricca dotazione delle risorse di patrimonio locale potrebbe contribuire ad accrescere la 

durata e diversificare il periodo di permanenza dei turisti, favorendo un maggior tasso di utilizzazione delle 

strutture ricettive e riducendo la congestione nei periodi di alta stagione. La diversificazione del prodotto, in 

altre parole, oltre ad attenuare il rischio della stagionalità, tenderebbe ad aumentare anche la domanda 

legata all͛attiǀità tuƌistiĐa. 
 

3.3.2.2 La provincia di Agrigento 

La provincia di Agrigento presenta un territorio esteso e composito, sul piano economico rispecchia la 

struttura stessa della Sicilia prospettando la ricchezza reale o potenziale e tutte le contraddizioni del caso. 

Le attività economiche agrigentine presentano un basso valore aggiunto, e relativamente modesto è il 

ĐoŶtƌiďuto alla foƌŵazioŶe del Pil ƌegioŶale. Tuttaǀia, l͛eĐoŶoŵia della provincia agrigentina si caratterizza 

da una forte imprenditoria locale, espressa in termini di indici di concentrazione e dal numero di settori.  

La struttura produttiva rivela una notevole dinamicità imprenditoriale, comprovata dal tasso di evoluzione 

delle imprese, e da un basso tasso di mortalità delle aziende (Unimpresa Sicilia, 2019). 

Il settore agricolo risulta il più rilevante: nello specifico, la produzione locale vanta una tradizione vinicola, 

ƌisaleŶte all͛iŶsediaŵeŶto delle pƌiŵe ĐoloŶi greche e si speĐializza Ŷella laǀoƌazioŶe dell͛uǀa e Ŷella 
realizzazione di vini e spumanti. Il cartogramma sul settore agroalimentare della Sicilia mostra infatti nella 

provincia di Agrigento gli insediamenti più significativi, misurati in termini di quozienti di localizzazione. 

http://www.italiapedia.it/greche_appr_3556_provincia-di-agrigento_19-084
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Figura 18. Cartogramma specializzazione agroalimentare (Fonte: Regione Siciliana, 2018 

 

Il settore turistico, nonostante la bellezza del patrimonio paesaggistico e la ricchezza di beni archeologici, ha 

ad oggi uno sviluppo modesto. Nel periodo 2009-2016, il settore degli alberghi e ristorazione ha registrato 

un aumento di 283 imprese (+14,8%). Nello stesso arco temporale (2009-2016) si registra un calo di oltre 4 

ŵila iŵpƌese. L͛agƌiĐoltuƌa peƌde ϯ.ϳϮϮ iŵpƌese ;con una variazione nel settennio del -26%), le costruzioni 

654 (-15.7%), il commercio 787(-7.2%). In controtendenza invece i servizi informatici e finanziari più 262 

;+Ϯϰ,Ϯ%Ϳ, l͛istƌuzioŶe più ϰϮ ;+ϭϵ,ϲ%Ϳ, la saŶità e assisteŶza soĐiale più ϭϳϬ iŵpƌese ;+ϱ9%), e gli altri servizi 

con più 162 (+6,9%).  

L͛aƌea agƌigeŶtiŶa presenta un tessuto economico e sociale complesso, con la presenza di alcune specificità 

territoriali. Come la più grande cooperativa di produttori vitivinicoli del Sud (Cantina Settesoli) con sede a 

Menfi, il polo turistico di eccellenza di Sciacca, le coltivazioni ortofrutticole di Licata che ricoprono un ruolo 

di ƌilieǀo Ŷell͛agƌoaliŵeŶtaƌe siĐiliaŶo.  
La provincia di Agrigento nel commercio estero registra (2016) un saldo positivo di 6.4 milioni, nel 2008 il 

saldo (esportazioni-importazioni) risultava negativo con -37 milioni. Il periodo 2008-2016 registra 

relativamente alla componente non-oil, un andamento positivo passando da -41 milioni a +9 milioni. 

Le esportazioni nel settore manifatturiero (2016) registrano 42,5 milioni di euro in più rispetto al 2008. La 

maggiore quota di crescita è registrata per i prodotti alimentari, bevande e tabacco (quasi 63,4 milioni di euro 

nel 2016) e gli articoli in gomma e materie plastiche, altri prodotti della lavorazione di minerali non metalliferi 

(oltre 12 milioni di euro). 

La provincia di Agrigento registra un reddito pro-capite medio di circa 15.000 euro annui, un valore che la 

classifica come la terza più povera in Italia. Il tenore di vita dei residenti, risulta inferiore rispetto al livello 

medio italiano, e anche più basso in confronto ad altre realtà del Sud. Le condizioni socioeconomiche della 

provincia e del suo capoluogo fanno registrare una quota del 2,9% di nativi iscritti all'Anagrafe degli italiani 

residenti all'estero (circa il 10% della popolazione residente).  

Agrigento è il comune col maggior tasso di emigrazione in Sicilia. Nel 2019, la percentuale di NEET3 fra gli 

under-30 è circa al 40%, rispetto ad una media nazionale del 26%. Il tasso di disoccupazione giovanile tocca 

soglie critiche, con la maggior parte dei giovani impiegati in lavori socialmente utili, oppure come precari 

presso vari enti e strutture.  

 
3 NEET (Not in Education, Employment or Training) Indicatore atto a individuare la quota di popolazione di età compresa tra i 15 e i 29 anni che non è 
né occupata né inserita in un percorso di istruzione o di formazione.  
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A fronte, tuttavia, di una situazione reddituale e occupazionale preoccupante, affiora il dato confortante di 

una percentuale della stessa popolazione giovanile interessata a dar vita a nuove attività imprenditoriali. 

AlĐuŶi dati ƌisultaŶo iŶteƌessaŶti peƌ uŶa pƌospettiǀa di ĐƌesĐita e sǀiluppo dell͛aƌea. La Ƌuota della 

popolazione giovanile4 del 26,2% che risulta maggiore rispetto al dato Italia del 23,6%, e il livello di istruzione, 

che a fronte di una situazione economica disagiata, registra un numero di laureati ogni 1.000 abitanti tra i 25 

e 30 anni nel 2015 pari a 75.2, del tutto simile alla media nazionale di 75 laureati. È necessario, quindi, che la 

doŵaŶda di laǀoƌo si adegui alle Ŷuoǀe pƌofessioŶalità eŵeƌgeŶti dall͛offeƌta di lauƌeati. Agrigento, 

capoluogo della provincia, è la città dei templi. La Valle dei Templi costituisce oggi il Parco Archeologico e 

Paesaggistico della Valle dei Templi, istituito, come ente autonomo, con la legge regionale 20/2000. 

L͛iŶseƌiŵeŶto, da paƌte dell͛UNESCO, della Valle dei Teŵpli tƌa i ͞patƌiŵoŶi dell’uŵaŶità͟, rappresenta lo 

straordinario valore culturale che rappresenta per la società. La Valle rappresenta una risorsa da valorizzare 

iŶ ƋuaŶto paesaggio Đultuƌale, espƌessioŶe di uŶa iŶteƌazioŶe diŶaŵiĐa tƌa l͛uoŵo e la Ŷatuƌa e testiŵoŶiaŶza 
di una lunga, ininteƌƌotta, eǀoluzioŶe ďiologiĐa e Đultuƌale. NoŶ ğ ƋuiŶdi Đasuale l͛oƌgaŶizzazioŶe di eǀeŶti 
internazionali come il Google Camp del 2018 che ha indicato un interessamento e che si è ripetuto anche nel 

Parco di Selinunte in provincia di Trapani e che ha mostrato anche durante la sospensione del 2020 per il 

Coǀid, l͛iŶteƌessaŵeŶto e le attiǀità di fiŶaŶziaŵeŶto di Google di attiǀità filaŶtƌopiĐhe di Đui ha ďeŶefiĐiato 
in Sicilia il Banco Alimentare. 

Il tuƌisŵo Đultuƌale Ŷell͛aƌea di AgƌigeŶto ğ la tipologia tuƌistica nella quale si riscontra un alto livello di 

competitività internazionale del territorio, effetto di una domanda culturale di qualità. Il desiderio di forme 

di ǀaĐaŶza Đhe peƌŵettaŶo di iŶĐoŶtƌaƌe l͛ideŶtità dei luoghi, di ĐoŶosĐeƌŶe la stoƌia, le tƌadizioŶi, l͛aƌte, e gli 
aspetti più ǀeƌi, spiŶge la doŵaŶda tuƌistiĐa ǀeƌso Đittà d͛aƌte e luoghi Đultuƌali, Đhe ƌegistƌa uŶa ĐostaŶte 
crescita e che risulterà strategica nella fase di avvio della fase post-Covid. 

Il turismo culturale, per il territorio di Agrigento, non ha oggi una rilevanza economica forte, ma presenta 

aŵpi ŵaƌgiŶi di sǀiluppo. L͛eleŵeŶto di attƌazioŶe pƌiŶĐipale ğ la Valle dei Teŵpli, ŵa asseŶte da uŶa ǀisioŶe 
di sisteŵa dell͛offeƌta tuƌistiĐa, e l͛asseŶza di uŶ͛aŵpia offerta di strutture ricettive, secondo un meccanismo 

di causa-effetto, ŶoŶ ageǀola l͛attƌattiǀità di Ƌuesto luogo.  
le risorse paesaggistiche e storico-artistiche sono un punto di particolare importanza ma con debolezze che 

si rilevano nel livello di degrado urbanistico, nella insufficiente quota di offerta culturale integrata, per una 

Đittà Đhe auspiĐa di eŶtƌaƌe Ŷel paŶoƌaŵa iŶteƌŶazioŶale delle Đittà d͛aƌte e della Đultuƌa.  
Le dotazioŶi iŶfƌastƌuttuƌali e i ƌelatiǀi seƌǀizi tuƌistiĐi soŶo ĐaƌeŶti, e l͛aĐĐessibilità alla città è ancora difficile. 

La raggiungibilità della provincia di Agrigento soffre inefficienze e deficit strutturali della rete di trasporto 

stradale, ferroviaria, della relativa marginalità delle infrastrutture portuali e della distanza dai principali scali 

aeƌopoƌtuali siĐiliaŶi. IŶoltƌe, l͛offeƌta di seƌǀizi dell͛ospitalità ;alďeƌghieƌi, ƌistoƌaŶti, Đaffğ, ďaƌ, aŶiŵazioŶeͿ 
è al di sotto degli standard qualitativi medi. 

La competitività provinciale necessita per raggiungere buoni livelli di sviluppo di azioni integrate tra attori 

pubblici e privati. Occorre consolidare attraverso la definizione di accordi e di protocolli di qualità i servizi ed 

i prodotti offerti al turista. Gli attori territoriali dovrebbero acquisire consapevolezza delle potenzialità 

dell͛aƌea Ŷel ŵeƌĐato gloďale e piaŶifiĐaƌe iŶ ŵaŶieƌa stƌategiĐa uŶo sǀiluppo ŵiƌato a ƌispoŶdeƌe alla 
doŵaŶda tuƌistiĐa di speĐifiĐi taƌget. L͛offeƌta tuƌistiĐa ŶeĐessita di iŶteƌǀeŶti stƌuttuƌali e iŵŵateƌiali iŶ 
modo tale da creare la cosiddetta ͛͞atŵosfeƌa d͛aĐĐoglieŶza͟ di uŶa Đittà. 
 

 
4 % della popolazione con meno di 30 anni 
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3.3.2.3 La provincia di Trapani 

La provincia di Trapani si presenta come custode di una immensa ricchezza di risorse ambientali, 

archeologiche, monumentali, storiche e culturali. 

La sua economia insediativa è composta da 39.167 imprese di cui: 33,5% agricoltura, 49.5% servizi, 16,9% 

industria (Dati riferiti al 2018). La produzione del vino e del sale ed il settore turistico sono i comparti 

produttivi della provincia principalmente sviluppati. La produzione vinicola nella provincia di Trapani conta 

quasi la metà di tutti gli impianti del settore presenti in Sicilia. In agricoltura operano 13.041 imprese per un 

totale di ϭϯ.ϲϲϯ addetti.  l͛eĐoŶoŵia della PƌoǀiŶĐia di TƌapaŶi iŶĐlude fƌa i settoƌi più ƌileǀaŶti aŶĐhe la pesĐa 

con due principali compartimenti marittimi: quello di Trapani e quello di Mazara del Vallo. Il settore del 

ŵaƌŵo aŶĐoƌa iŵpoƌtaŶte peƌ l͛eĐoŶoŵia tƌapaŶese ŵa Đhe si sĐoŶtƌa ĐoŶ Ŷoteǀoli diffiĐoltà ad opeƌaƌe sui 
mercati nazionali ed esteri, sia a causa della competizione tra le imprese, sia per gli ostacoli di natura 

organizzativa. 

L͛iŶdustƌia del sale ƌappƌeseŶta aŶĐhe uŶa Đultuƌa tuƌistiĐa della pƌoǀiŶĐia. Le saliŶe haŶŶo Đostituito da 
sempre una grande risorsa economica per il territorio e rivestono grande importanza per la straordinaria 

ǀaleŶza aŵďieŶtale, di fatto oggi, tutelate ĐoŶ l͛istituzioŶe di Riseƌǀe Ŷatuƌali. L͛aƌtigiaŶato ğ foƌŵato da 
piccole e medie imprese con produzione tipiche legate al territorio (lavorazioni del corallo, del marmo, del 

saleͿ, ŵa l͛iŶteƌo settoƌe aƌtigiaŶale, Ŷegli ultiŵi aŶŶi, ha suďito uŶ foƌte Đalo, sia iŶ teƌŵiŶi di azieŶde isĐƌitte 
Ŷell͛apposito alďo pƌesso la Caŵeƌa di CoŵŵeƌĐio Đhe iŶ teƌŵiŶi di pƌoduzioŶe. Il settoƌe Teƌziaƌio ĐoŶta 
19.400 imprese per un totale di 53.043 addetti. 

Il settore turistico ha registrato nel corso degli anni continui e promettenti incrementi, arrestati nel 2018 

dalla Đƌisi dell͛Aeƌopoƌto di Biƌgi. Le pƌeseŶze tuƌistiĐhe ƌiĐettiǀe Ŷel tƌapaŶese sono state pari a 2.345.057 

nel 2018 registraŶdo uŶ iŶĐƌeŵeŶto ƌispetto al ϮϬϬϴ del ϯϵ,Ϯ%, ŵa ƌispetto all͛aŶŶo ϮϬϭϳ si soŶo ƌidotte del 
Ϯ,ϳ%.  Il tƌeŶd espaŶsiǀo ğ stato il fƌutto dell͛azioŶe di ǀaloƌizzazioŶe delle Ŷuŵeƌose ƌisoƌse esisteŶti sul 
teƌƌitoƌio e della loƌo pƌoŵozioŶe, ŵiƌata all͛aĐƋuisizione di nuovi e significativi segmenti di mercato. Inoltre, 

il settoƌe tuƌistiĐo ƌileǀa gƌaŶdi poteŶzialità Ŷell͛aŵďito del turismo nautico, in particolare la città di Trapani 

insieme alle isole Egadi, hanno rilevato un grande successo grazie al Trapani Louis Vuitton Acts 8 & 9 del 2005, 

la regata velica Trapani Cento Cup del 2007 e The Garibaldi Tall Ships Regata 2010.  

Le potenzialità del territorio sono ancora attualmente utilizzate in modo insufficiente per garantire segni di 

sǀiluppo ĐoŶsideƌeǀoli. Quest͛aƌea oĐĐideŶtale della SiĐilia ƌegistƌa uŶa gƌaǀissima decrescita economica ed 

occupazionale. 

Le risorse naturalistiche e culturali potrebbero incentivare la sosta delle grandi navi da crociere, e un 

maggiore turismo nautico, le ricchezze paesaggistiche e naturalistiche presenti nel territorio vantano bellezze 

quali la Riserva delle Egadi, quella dello Zingaro, Foce del Belice, dello Stagnone di Marsala, delle Saline di 

Trapani e Paceco, le Isole Egadi, Pantelleria e anche la costa Sud, San Vito Lo Capo, Castellammare del Golfo. 

IŶoltƌe, fƌa le ƌiĐĐhezze Đultuƌali, si aŶŶoǀeƌaŶo EƌiĐe, Segesta, SeliŶuŶte, Mozia, il Satiƌo di Mazaƌa, l͛Efeďo di 

Castelvetrano, la Nave Punica di Marsala. 

 

3.4 Le condizioni di sensibilità idraulica per lo sviluppo del sistema portuale 

UŶa Đoƌƌetta piaŶifiĐazioŶe di tipo stƌategiĐo del sisteŵa poƌtuale ŶoŶ può pƌesĐiŶdeƌe da uŶ͛adeguata 
conoscenza del clima marino costieƌo. Tutto Điò aŶĐhe alla luĐe del ͞ĐaŵďiaŵeŶto ĐliŵatiĐo͟. IŶfatti, uŶo 
degli obbiettivi del DPSS è quello di fornire opportuni indirizzi ai singoli PRP su strategie, azioni e politiche 

sistemiche nel medio-lungo periodo. La funzione dei porti è dunque fortemente legata alle condizioni meteo 

marine comprendenti il clima ondoso, il vento e la marea. Tale quadro conoscitivo insieme alle strategie di 
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indirizzo del DPSS sarà propedeutico alla redazione e aggiornamento dei singoli Piani Regolatori Portuali 

(PRP), i quali pertanto saranno più snelli di prima in continuità con gli indirizzi sistemici del livello superiore.  

Nei seguenti paragrafi saranno descritte le analisi idrauliche utili a contribuire alla descrizione del quadro 

strategico nel suo insieme. Al fine di sviluppare il contenuto di detta analisi funzionale idraulica, sono state 

sviluppati studi statistici su lungo periodo (40 anni di osservazione). 

3.4.1 Analisi del regime anemologico per le imboccature portuali 

L͛aŶalisi del ƌegiŵe aŶeŵologiĐo ğ stata effettuata in prossimità delle imboccature dei quattro porti 

costituenti il Sistema Portuale. La fonte dei dati è la serie storica dei venti misurati a 10 m sul livello medio 

ŵaƌe, pƌodotta dal ĐeŶtƌo di ĐalĐolo dell͛EŶte MeteoƌologiĐo Euƌopeo ;ECMWF - https://www.ecmwf.int/). 

Tale Ente assicura agli altri Enti di ricerca degli stati membri, informazioni metereologiche di elevatissima 

qualità con una copertura temporale dal 1979 sino a data odierna (settembre 2020). 

Lo studio effettuato ha evidenziato, per ĐiasĐuŶ poƌto, la peƌsisteŶza e la doŵiŶaŶza dei ǀeŶti, ĐoŶ uŶ͛aŶalisi 
aŶĐhe ƌelatiǀa al siŶgolo ŵese dell͛aŶŶo. IŶoltƌe, lo studio della teŶdeŶza eǀolutiǀa peƌ i Ƌuattƌo poƌti, ha 
eǀideŶziato la pƌeseŶza di uŶ auŵeŶto dell͛iŶteŶsità e della fƌeƋueŶza dei ǀeŶti più foƌti. Quest͛aŶalisi, 
sicuramente da approfondire negli studi di dettaglio, previsti nei PRP, è stata qui condotta con nuove tecniche 

di regressione dei dati acquisiti. In effetti, bisogna considerare che ormai nella letteratura scientifica 

internazionale sono presenti numerosi studi relativi al cambiamento climatico in funzione del regime 

anemologico. Inoltre, nel Mediterraneo, sono ormai sempre più frequenti celle perturbative simili agli 

uragani e tempeste a carattere tropicale, quindi, anche questo aspetto deve essere valutato nei futuri 

aggiornamenti dei PRP. 

Attƌaǀeƌso l͛aŶalisi di esposizioŶe al ǀeŶto soŶo stati ĐoŶfeƌŵati i settoƌi doŵiŶaŶti ƌelatiǀi al ƋuaƌaŶteŶŶio 
tƌa il ϭϵϳϵ e il ϮϬϮϬ. Risulta ĐoŵuŶƋue eǀideŶte Đhe Ŷell͛ultiŵa deĐade i fenomeni di cosiddetti venti estremi 

sono aumentati in frequenza. È opportuno comunque osservare che non sempre ad un vento forte 

corrisponde una mareggiata estrema: infatti è la combinazione di durata della perturbazione e direzione di 

mare libero a determiŶaƌe l͛iŶteŶsità del ŵoto oŶdoso. 
L͛iŵďoĐĐatuƌa del Poƌto di TeƌŵiŶi Iŵeƌese ğ pƌotetta ŶatuƌalŵeŶte Ŷei due ƋuadƌaŶti ŵeƌidioŶali ;II e III 
quadrante), ma risulta esposta ai venti provenienti dai quadranti settentrionali. In particolare, a differenza 

del moto ondoso, si registrano venti di elevata frequenza e di intensità per la direzione di NE. Tale evidenza, 

desta delle atteŶzioŶi sia iŶ ŵeƌito alla opeƌatiǀità iŶ pƌossiŵità dell͛iŵďoĐĐatuƌa sia iŶ ŵeƌito alla pƌeseŶza 
di correnti superficiali che possoŶo oƌieŶtaƌe il tƌaspoƌto solido ǀeƌso l͛iŶteƌŶo dell͛aƌea poƌtuale. IŶfatti, 
venti in opposizione alla direzione della deriva media litoranea o ne rallentano il naturale sviluppo o 

addiƌittuƌa Ŷei Đasi estƌeŵi, pƌoduĐoŶo uŶ͛iŶǀeƌsioŶe di diƌezioŶe ;Figura 19). 

 

Figura 19. Rosa dei VeŶti ĐalĐolata a laƌgo dell’iŵďoĐĐatuƌa del poƌto di TeƌŵiŶi Iŵeƌese ;ĐooƌdiŶate WGSϴϰ 13,72°O; 38°N). 
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La configurazione del porto di Palermo e la sua localizzazione geografica rendono la sua imboccatura 

maggiormente esposta ai settori occidentali (III e IV quadrante). In particolare, i venti con maggiore frequenza 

si registrano per le direzioŶi O, ONO e NO. L͛aŶalisi del ŵoto oŶdoso ha ŵostƌato Đhe la fƌeƋueŶza delle oŶde 
doŵiŶaŶti, Ŷello stesso puŶto di osseƌǀazioŶe, soŶo Ƌuelle ƌelatiǀe alle diƌezioŶi di NO e NNO. L͛iŵďoĐĐatuƌa 
del porto di Palermo essendo esposta ad oriente, risente solo dei venti e delle mareggiate provenienti proprio 

da questa direzione. Si precisa che i venti provenienti dal I quadrante risultano particolarmente critici per i 

poƌti tuƌistiĐi sia dell͛AĐƋuasaŶta Đhe dell͛AƌeŶella ;Figura 20). 

 

Figura 20. Rosa dei VeŶti ĐalĐolata a laƌgo dell’iŵďoĐĐatuƌa del poƌto di Paleƌŵo ;ĐooƌdiŶate WGSϴϰ ϭϯ,ϰϬ°O; ϯϴ,ϭϯ°NͿ. 

Il porto di Trapani possiede di fatto due imboccature, una orientata ad O e una orientata a S. La localizzazione 

geografica del porto rende esposte le sue imboccature a venti che provengono dalle seguenti direzioni: SSE, 

NNO e NNE comprendo il I, il III e il IV quadrante.  

L͛iŵďoĐĐatuƌa del poƌto oĐĐideŶtale ƌiseŶte delle ŵaƌeggiate più foƌti ĐoŶ diƌezioŶe O e ONO, ŵeŶtƌe 
l͛iŵďoĐĐatuƌa esposta a sud ƌiseŶte di ŵaƌeggiate deĐisaŵeŶte più piĐĐole ĐoŶ diƌezioŶe di pƌoǀeŶieŶza 
prevalentemente S e SSE (Figura 21). 

 

Figura 21. Rosa dei VeŶti ĐalĐolata a laƌgo dell’iŵďoĐĐatuƌa del poƌto di TƌapaŶi ;ĐooƌdiŶate WGSϴϰ ϭϮ,ϰϲ°O; ϯϴ°NͿ. 

La configurazione spaziale del porto di Porto Empedocle è tale da avere la sua imboccatura orientata verso 

S. Per tale ragion essa è protetta naturalmente dai venti settentrionali relativi alle direzioni NNO, N, NNE e 

NE. Il vento predominante ha le seguenti direzioni: NO, ONO e O (Figura 21). Tali venti non influiscono sulle 

diŶaŵiĐhe pƌeseŶti all͛iŵďoĐĐatuƌa poƌtuale. Al ĐoŶtƌaƌio, potƌeďďeƌo aǀeƌe effetti su tali dinamiche i venti 

provenienti dai quadranti II e III. Tuttavia, in questi quadranti la distribuzione delle frequenze mostra 

percentuali di presenza di vento reattivamente basse (da 3% a 6%). 
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Figura 22. Rosa dei Venti ĐalĐolata a laƌgo dell’iŵďoĐĐatuƌa del poƌto di Poƌto EŵpedoĐle ;ĐooƌdiŶate WGSϴϰ ϭϯ,ϱ°O; ϯϳ,Ϯϱ°NͿ. 

3.4.2 Caratterizzazione del moto ondoso al largo 

Requisito fondamentale del DPSS è quello di fornire indicazioni strategiche utili alla redazione dei PRP, a tale 

scopo quindi è di fondamentale importanza la caratterizzazione del moto ondoso a largo delle imboccature 

portuali. La conoscenza dei complessi processi fisici che presiedono alla formazione e sviluppo delle onde di 

mare per effetto del vento è maturata solo negli ultimi quaranta anni. Essa ha consentito la recente 

affeƌŵazioŶe di affidaďili ŵodelli spettƌali di pƌeǀisioŶe. La defiŶizioŶe del ͞Đliŵa oŶdoso͟ di uŶ sito Đostieƌo, 
peƌ esseƌe sigŶifiĐatiǀaŵeŶte atteŶdiďile, ƌiĐhiede geŶeƌalŵeŶte l͛aĐƋuisizioŶe e l͛aŶalisi ĐoŶĐoŵitaŶte di 
dati ondametrici che coprano un intervallo temporale abbastanza lungo. Nella definizione del clima ondoso 

di uŶ sito si ƌiĐoƌƌe all͛altezza sigŶifiĐatiǀa, la diƌezioŶe ŵedia di pƌoǀeŶieŶza del ŵoto oŶdoso e il peƌiodo di 
picco dello spettro di energia. 

L͛aŶalisi del Đliŵa del ŵoto oŶdoso ǀieŶe sǀiluppata deteƌŵiŶaŶdo, peƌ ogŶi Đlasse di altezza sigŶifiĐatiǀa e 
direzione di provenienza, la frequenza percentuale di accadimento media annua o media stagionale. 

Sperimentalmente si è verificato che sono sufficienti in genere dieci anni di rilievo per individuare le 

ĐoŶdizioŶi ŵedie di ŵoto oŶdoso del sito. Tuttaǀia, peƌ deteƌŵiŶaƌe il Đliŵa oŶdoso all͛iŵďoĐĐatuƌa dei 
quattro porti di Sistema si è preferito usare un intervallo temporale di 40 anni. Per tale ragione, come per 

l͛aŶalisi aŶeŵologiĐa, soŶo stati utilizzati i dati ERAϱ pƌodotti dall͛EŶte MeteoƌologiĐo Euƌopeo ;ECWMFͿ. 
Di seguito si discuteranno sinteticamente i risultati ottenuti dalle analisi del moto ondoso a largo delle 

imboccature portuali. Ciò consente di definire mareggiate di durata media di alcuni giorni con altezze 

sigŶifiĐatiǀe supeƌioƌi ai ϳ ŵ. Tali ŵaƌeggiate haŶŶo uŶ͛oĐĐoƌƌeŶza ŵedia ĐeŶteŶaƌia ;oǀǀeƌo uŶa ǀolta ogŶi 
cento anni). Nello specifico, le onde più alte soŶo state pƌeǀiste a laƌgo dell͛iŵďoĐĐatuƌa del poƌto di TƌapaŶi 
con valori di altezza significativa pari a 7,70 m. Nella Tabella VII sono riportati i valoƌi sia dell͛altezza 
significativa del periodo di picco, per fissato tempo di ritorno, e per ciascun porto.  

 

Tabella VII. Mareggiate con tempo di ritorno di 100 anni per ciascun porto del Sistema Portuale 

Porto Tr (anni) Hs (m) Tp (s) 

Termini Imerese 100 6,36 11,80 

Palermo 100 7,56 8,20 

Trapani 100 7,70 12,50 

Porto Empedocle 100 6,43 11,84 
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Le direzioni dominanti invece sono diverse per ciascun porto. In particolare, i porti di Termini Imerese, 

Palermo e Trapani sono esposti ai settori settentrionali mentre il porto di Porto Empedocle è esposto al 

settore meridionale. È opportuno sottolineare che le mareggiate, per fissato tempo di ritorno, possono 

contenere onde con altezze significative fino al doppio di quelle riportate in Tabella VII. QuiŶdi l͛iŶdiƌizzo 
strategico prevede per i PRP, un approfondimento delle analisi relative agli eventi estremi con tecniche 

moderne, che tengano conto del cambiamento climatico e con metodi riconosciuti nella letteratura 

scientifica internazionale. I quattro diagƌaŵŵi di seguito siŶtetizzaŶo ƌisultati ƌelatiǀi all͛esposizioŶe oŶdosa 
a largo delle imboccature portuali. 

Il porto di Porto Termini Imerese risulta essere esposto alle onde provenienti dai settori settentrionali (I e IV 

quadrante). Tra i porti di competeŶza dell͛AdSP esso ğ Ƌuello iŶ Đui si ƌegistƌaŶo oŶde di altezza ŵiŶoƌe Ŷel 
periodo di osservazione. Le onde più grandi si registrano nel settore NO, superando raramente il valore di 4 

m. Anche in questo caso, seppur più rare e modeste in altezza, le onde provenienti dai settori orientali 

potƌeďďeƌo geŶeƌaƌe effetti di tƌaspoƌto solido all͛iŶteƌŶo del ďaĐiŶo poƌtuale, sopƌattutto se Đollegate a 
tempeste di vento (Figura 23). 

 

Figura 23. Rosa dei OŶde ĐalĐolata a laƌgo dell’iŵďoĐĐatuƌa del poƌto di TeƌŵiŶi Iŵeƌese ;ĐooƌdiŶate WGSϴϰ ϭϯ,ϳϮ°O; ϯϴ°NͿ. 

A largo del Porto Palermo il clima ondoso è principalmente caratterizzato da onde provenienti da NNO, NO 

e NNE. Tuttavia, la configurazione spaziale delle aree portuali con le loro imboccature è tale da proteggere 

sufficientemente i bacini interni. Purtuttaǀia, le ŵaƌiŶe dell͛AĐƋuasaŶta e dell͛AƌeŶella soŶo esposte a 
mareggiate provenienti da Grecale e da Bora (NE ed ENE).  

La paƌtiĐolaƌe ĐoŶfiguƌazioŶe del Golfo di Paleƌŵo, a Đausa di feŶoŵeŶi di ƌifƌazioŶe, pƌoduĐe uŶ͛agitazioŶe 
residua anche per direzioni totalmente protette, questo ovviamente a largo delle imboccature (Figura 24). 

 PA 

Figura 24. Rosa dei Onde ĐalĐolata a laƌgo dell’iŵďoĐĐatuƌa del poƌto di Paleƌŵo ;ĐooƌdiŶate WGSϴϰ ϭϯ,ϰϬ°O; ϯϴ,ϭϯ°NͿ. 
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Il clima ondoso a Trapani, registrato in quaranta anni di osservazione, mostra una netta prevalenza delle onde 

provenienti da O e da ONO. Con onde che superano freƋueŶteŵeŶte i ϰ ŵ di altezza. Si pƌeĐisa Đhe l͛aƌea di 
fƌoŶte all͛iŵďoĐĐatuƌe poƌtuali, ğ fƌa Ƌuelle più eŶeƌgetiĐhe dell͛iŶteƌŶo MediteƌƌaŶeo. AŶĐhe le oŶde 
pƌoǀeŶieŶti da S e SSE, soŶo ŵolto fƌeƋueŶti, seppuƌ ĐoŶ altezze d͛oŶda iŶfeƌioƌi ;Figura 25). 

 

Figura 25. Rosa delle OŶde ĐalĐolata a laƌgo dell’iŵďoĐĐatuƌa del poƌto di TƌapaŶi ;ĐooƌdiŶate WGSϴϰ ϭϮ,ϰϲ°O; ϯϴ°NͿ.  

Nel porto di Porto Empedocle vi è una spiccata dominanza e prevalenza delle onde provenienti da ONO, per 

tale direzione il porto risulta protetto dal molo di sopraflutto. Tali onde comunque sono nella direzione media 

della corrente di deriva litoranea, quindi contribuiscono attivamente ai fenomeni di trasporto solido. Dal 

secondo quadrante provengono invece onde di minore altezza che creano condizioni di criticità idraulica in 

pƌossiŵità dell͛iŵďoĐĐatuƌa ;Figura 26). 

 

Figura 26. Rosa delle OŶde ĐalĐolata a laƌgo dell’iŵďoĐĐatuƌa del poƌto di Poƌto EŵpedoĐle ;ĐooƌdiŶate WGSϴϰ ϭϯ,ϱ°O; ϯϳ,Ϯϱ°NͿ. 

3.4.3 Le correnti superficiali e la deriva litoranea 

Le correnti marine superficiali sono generate da numerosi fattori: esse sono presenti in tutta la superficie sia 

dei mari interni sia degli oceani. Esse si distinguono e classificano sia relativamente alla zona di osservazione, 

(litoranee e di mare aperto), sia in base alla fisica che le ha generate. Infatti, esistono molteplici cause che 

generano correnti come i gradienti di salinità, i gradienti di temperatura, i gradienti di pressione, ma la 

pƌiŶĐipale Đausa Ŷella zoŶa Đostieƌa ğ l͛azioŶe del ǀeŶto ĐoŵďiŶata all͛azioŶe del ŵoto oŶdoso. IŶ paƌtiĐolaƌe, 
il movimento delle correnti marine superficiali è dovuto a due azioni distinte, rispettivamente le correnti di 

gƌadieŶte e le ĐoƌƌeŶti di deƌiǀa. Le pƌiŵe si geŶeƌaŶo sia peƌ l͛iƌƌegolaƌe distƌiďuzione della pressione sulla 

supeƌfiĐie del ŵaƌe, sia peƌ la diffeƌeŶza di deŶsità di ŵasse d͛aĐƋua adiaĐeŶti. Le seĐoŶde soŶo ĐoƌƌeŶti 
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doǀute all'azioŶe di tƌasĐiŶaŵeŶto Đƌeato dall͛attƌito esisteŶte tƌa ŵassa d'aƌia iŶ ŵoǀiŵeŶto e la ŵassa di 
acqua superficiale del mare. 

Le correnti di gradiente hanno maggiori effetti in superficie quando il vento che soffia verso la costa è di 

iŶteŶsità adeguata, si possoŶo aĐĐuŵulaƌe luŶgo Đosta Ŷoteǀoli ŵasse d͛aĐƋua Đhe, ŶoŶ poteŶdo ƌifluiƌe 
verso il largo a causa del vento contrario, danno luogo a forti correnti che scorrono parallelamente alla costa. 

La conoscenza delle direzioni delle correnti litoranee può essere utile per diverse finalità, come per esempio: 

a) lo studio del trasporto dei sedimenti; b) lo studio della dispersione di sostanze inquinanti (stima la possibile 

eǀoluzioŶe di uŶ iŶƋuiŶaŵeŶto iŶ attoͿ; ĐͿ l͛iŶdiǀiduazioŶe delle ƌotte Đhe ĐoŶseŶtaŶo la ŵassiŵa effiĐieŶza; 
d) la ricerca ed il soccorso in mare. 

La principale fonte di informazione per lo studio delle correnti superficiali sono le misure locali effettuate con 

le boe di deriva. Tale informazione, anche se in termini qualitativi risulta essere la migliore, è difficilmente 

reperibile e comunque limitata nel tempo. Attualmente, le informazioni anche sulle correnti superficiali sono 

disponibili attraverso i più recenti modelli metereologici a scala globale (ECMWF, TOPAZ, ecc.). In Italia 

l͛Istituto IdƌogƌafiĐo della MaƌiŶa ha ƌedatto ͞l͛AtlaŶte delle ĐoƌƌeŶti supeƌfiĐiali dei ŵaƌi italiaŶi͟ Ŷel Ƌuale 
sono ŵappate le ĐoƌƌeŶti supeƌfiĐiali ŵedie ŵeŶsili peƌ il TiƌƌeŶo, l͛AdƌiatiĐo, il CaŶale di SiĐilia e lo IoŶio 
(Figura 27). 

 

 

Figura 27. Direzioni medie delle correnti marine superficiali intorno alla Sicilia, nel periodo invernale – gennaio (A) e nel periodo estivo 

– ŵaƌzo ;BͿ. È possiďile osseƌvaƌe l’oƌieŶtazioŶe delle diƌezioŶi ŵedie ĐoŶ diƌezioŶe pƌevaleŶte O-E per il Mar Tirreno ed O-SE per il 

Mar Mediterraneo 

Le ĐoƌƌeŶti litoƌaŶee più ǀiĐiŶe alla liŶea di Đosta, si oƌigiŶaŶo a Đausa dell͛oƌieŶtazioŶe Đhe assuŵoŶo i fƌoŶti 
d͛oŶda, ƌispetto al litoƌale. IŶ paƌtiĐolaƌe, i fƌoŶti d͛oŶda disposti oďliƋuaŵeŶte alla Đosta haŶŶo due 
componenti di movimento una perpendicolare ed una parallela alla costa. Entrambe le componenti hanno 

effetti sul trasporto di particelle solo dopo il raggiungimento della linea dei frangenti dove si origina la 

corrente di deriva che mobilitando le particelle di sedimento determina la deriva litoranea. 

Questo tipo di corrente agisce direttamente sul litorale, prendendo in carico e ridistribuendo il sedimento 

lungo le coste. A tale proposito la presenza di opere di difesa costiera o di strutture portuali, interagendo con 

le diŶaŵiĐhe Ŷatuƌali della Đosta, Ŷe ŵodifiĐaŶo l͛aspetto. 
I porti appartenenti al Sistema Portuale della Sicilia Occidentale (AdSP) hanno evidentemente un effetto sulla 

deriva litoranea e quindi sul trasporto longitudinale e trasversale dei sedimenti. Tale circostanza genera 

pƌiŶĐipalŵeŶte tƌe pƌoďleŵi: il pƌiŵo ğ l͛aĐĐuŵulo di sediŵeŶti alla ƌadiĐe del ŵolo sopƌaflutto alla deƌiǀa 
litoranea; il secondo è un arretramento della linea di riva nel molo sottoflutto alla deriva litoranea; il terzo è 

l͛iŶteƌƌiŵeŶto del ďaĐiŶo poƌtuale stesso.  
Nel seguito sarà descritta brevemente la caratterizzazione dei quattro porti del AdSP in termini di deriva 

litoranea: 
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1. Versante Tirrenico - Porto di Termini Imerese. In questo tratto di costa la deriva litoranea è nella 

direzione NO-SE. Alla radice del molo di sopraflutto è presente un deposito con una larghezza di circa 

70 m, in parte occupata da edifici. Sottoflutto rispetto alla deriva media litoranea, la linea di costa fin 

dal passato è stata soggetta a intensi fenomeni erosivi, interrotti dalla costruzione di una serie di 

fƌaŶgiflutti eŵeƌsi paƌalleli alla liŶea di ƌiǀa e da ͞peŶŶelli a T͟ ;peƌ uŶa luŶghezza di ĐiƌĐa ϯ,ϱ kŵͿ.  
2. Versante Tirrenico - Porto di Palermo. Nel tratto di costa in cui si localizza il porto è presente una deriva 

litoƌaŶea da Noƌd ǀeƌso Sud. L͛aŵpiezza dell͛aƌea poƌtuale ğ la paƌtiĐolaƌe ĐoŶfiguƌazioŶe dei ŵoli 
foranei non mette in rilievo depositi o arretramenti relativi ai moli a Nord. Si registra un debole 

avanzamento della linea di riǀa iŶ ĐoƌƌispoŶdeŶza del poƌtiĐĐiolo tuƌistiĐo dell͛AĐƋuasaŶta. A Sud dopo 
il ďaĐiŶo tuƌistiĐo della ͞Cala͟ il litoƌale ğ pƌotetto da uŶa Đolŵata ;ĐiƌĐa ϭ kŵͿ ƌisaleŶte al peƌiodo 
suĐĐessiǀo alla SeĐoŶda gueƌƌa ŵoŶdiale. Tale Đolŵata ğ pƌotetta da uŶ͛opeƌa di rivestimento di tipo 

radente per cui non si registrano grandi arretramenti.  

3. Porto di Trapani. Tale porto si trova, come già detto in una zona di transizione tra il bacino del Tirreno 

e il bacino del Mediterraneo. Inoltre, il porto è protetto ad Ovest dalla pƌeseŶza dell͛aƌĐipelago delle 
Isole Egadi. In tale tratto di costa, risulta difficile caratterizzare le correnti di deriva medie a causa 

dell͛effetto di ďifoƌĐazioŶe della ĐoƌƌeŶte ŵedia supeƌfiĐiale. IŶfatti, iŶ Ƌuesta zoŶa, uŶa paƌte della 
corrente pƌeŶde la diƌezioŶe Đhe da oǀest Đosteggia il litoƌale ǀeƌso Paleƌŵo, l͛altƌa paƌte della ĐoƌƌeŶte 
prosegue a sud in direzione della città di Mazara del Vallo. Purtuttavia, è possibile individuare nel 

litorale Nord della città di Trapani un tratto di costa iŶ eƌosioŶe, ŵeŶtƌe a sud dell͛iŵďoĐĐatuƌa 
portuale è presente una grande area umida dove si localizza la riserva naturale delle saline di Trapani. 

4. Versante Mediterraneo – Porto di Porto Empedocle. In questo tratto di costa la deriva litoranea è nella 

direzione NO-SE. Il porto presenta alla radice del molo di sopraflutto una spiaggia (lunga circa 2,6 km) 

che ha subito un avanzamento. Sottoflutto rispetto alla deriva media litoranea si localizza un tratto di 

costa (circa 2 km) in forte arretramento (Contrada Kaos), seguito da un altro tratto di costa protetto 

con frangiflutti emersi. 
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Mappa 16. Esposizione geografica ed efficace delle imboccature portuali. 

 

Mappa 17. Persistenza del vento a largo delle imboccature portuali. 
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Mappa 18. Clima ondoso a largo delle imboccature portuali. 
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3.4.4 Analisi delle dinamiche modificative della morfologia dei litorali indotte da opere portuali 

UŶ͛iŶfoƌŵazioŶe iŶdispeŶsaďile peƌ l͛aŶalisi del ĐoŶtesto aŵďieŶtale iŶ Đui si sǀiluppa l͛AdSP ğ Ƌuella degli 
effetti delle opere portuali sui tratti di litorale limitrofi. Tali effetti sono stati studiati esclusivamente in 

termini di dinamiche modificative della morfologia dei litorali. Detti studi mettono in evidenza lo stato attuale 

in termini di avanzamento/arretramento della linea di riva nelle aree costiere più vicine ai porti. Per rendere 

possiďile l͛aŶalisi soŶo stati iŶdiǀiduati, peƌ ĐiasĐuŶ poƌto, il tƌatto di Đosta sopƌaflutto all͛aƌea portuale e il 

tratto di costa sottoflutto. Tutto ciò in funzione della deriva litoranea presente in quei luoghi.  

Per definire gli avanzamenti e gli arretramenti delle aree costiere vicine alle strutture portuali è stata svolta 

uŶ͛aŶalisi diacronica delle linee di riva. In particolare, sono state utilizzate la linea di riva del 2000, la linea di 

riva del 2006 e una linea di riva del 2019. La prima linea di riva è stata prodotta da ISPRA utilizzando i voli 

aerei IT2000, la seconda linea per ŵezzo dei ǀoli ITϮϬϬϲ ed iŶfiŶe, l͛ultiŵa, ğ la liŶea di ƌiǀa dispoŶiďile ricavata 

utilizzando immagini di Google Earth (2019). 

UŶa ǀolta defiŶite le liŶee di ƌiǀa, soŶo state sĐelte delle liŶee di ƌifeƌiŵeŶto Đhiaŵate ͞ďaseliŶe͟. Tali liŶee 

sono state definite in modo tale da materializzare dei punti di controllo presenti in ogni immagine da cui sono 

state riconosciute le linee di riva. Ortogonalmente a questa linea di riferimento sono stati tracciati, con passo 

di ϮϬϬ ŵ, dei segŵeŶti Đhiaŵati ͞tƌaŶsetti͟. Tali transetti permettono il calcolo di diversi indici morfologici 

che consentono di quantificare le fluttuazioni della linea di riva, considerando anche le incertezze di 

posizionamento ad esse collegate. Gli indici calcolati sono di seguito definiti: a) Net Shoreline Movement 

(NSM) – è la distanza espressa in metri, tra la linea di riva più antica e quella più recente; b) Shoreline Change 

Envelope (SCE) – è la distanza maggiore tra tutte le linee di riva, espressa in metri; c) End Point Rate (EPR) – 

è un indice espresso in ŵetƌi/aŶŶo otteŶuto dal ƌappoƌto tƌa l͛iŶdiĐe NSM e l͛iŶteƌǀallo di teŵpo tƌa la liŶea 
di riva più antica e quella più recente; d) Linear Regression Rate (LRR) – è un indice ottenuto adattando una 

retta di regressione lineare ai minimi quadƌati a tutti i puŶti otteŶuti dall͛iŶteƌsezioŶe tƌa ogŶi liŶea di ƌiǀa e 
un transetto (espresso in m/anno). 

 

 

Figura 28. Tƌatto sopƌaflutto del poƌto di TeƌŵiŶi Iŵeƌese ĐoŶ iŶdiĐazioŶe dei tƌaŶsetti utilizzati peƌ l’aŶalisi diacronica. Il riquadro 

rappresenta la velocità di spostamento della linea di riva. 
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Di seguito soŶo ƌipoƌtati i ƌisultati dell͛aŶalisi diaĐƌoŶiĐa peƌ ogŶi aƌea poƌtuale. 
La Figura 28 riporta il risultato relativo al tratto di costa sopraflutto al porto di Termini Imerese. In tale tratto 

si registra un avanzamento nel transetto più vicino al molo foraneo (n.1) con una velocità di circa 2,1 m/anno. 

Il transetto 2 di fatto è stabile, mentre i transetti 3, 4, 5 e 6 sono in arretramento e pertanto non direttamente 

connesso alle opere portuali. Il transetto sette fornisce informazioni influenzate dalla presenza della foce del 

fiume San Leonardo. 

L͛aƌea poƌtuale sottoflutto stoƌiĐaŵeŶte eƌa uŶ͛aƌea iŶ eƌosioŶe Đhe oggi ƌisulta esseƌe iŶ aǀaŶzaŵeŶto peƌ 
effetto dei peŶŶelli a ͞T͟ Đostƌuiti. La Figura 29 ŵostƌa peƌ l͛aƌea sottoflutto uŶ aǀaŶzaŵeŶto ŵedio di ϭ,ϱ 
m/anno, solo per il transetto numero 10 si registra un lieve arretramento.  
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Figura 29. Tratto sottoflutto del porto di Termini Imerese con indicazioŶe dei tƌaŶsetti utilizzati peƌ l’aŶalisi diaĐƌoŶiĐa. Il ƌiƋuadƌo 
rappresenta la velocità di spostamento della linea di riva. 

L͛aŶalisi diaĐƌoŶiĐa del poƌto di Paleƌŵo ha eǀideŶziato uŶ aƌƌetƌaŵeŶto ;ŵediaŵeŶte Ϭ,ϱϱ ŵ/aŶŶoͿ 
dell͛aƌea sopƌaflutto. Si tƌatta di una piccola spiaggia a nord del molo di sopraflutto del porto della marina 

dell͛AƌeŶella ;Figura 30Ϳ. AŶĐhe peƌ ƋuaŶto ƌiguaƌda l͛aƌea di sottoflutto lo studio diacronico della linea di 

riva ha individuato un arretramento complessivo della stessa. In particolare, solo per il transetto 6 si registra 

uŶ aǀaŶzaŵeŶto stiŵato di Ϭ,Ϯ ŵ/aŶŶo. MediaŵeŶte l͛aƌƌetƌaŵeŶto della Đosta sottoflutto ğ di Ϭ,ϲ ŵ/aŶŶo 
(Figura 31). 

 

Figura 30. Tratto sopraflutto del porto di Palermo ĐoŶ iŶdiĐazioŶe dei tƌaŶsetti utilizzati peƌ l’aŶalisi diaĐƌoŶiĐa. Il riquadro rappresenta 

la velocità di spostamento della linea di riva 
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Figura 31. Tratto sottoflutto del porto di Palermo con indicazione dei transetti utilizzati peƌ l’aŶalisi diaĐƌoŶiĐa. Il riquadro rappresenta 

la velocità di spostamento della linea di riva. 

Il poƌto di TƌapaŶi ğ l͛uŶiĐo Đhe iŶ Ƌuesta aŶalisi si distiŶgue dagli altƌi poiĐhĠ totalŵeŶte iŶtegƌato a Noƌd Ŷel 
tessuto cittadino mentre a Sud confinante con la riserva delle saline di Trapani. Inoltre, non è possibile fare 

una distinzione netta tra sopraflutto e sottoflutto relativamente alla deriva litoranea. Nonostante ciò, per 

completezza di ragionamento si riporta la sola analisi per il tratto della costa nord della città. Tale tratto, 

protetto artificialmente, risulta in parte in arretramento anche se i transetti in avanzamento risultano essere 

11 su 14. È opportuno sottolineare che di fatto le attuali opere portuali nulla hanno a che vedere con il 

fenomeno fisico qui riportato (Figura 32). 

 

Figura 32. Tƌatto a Ŷoƌd del poƌto di TƌapaŶi ĐoŶ iŶdiĐazioŶe dei tƌaŶsetti utilizzati peƌ l’aŶalisi diaĐƌoŶiĐa. Il riquadro rappresenta la 

velocità di spostamento della linea di riva.  
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Il porto di Porto Empedocle presenta il classico effetto di avanzamento sopraflutto e aƌƌetƌaŵeŶto Ŷell͛aƌea 
si sottoflutto. In Particolare, la spiaggia sopraflutto riportata in Figura 33 mostra un arretramento relativo al 

transetto numero uno, ciò è causato dalla presenza di un pennello. Tutti gli altri transetti hanno un 

avanzamento della linea di riva che aumenta in prossimità della radice del molo di sopraflutto. La velocità 

media di avanzamento è di 2 m/anno, raggiungendo un massiŵo di ϰ ŵ/aŶŶo. IŶǀeĐe, l͛aƌea sottoflutto, 
risulta più in arretramento che in avanzamento, infatti dei complessivi diciotto transetti solo sette sono in 

avanzamento. Tali transetti comunque ricadono nella zona protetta da frangiflutti emersi a protezione della 

costa (Figura 34). 

 

Figura 33. Tratto sopraflutto del porto di Porto Empedocle con indicazione dei transetti utilizzati peƌ l’aŶalisi diaĐƌoŶiĐa. Il riquadro 

rappresenta la velocità di spostamento della linea di riva. 

 

Figura 34. Tratto sopraflutto del porto di Porto Empedocle ĐoŶ iŶdiĐazioŶe dei tƌaŶsetti utilizzati peƌ l’aŶalisi diaĐƌoŶiĐa. Il riquadro 

rappresenta la velocità di spostamento della linea di riva.  
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3.4.5 Variazioni degli eventi climatici estremi 

Alla luce delle funzioni di indirizzo del presente documento strategico è necessario ed indispensabile tenere 

ĐoŶto del ĐaŵďiaŵeŶto ĐliŵatiĐo iŶ atto. Gli sĐeŶaƌi più allaƌŵaŶti ƌipoƌtati Ŷell͛attuale letteƌatuƌa 
scientifica, prevedono un innalzamento del livello medio mare pari a 2,4 mm per anno dovuti al solo 

surriscaldamento globale. Tale scenario produrrebbe in 15 anni un innalzamento pari a 3,6 cm: se si aggiunge 

a questo valore gli effetti delle mareggiate e delle tempeste, si ottiene uno scenario ancor più preoccupante. 

Le attuali infrastrutture portuali posseggono opere di difesa dimensionate per valori di riferimento più bassi; 

Điò ƌeŶde ŶeĐessaƌio pƌeǀedeƌe possiďili adeguaŵeŶti teĐŶiĐo fuŶzioŶali all͛iŶteƌŶo dei PRP. 
Le teŶdeŶze iŶ ĐƌesĐita peƌ l’iŶteŶsità del veŶto e l’altezza delle oŶde pƌoduƌƌaŶŶo ŵaƌee ŵeteƌeologiĐhe 

seŵpƌe più gƌaŶdi. L’iŶdiƌizzo stƌategiĐo, ƋuiŶdi, è Ƌuello di sviluppaƌe, all’iŶteƌŶo dei PRP, aŶĐhe degli studi 
sul fenomeno noto in letteratura scientifica come ͞storm surge͟. 
 

3.5 Principali funzioni e attività dei porti di sistema 

3.5.1 Palermo 

3.5.1.1 Cenni storici sul sistema insediativo della città e del porto 

Le vicende storiche del porto di Palermo sono intimamente legate a quelle della città in quanto, in ogni 

teŵpo, le ĐoŶfiguƌazioŶi dell͛aggloŵeƌato uƌďaŶo e del suo poƌto si soŶo ƌeĐipƌoĐaŵeŶte ĐoŶdizioŶate. 
Risale all͛ VIII seĐolo a.C. la nascita del primo nucleo urbano - ad opera dei Fenici - Ŷel sito doǀe soƌge l͛attuale 
centro storico della città, un tempo emporio utilizzato per gli scambi commerciali con le popolazioni locali. 

Per molti secoli Palermo divenne la base strategica dei Cartaginesi nel Tirreno e, conseguentemente, 

obiettivo primario della politica commerciale dei Romani che, dopo numerosi e vani tentativi, nel 254 a.C. 

riuscirono ad espugnare la città e porvi le basi di quella che sarà uŶ͛iŶteŶsa attività marinara, come testimonia 

l͛aďďoŶdaŶte ŵateƌiale aƌĐheologiĐo ƌiŶǀeŶuto. 
Sino al VI secolo d.C. il porto mantenne inalterate le sue principali caratteristiche. Con la conquista araba 

(830 - 1071), anche il porto di Panormus divenne centro di gran parte del traffico tra i paesi arabi del 

Mediterraneo; fu in questo periodo che si ebbe la prima grande trasformazione del paesaggio portuale con 

la costruzione della cittadella fortificata (al Halisah, la Kalsa) a protezione delle strutture amministrative e 

militari esistenti. 

All͛iŶizio del XI seĐolo, il deĐadeƌe della poteŶza ŵusulŵana ed il crescente pericolo delle flotte delle 

ƌepuďďliĐhe ŵaƌiŶaƌe iŶdusseƌo gli Aƌaďi a foƌtifiĐaƌe la Đittà e a Đhiudeƌe l͛iŵďoĐĐatuƌa del poƌto ĐoŶ uŶa 
gƌossa ĐateŶa ;Đhe paƌtiǀa dalla Chiesa Đhe pƌese appuŶto il Ŷoŵe ͞della CateŶa͟ iŶ pƌossiŵità della Cala); 

Ŷello stesso peƌiodo ǀeŶŶe Đostƌuito uŶ foƌte a difesa del poƌto, il Castello a ŵaƌe, pƌesso l͛odieƌŶo Molo 
Trapezoidale. 

CoŶ l͛espugŶazioŶe della Đittà ad opeƌa dei PisaŶi Ŷel ϭϬϲϰ e l͛oĐĐupazioŶe ŶoƌŵaŶŶa, si assistette ad 
uŶ͛iŶteŶsa attiǀità poƌtuale. Il progressivo interramento del porto, causato dai detriti riversati dai fiumi 

KeŵoŶia e Papiƌeto, ƌidusseƌo seŵpƌe di più la supeƌfiĐie degli speĐĐhi aĐƋuei fiŶo all͛attuale ĐoŶfiguƌazioŶe 
della Cala. Si rese pertanto necessario costruire, nel 1575, il pƌiŵo tƌatto del ͞Molo Sud͟; l͛aŶŶo suĐĐessiǀo 
si diede iŶizio alla ĐostƌuzioŶe del Molo Noƌd, spostaŶdo Đosì l͛aŵďito poƌtuale ǀeƌso Ŷoƌd ;attuale 
alloĐazioŶeͿ e lasĐiaŶdo piaŶ piaŶo l͛aŶtiĐo poƌto, la Cala, al Ŷaǀiglio ŵiŶoƌe. 
All͛iŶizi dell͛͛ϴϬϬ iŶizio si ebbe un grande sviluppo dei traffici marittimi. Nel 1839 il boom con 677 bastimenti 

che fecero assumere al porto di Palermo un ruolo di prestigio a livello internazionale. Sulla fine del XIX secolo 

le vicende del porto si legarono al sorgere di una nuova classe imprenditoriale ed armatoriale che portò al 
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suo ammodernamento e potenziamento; si deve ai Florio la nascita del grandioso cantiere navale, oggi 

gestito dalla FiŶĐaŶtieƌi, tƌa i più fuŶzioŶali ed attƌezzati d͛Euƌopa. 
I bombardamenti della Seconda guerra mondiale, in particolare quelli Alleati del 1943, lasciarono un porto 

con moli e banchine distrutte; iniziarono così i lavori di ricostruzione ed il riammodernamento strutturale 

pƌoŵossi dall͛alloƌa EŶte AutoŶoŵo del Poƌto tƌasfoƌŵatosi, Ŷel ϭϵϴϰ, Ŷell͛Autoƌità Poƌtuale di Paleƌŵo. 

 

 

 

3.5.1.2 Il porto di Palermo oggi 

Il porto del capoluogo siciliano, negli ultimi anni, è riuscito a garantire un trend in crescita dei volumi di merci 

trasportate. In particolare, i dati disponibili e relativi a maggio 2020, evidenziano che a fronte di una 

diminuzione del traffico marittimo dovuto agli effetti di chiusura a causa del Covid-19, si registrano dati 

positivi per il trasporto delle merci e in particolare un aumento considerevole per le merci rinfuse solide. 

Il porto di Palermo registra, dunque, una crescita dei traffici delle merci trasportate pari a +28% attestandosi 

a oltre 3.400.000 tonnellate ponendo un freno alla flessione avuta nel 2019 (-6%). Inoltre, dopo una riduzione 

nel volume delle merci rinfuse solide nel 2019 (-59%) si rileva un incremento nel 2020 (+1305,25%). 

In una logica di crescita dei traffici marittimi l͛Autoƌità Poƌtuale sta laǀoƌaŶdo alla stesuƌa di uŶ PiaŶo 
StƌategiĐo Ŷell͛aŵďito della cosiddetta ALI (Area Logistica Integrata) 2014-2020 e alla programmazione di un 

collegamento last mile finanziabile con i fondi relativi ai porti core della rete TEN-T per realizzare un 

collegamento stradale tra Circonvallazione e porto di Palermo, con collegamento sotterraneo in doppia 

canna autostradale, con diverse uscite serventi tra gli altri i Ŷodi Đoƌe autostƌadali, il Ŷodo Đoƌe dell͛aeƌopoƌto 
Falcone Borsellino e una connessione più rapida con l͛iŶteƌpoƌto di TeƌŵiŶi Iŵeƌese. 
Lo scalo del capoluogo deve innanzitutto puntare sempre più sui driver di crescita che rappresentano la sua 

vocazione. 

Le criticità del Porto di Palermo riguardano soprattutto interventi infrastrutturali che però sono già 

individuati dal Piano regolatore Portuale e del Progetto Integrato di Trasformazione Portuale (PITP). 

Esiste attualmente una gestione delle varie tipologie di traffico (commerciale, passeggeri, crocieristico) non 

separata nell'ambito portuale data la necessità di ottimizzazione degli spazi in uso. Inoltre, le aree di 

interfaccia con la città sono solo parzialmente connesse con la fruizione urbana: sussiste ancora oggi una 

generalizzata condizione di degrado, in corso di risoluzione attraverso interventi che mirano a costituire 
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specifiche aree funzionali per ciascuna attività e tipologia di traffico, nonché la riqualificazione architettonica 

di tutte le aƌee della giuƌisdizioŶe dell͛AdSP. 
 

Tabella VIII. Report relativo ai traffici disaggregati dello scalo di Palermo (gen-dic 2018 – gen-dic 2019) 
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Tabella IX. Report relativo ai traffici disaggregati dello scalo di Palermo (gen-mag 2018 – gen-mag 2020) 

 

 

3.5.2 Termini Imerese 

3.5.2.1 Cenni storici sul sistema insediativo della città e del porto 

Soprattutto dal medioevo e sino agli inizi del XIX secolo fu uno dei maggiori centri di raccolta ed imbarco del 

grano e di altre derrate nel Regio Caricatore. La presenza del caricatore fece la fortuna della cittadina che 

divenne uno dei maggiori porti siciliani ed ebbe intensi rapporti commerciali con le repubbliche marinare di 

Genova, Pisa e Venezia e con i maggiori porti mediterranei (Marsiglia, Barcellona etc.) e nel XVI secolo anche 

atlantici. Nel XIX secolo la chiusura del Caricatore fu l'inizio di una profonda crisi economica che si attenuò 

solo alla fine del secolo quando si svilupparono attività artigianali e protoindustriali, evidenti ancora oggi nel 

complesso paleoindustriale Đhe eƌa la sede dell͛iŵpƌesa di Pasquale Mormino. 

 

https://it.wikipedia.org/wiki/Pasquale_Mormino
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3.5.2.2 Il porto di Termini Imerese oggi 

Il porto di Termini Imerese è situato a soli 30 km dal porto di Palermo ed è direttamente collegato ai principali 

nodi della rete stradale. Il porto è ben dotato di infrastrutture e servizi per la movimentazione dei veicoli 

commerciali e delle merci da/verso compagnie Ro-Ro, inoltre sono presenti ampi e funzionali piazzali di 

deposito. 

Lo scalo di Termini Imerese registra un particolare interesse per le merci rinfuse (grano, ciabattato, 

feƌtilizzaŶtiͿ, ŶoŶĐhĠ peƌ le ŵeƌĐi ǀaƌie, ed ğ aŶĐhe utilizzato peƌ l͛imbarco di brecciolino proveniente dalle 

cave siciliane. Le merci rinfuse solide registrano una crescita nel 2019 del 40%, e del 16% anche nei primi 

mesi del 2020. Il porto si rileva sempre più vocato al traffico merci grazie ai grandi spazi esistenti. 

Le principali criticità del porto di Termini Imerese riguardano la necessità di opere di mantenimento dei 

fondali e opere infrastrutturali di prolungamento dei moli. 

Diviene essenziale operare in chiave di bilanciamento funzionale con il porto di Palermo per il trasporto merci 

e di rilocalizzazione di talune attività che oggi soffrono la poca disponibilità di spazio dello scalo di Palermo. 

Attualmente, lo scalo di Termini Imerese è rilevante per il trasporto RO-Pax, dei passeggeri e per la presenza 

di una darsena turistica in evoluzione. 
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Tabella X. Report relativo ai traffici disaggregati dello scalo di Termini Imerese (gen-dic 2018 – gen-dic 2019) 
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Tabella XI. Report relativo ai traffici disaggregati dello scalo di Termini Imerese (gen-mag 2018 – gen-mag 2020) 

 

3.5.3 Trapani 

3.5.3.1 Cenni storici sul sistema insediativo della città e del porto 

Antico scalo fenicio detto Darbase (aculeo) e poi Drepanon (falce), dalla lingua di terra che protegge il porto 

naturale, dopo i Fenici fu in potere successivamente di Troiani, Greci e Cartaginesi, che vi costruirono un 

arsenale. Nel 241 a.C. se ne impadronirono i Romani e ne fecero una città consolare. Prosperò ancora con 

l͛iŵpeƌo d͛OƌieŶte e poi Đadde sotto i Musulmani. 

Il suo poƌto ƌitoƌŶò floƌido sotto i NoƌŵaŶŶi ĐoŶ Ruggeƌo II e fu teŶuto iŶ pƌegio da Pietƌo d͛AƌagoŶa, Đhe ǀi 
sbarcò nel 1282. Successivamente Carlo V cinse la città di mura chiamandola, in lettere scritte ai giurati di 

Trapani, "Baluardo del Regno". La sua superficie, che si estendeva per un chilometro entro terra, si andò 
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ƌestƌiŶgeŶdo peƌ la foƌŵazioŶe delle saliŶe Ŷella paƌte più iŶteƌŶa. Più aŵpio dell͛attuale di ĐiƌĐa ϯϬ ettaƌi, il 
porto di Trapani era apprezzato per la sua sicurezza. 

Nel periodo 1750-56 fu costruita la banchina nord e il molo della Sanità e nel 1784 fu elevata la scogliera a 

protezione delle mura e delle fortificazioni a nord della città. Nel ventennio 1885-1905 vennero costruite le 

scogliere del Ronciglio e del Lazzaretto e venne iniziata la costruzione del molo della Colombaia, ultimato nel 

1908. Distrutte dalla guerra, tutte le banchine sono state nuovamente ricostruite. 

 

 

 

3.5.3.2 Il porto di Trapani oggi 

Il porto di Trapani è entrato a far parte del sistema portuale di cui facevano parte già Palermo e Termini 

Imerese a seguito del D.Lgs n.169/206 componendo quindi l͛attuale AdSP. Presenta una specializzazione nei 

traffici passeggeri da/per le isole Egadi e Pantelleria, nel traffico contenitori e, in misura minore, nel traffico 

crocieristico. Nel porto di Trapani, durante il 2019 è stata avviata una nuova linea ro-pax, da parte della 

Corsica Ferries, con il sud della Francia, che nel giro di pochi mesi ha movimentato già circa 65.000 passeggeri. 

 Negli ultimi anni il porto di Trapani ha sviluppato notevolmente il settore della cantieristica, della nautica 

da diporto e della pesca. Questo sviluppo sarà ulteriormente rafforzato grazie ad una serie di interventi di 

dragaggio. 

UŶa ĐƌitiĐità Đhe ǀiŶĐola l͛aŵpliaŵeŶto e il poteŶziaŵeŶto infrastrutturale del porto di Trapani riguarda la 

vicinanza con la limitrofa Riserva naturale delle saline di Trapani e Paceco per ragioni di sostenibilità 

aŵďieŶtale, ĐoŵpeŶsata dalla pƌeseŶza di uŶ ǀasto ƌetƌopoƌto iŶdustƌiale attualŵeŶte gestito dall͛IRSAP (ex 

ASI). Inoltre, alcune aree che naturalmente esplicano funzioni portuali, non rientrano attualmente nella 

circoscrizione portuale anche se a tutti gli effetti la natura dei luoghi e le funzioni espresse le identificano 

come aree del porto operativo, che tuttavia necessitano di adeguamenti a favore della sicurezza e della 

migliore funzionalità. 
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Tabella XII. Report relativo ai traffici disaggregati dello scalo di Trapani (gen-dic 2018 – gen-dic 2019) 
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Tabella XIII. Report relativo ai traffici disaggregati dello scalo di Trapani (gen-mag 2018 – gen-mag 2020) 

 

 

3.5.4 Porto Empedocle 

3.5.4.1 Cenni storici sul sistema insediativo della città e del porto 

Nata come zona portuale dell'antica Girgenti, oggi Agrigento, con il nome di Marina di Girgenti, dal XV secolo 

era il luogo di commercio dei cereali di tutta la zona. Tra il 1549 e 1554 per ordine del viceré Vega fu 

restaurata la Torre del caricatore di Girgenti, com'era nota nell'antichità (probabilmente già esistente prima 

del periodo angioino). Essa faceva parte del sistema di avviso delle Torri costiere della Sicilia, costruite su 

indicazione dell'architetto fiorentino Camillo Camilliani con lo scopo di difendere le attività commerciali dagli 

attacchi dei pirati saraceni. 

Vista la sua importanza fu sempre oggetto di restauri significativi, il più importante fu forse quello promosso 

dall'imperatore Carlo V, per cui la torre è più nota localmente come Torre Carlo V. 
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Nel 1749 fu iniziata la costruzione del primo molo, grazie a Carlo III e all'intervento del vescovo Lorenzo 

Gioeni, completata solamente nel 1763. Nel 1853, durante il governo dei Borbone delle Due Sicilie, il borgo 

ottenne l'autonomia divenendo capoluogo di decurionato come Molo di Girgenti. Successivamente, nel 1863, 

il paese cambiò nome in Porto Empedocle per ricordare il celebre filosofo agrigentino Empedocle. 

 

 

 

3.5.4.2 Il porto di Porto Empedocle oggi 

Il porto di Porto Empedocle è entrato a far parte del sistema portuale di cui facevano parte già Palermo e 

Termini Imerese a seguito del D.Lgs n.169/206 ĐoŵpoŶeŶdo ƋuiŶdi l͛attuale AdSP. Presenta una 

specializzazione nella movimentazione di merci alla rinfusa e nel traffico passeggeri da/per le isole Pelagie. Il 

poƌto di Poƌto EŵpedoĐle ƌappƌeseŶta uŶa aƌea il Đui poteŶziale Ŷell͛aĐĐoglieŶza del tƌaffiĐo ĐƌoĐieƌistiĐo 
deve essere ancora espresso pienamente come dimostra la progettazione ancora in corso della nuova 

stazione marittima, necessaria per miglioƌaƌe l͛aĐĐoglieŶza dei passeggeƌi. Questo porto può dare un forte 

stimolo al traffico di merci varie e di container grazie anche alla presenza del teƌŵiŶal peƌ l͛iŵďaƌĐo di 
salgemma proveniente dalle miniere siciliane (ITALKALI). Pertanto, il porto di Porto Empedocle appare 

funzionale sia al traffico crocieristico e sia al traffico merci. 
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Tabella XIV. Report relativo ai traffici disaggregati dello scalo di Porto Empedocle (gen-dic 2018 – gen-dic 2019) 
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Tabella XV. Report relativo ai traffici disaggregati dello scalo di Porto Empedocle (gen-mag 2018 – gen-mag 2020) 

 

 

 

3.5.5 Influenze del contesto economico e normativo sullo sviluppo del sistema portuale 

Come riportato nel POT 2020-ϮϬϮϮ, appƌoǀato dall͛AdSP ĐoŶ delibera del Comitato Portuale n. 17 del 

18/12/2019, rispetto alla precedente programmazione è stato possibile rafforzare e finalizzare in fase di 

programmazione le positive interazioni a livello economico-fiŶaŶziaƌio peƌ lo sǀiluppo dell͛iŶteƌo sisteŵa. 
Possiaŵo Ŷotaƌe uŶa ŵaggioƌe effiĐieŶza Ŷell͛uso degli stƌuŵeŶti fiŶaŶziaƌi peƌ lo sǀiluppo iŶfƌastƌuttuƌale 
dei porti messi a disposizione dalla Commissione Europea, dallo Stato e dalla Regione Siciliana, candidando 

interventi e mettendo a punto nuova progettualità, con un maggiore impegno nella realizzazione delle opere 

finanziate. 
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Grazie alla ripresa dei lavori del Tavolo ALI Centrale presso il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, 

l͛Autoƌità di GestioŶe del PON IŶfƌastƌuttuƌe e Reti ϮϬϭϰ/ϮϬ ha proceduto nel mese di marzo 2019 alla stipula 

delle Convenzioni di finanziamento degli interventi di dragaggio del Bacino Crispi a Palermo, di dragaggio e 

di realizzazione del molo foraneo sopraflutto del porto di Termini Imerese, come secondo stralcio del 

progetto generale. 

Nell͛aŵďito del ŵedesiŵo pƌogƌaŵŵa opeƌatiǀo soŶo stati ĐaŶdidati altƌi iŶteƌǀeŶti: iŶ pƌiŵo luogo, 
l͛iŶteƌǀeŶto di dƌagaggio del Poƌto di TƌapaŶi. 
Nell͛aŶŶualità ϮϬϭϵ, l͛ASdP ha ŵesso a puŶto la ĐaŶdidatuƌa di uŶ altƌo iŶtervento cruciale nello sviluppo 

della nuova portualità, ovvero la messa in sicurezza del Bacino da 150mila TPL a Palermo con cui si garantirà 

le condizioni infrastrutturali per il rilancio della cantieristica navale e la ripresa di una delle funzioni più 

impoƌtaŶti iŶ teƌŵiŶi di ĐƌesĐita e di iŶdotto peƌ tutto il Ŷetǁoƌk dell͛AdSP. 
L͛attiǀità di ĐoŶĐeƌtazioŶe ĐoŶ il liǀello ƌegioŶale di iŶteƌǀeŶto fiŶaŶziaƌio, iŶǀeĐe, ha gaƌaŶtito la ƌeǀisioŶe e 
l͛aggioƌŶaŵeŶto dell͛AĐĐoƌdo di Pƌogƌaŵŵa Quadƌo di TeƌŵiŶi Iŵerese, che la Delibera di Giunta Regionale 

Ŷ. ϯϳϲ del Ϯϯ ottoďƌe ϮϬϭϵ ha ƌaffoƌzato, ĐoŶseŶteŶdo il pƌosieguo dei laǀoƌi ƌelatiǀi all͛iŶteƌǀeŶto del ŵolo 
di sopƌaflutto a TeƌŵiŶi Iŵeƌese, e sopƌattutto ĐoŶseŶtito l͛aĐĐeleƌazioŶe della ĐoŶsegŶa laǀoƌi 
dell͛intervento del molo di sottoflutto, rinnovando il cronoprogramma della spesa. 

Il ruolo nella rete TEN-T, ovvero nel Corridoio Scandinavo Mediterraneo, del Porto di Palermo ha consentito 

di accedere al fondo Connecting Europe Facility (CEF), con la candidatura del progetto INTERFACE - 

Renovating the access to the core port of Palermo and its interactions with the urban environment 

;fiŶaŶziaŵeŶto al ϭϬϬ% a ǀaleƌe del CEF peƌ € ϭ.ϰϴϰ.ϵϬϬ,ϬϬͿ. 
Complessa e ancora in corso di defiŶizioŶe ğ l͛iŶteƌa ƋuestioŶe dell͛ultiŵo ŵiglio peƌ tutti i poƌti della 
Autorità, pure nelle differenti scale e situazioni locali, di cui si dirà più avanti. 

È ancora in corso, invece, il processo di perfezionamento della procedura di finanziamento dell͛iŶteƌǀeŶto 
͞Piattafoƌŵa TeleŵatiĐa di GestioŶe e CoŶtƌollo ƌeŵoto degli iŵďaƌĐhi peƌ l'aĐĐessiďilità e la tƌaĐĐiaďilità dei 
ǀeiĐoli͟ peƌ tutti e Ƌuattƌo gli sĐali, ĐoŶ Đui si pƌeǀede di attiǀaƌe opeƌatiǀaŵeŶte il fiŶaŶziaŵeŶto peƌ 
l͛iŵpoƌto di € ϱ.ϬϬϬ.000,00, sempre a causa degli esiti delle criticità legate alla convenzione MIT/UIRNET. 

Il contesto dei finanziamenti sul tema puramente infrastrutturale si è arricchito di proposte progettuali sulle 

interfacce e sule possibili relazioni tra le circoscrizioni portuali e le città: le candidature al potenziamento 

dell͛aĐĐessiďilità ͞uƌďaŶa͟ e ŶoŶ solo iŶfƌastƌuttuƌale: si peŶsi alla ĐaŶdidatuƌa al ďaŶdo UƌďaŶ IŶŶoǀatiǀe 
Actions 2019 per Palermo e al bando di cooperazione transfrontaliera a valere del PO Italia-Tunisia 

Sul fronte economico, la questione delle relazioni retroportuali e urbane si avviano ad una definitiva 

ĐoŶĐƌetizzazioŶe ĐoŶ l͛appƌoǀazioŶe delle ZoŶe EĐoŶoŵiĐhe SpeĐiali ;ZESͿ Đhe iŶteƌesseƌaŶŶo il Sisteŵa 
Poƌtuale e alla Đui iŶdiǀiduazioŶe, l͛ASdP ha partecipato in sede di Cabina di Regia regionale. 

Nel Đaŵpo dell͛iŶŶoǀazioŶe digitale, l͛ASdP ha attualŵeŶte iŶ Đoƌso di ǀalutazioŶe uŶa pƌoposta di pƌojeĐt 
fiŶaŶĐiŶg ƌelatiǀa a ͞laǀoƌi e seƌǀizi fiŶalizzati allo sǀiluppo iŶ Đhiaǀe ͞SMART PORT͟ delle aree dei porti di 

Paleƌŵo, TƌapaŶi, TeƌŵiŶi Iŵeƌese e Poƌto EŵpedoĐle͟ ĐoŶ uŶ iŶǀestiŵeŶto paƌi a €ϭϱ.ϮϮϴ.ϰϳϳ oltƌe IVA ed 
uŶ ƌiĐaǀo ĐoŵplessiǀaŵeŶte paƌi ad € ϯϱ.ϳϰϵ.ϳϲϱ. 
All͛iŶteƌŶo delle iŶflueŶze del teŵa eĐoŶoŵiĐo-finanziario e normativo, rientra anche la questione relativa 

alla programmazione energetico ambientale e agli obiettivi che l͛ASdP si pone per ridurre i consumi di energia 

fossile, implementare soluzioni di uso di fonti alternative di energia rinnovabili e ridurre le emissioni di CO2. 
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4 Le trasformazioni in atto: un sistema portuale in divenire 

4.1 Trasformazioni in corso derivanti dai vigenti PRP 

Gli attuali obiettivi generali di sviluppo dei porti sono quelli sottesi alla pianificazione regolativa delle 

circoscrizioni portuali e quindi in prima battuta il DPSS verifica, sinteticamente, i quattro piani vigenti per 

comprendere il loro livello di attuazione. 

4.1.1 Piano Regolatore Portuale del Porto di Palermo 

Nel ϮϬϬϴ l͛Autoƌità Poƌtuale di Paleƌŵo ha ƌedatto il Ŷuoǀo PiaŶo Regolatoƌe del Poƌto di Paleƌŵo, sul quale 

è stata acquisita la prevista intesa con il Comune di Palermo, giusta deliberazione del Consiglio Comunale n. 

ϲϯϯ del Ϯϯ.ϭϭ.ϮϬϭϭ aǀeŶte peƌ oggetto ͞IŶtesa ĐoŶ l͛Autoƌità Poƌtuale del Ŷuoǀo PiaŶo Regolatoƌe Poƌtuale 
ed individuazione delle aree ďeƌsaglio͟. Ad essa ha fatto seguito l͛adozioŶe, giusta deliďeƌa Ŷ. ϭϭ del Coŵitato 
Portuale di questa Autorità del 19.12.2011 A seguito di un lungo iter durato 10 anni, il nuovo Piano Regolatore 

Portuale (PRP del Porto di Palermo è stato approvato in via definitiva dalla Regione Siciliana con Decreto D.G. 

n. 100 del 30/07/2018; il piano prospetta una profonda ridefinizione degli spazi portuali con conseguente 

riorganizzazione delle funzioni attualmente presenti. 

Le previsioni del nuovo PRP sono, in linea generale, riassunte nella tavola n. 21 del piano di seguito riprodotta: 

 

In particolare, attraverso il nuovo layout, il PRP mira a risolvere alcune criticità specifiche dettate dagli usi e 

dalle funzioni attuali delle banchine e dei piazzali attrezzati: 

• la presenza di aree e edifici non utilizzati o sottoutilizzati; 

• l͛addeŶsaƌsi di fuŶzioŶi poƌtuali pesaŶti e ŶoŶ ƌazioŶalizzate ;ĐaŶtieƌistiĐa, aƌee stoĐĐaggio, etĐ.Ϳ iŶ 
ĐoƌƌispoŶdeŶza dell͛estƌeŵità est ;Molo Tƌapezoidale - banchina Sammuzzo) e nord-ovest dell͛aƌea 
portuale (banchine Puntone, Quattroventi e Molo Nord); 

• la distribuzione non pianificata, di funzioni ed attività eterogenee con conseguente sovrapposizione 

e intersezione dei flussi di traffico sia merci sia passeggeri; 

• l͛asseŶza di speĐializzazioŶe delle aree portuali; 

• la pƌeseŶza di uŶ͛iŶdistiŶta ƌete di tƌaffiĐi fatta di iŶtƌeĐĐi e soǀƌapposizioŶi di flussi diffeƌeŶti, Đhe 
deƌiǀa dall͛asseŶza di speĐializzazioŶe tƌa le diǀeƌse aƌee fuŶzioŶali iŶteƌŶe al poƌto; 

• la presenza di funzioni deboli in coƌƌispoŶdeŶza delle aƌee d͛iŶteƌfaĐĐia ĐoŶ la Đittà. 
Nella rinnovata ottica di piena collaborazione con il Comune di Palermo è stata condivisa una linea di azione 

intesa ad armonizzare le previsioni del waterfront centrale del porto in sinergia con le previsioni e la 

programmazione urbanistica del Comune ed in accordo con le associazioni di tutela ambientale. 

All͛iŶteƌŶo del PRP ğ già iŶ esseƌe uŶ iŵpegŶo ĐoŵuŶe dell͛ASdP e del CoŵuŶe di Paleƌŵo peƌ la 
programmazione e progettazione di dettaglio del waterfront centrale come area di interfaccia città-porto. 

Il Programma Integrato di Trasformazione Portuale (PITP) redatto sulla base delle indicazioni normative e 

funzionali del PRP che approfondisce le questioni relative al waterfront centrale, focalizzando gli interventi 

sul Molo Trapezoidale e sulla banchina Sammuzzo, e il successivo concorso di progettazione, hanno 

opeƌatiǀaŵeŶte apeƌto la stƌada alla tƌasfoƌŵazioŶe dell͛aƌea di iŶteƌfaĐĐia, già iŶ esseƌe ;si ǀeda iŶ pƌoposito 
il valore prospettico di questi progetti nel paragrafo 5.2.4). 
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Figura 35. Il Piano Regolatore Portuale vigente di Palermo. 
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Tabella XVI. Interventi di trasformazione dei porti di Palermo - stato di attuazione al 15.06.2020 
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Demolizione delle gru della banchina Sammuzzo e degli Scaricatori di rinfuse del Molo 

Trapezoidale 
X     

Lavori di sistemazione del Molo Nord relativi al trasferimento delle attività di cantieristica minore 

esistenti nel molo Trapezoidale 

X 
    

Demolizione Silos granari del Molo Piave X     

Realizzazione di un "Dolphin" nella testata del molo V. Veneto per l'ormeggio di grandi navi da 

crociera 

X 
    

Sistemazione a piazzali operativi delle aree del Molo Piave ex Silos X     

Riqualificazione del Porto di S. Erasmo X     

Avanzamento e prolungamento del Molo S. Lucia X     

Cassa Colmata X     

Ripristino della banchina Nord del Molo V. Veneto X     

Ripristino e miglioramento strutturale della banchina Sud del Molo V. Veneto X     

Bonifica e riconversione dei serbatoi dell'ex impianto bunkeraggio  X    

Realizzazione di un Terminal Aliscafi nella banchina Sammuzzo  X    

Riqualificazione e sistemazione a verde della banchina Sammuzzo  X    

Salpamento della testata del Molo Sud  X    

Ristrutturazione e restyling della Stazione Marittima  X    

Rifunzionalizzazione idraulica del canale Passo di Rigano  X    

Realizzazione di nuove bitte da 200 ton. nel Molo Piave  X    

Realizzazione di bitte soffolte nel Molo V. Veneto Nord  X    

Escavo fondali del bacino "Crispi 3"  X    

Riqualificazione idraulica e verifica della vasca del Bacino di carenaggio da 150.000 tpl  X    

Nuova viabilità Banchina Puntone (varco S. Lucia - varco Colombo) - 1° lotto: ripristino 

pavimentazione 
 X    

Demolizione edificio sala pompe, magazzino frigorifero Molo Piave e fabbricati Calata Marinai 

d'Italia 
  X   

Recinzione e pavimentazione dell'area latistante il capannone ex Dannaval per l'annessione al 

Porto commerciale 
  X   

Riqualificazione del Molo Trapezoidale    X  

Adeguamento statico delle banchine del Molo S. Lucia sud e del Molo V. Veneto Sud    X  

Nuova viabilità B. Puntone (varco S. Lucia - varco Colombo) - 2° lotto: completamento 

pavimentazione e realizzazione nuovo varco 
   

X 
 

Adeguamento statico della banchina del Molo Piave Sud     X 

Ripristino e riqualificazione del Molo Sopraflutto del Porto turistico dell'Acquasanta     X 

Realizzazione del Terminal passeggeri nel Molo Piave     X 

Sistemazione dell'area di interfaccia (waterfront) di via Crispi     X 

Sistemazione del Varco Amari     X 

Completamento del Bacino da 150.000 tpl     X 

Intervento di messa in sicurezza del Cantiere Navale (Salpamento pennello scalo alaggio e 

dragaggio fondali) 
    X 

Trasformazione scalo alaggio in piazzale - Viabilità collegamento banchina Quattroventi - Molo 

nord) 
    X 

Pavimentazione dei piazzali latistanti il canale Passo di Rigano     X 

Completamento della diga foranea del porto dell'Arenella     X 

Ristrutturazione e riqualificazione del complesso ex Tirrenia     X 
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GREEN PORT     X 

Riqualificazione del porticciolo di S. Erasmo - 2° stralcio (completamento)     X 

 

4.1.2 Piano Regolatore Portuale del Porto di Termini Imerese 

Il PRP di Termini Imerese, classificato II categoria – II classe, è stato redatto e approvato prima che lo scalo 

rientrasse nella allora Autorità Portuale di Palermo e Termini Imerese, pertanto è stato redatto dal Comune 

di TeƌŵiŶi Iŵeƌese e appƌoǀato ai seŶsi dell͛aƌt. ϯϬ della Legge RegioŶale Ŷ. 21/85 con decreto del Dirigente 

Generale del Dipartimento Regionale dell͛Urbanistica. 

Le previsioni del PRP hanno cambiato notevolmente il precedente assetto funzionale perché di fatto 

invertono la funzione commerciale dalla parte nord (a ridosso del molo foraneo) a sud (a ridosso del molo 

sottoflutto), e la funzione turistica, che viene trasferita a nord. 

Lo stato di attuazioŶe ƌegistƌa l͛aǀǀeŶuto appalto di due iŵpoƌtaŶti opeƌe Đhe ƌiguaƌdaŶo il ĐoŵpletaŵeŶto 
del molo foraneo ed il prolungamento del molo sottoflutto, i cui lavori sono in avanzata fase di esecuzione 

per il primo dei citati interventi, ed in fase di concreto avvio per il secondo. 

Allo stato attuale delle ĐoŶdizioŶi e degli sĐeŶaƌi del tƌaffiĐo ŵaƌittiŵo e dell͛effiĐieŶza fuŶzioŶale del poƌto 
di Termini Imerese, il PRP vigente non appare più capace di cogliere a pieno le caratteristiche e le opportunità 

del porto, sia in termini di relazioni con il sistema industriale e logistico retrostante, sia in termini di 

potenziamento della funzione turistica attraverso una vera e propria marina di elevata qualità e attrattività. 
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Figura 36. Piano Regolatore Portuale vigente di Termini Imerese 

 

 

Tabella XVII. Interventi di trasformazione dei porti di Termini Imerese - stato di attuazione al 15.06.2020 

Intervento 
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Ripristino piazzali Porto di Termini Imerese X     

Prolungamento del Molo foraneo del porto di Termini Imerese (Sopraflutto)  X    

Realizzazione delle misure e degli impianti di Port Facility Security Plan nel porto 

di Termini I. 
 X    

Completamento del Molo di sottoflutto del porto di Termini I.  X    

Completamento del Molo foraneo di Termini I. - Rifiorimento della mantellata   X   

Molo sottoflutto Termini I. - Realizzazione di un piazzale d'angolo    X  

Escavo del bacino portuale di Termini Imerese    X  

Molo Sottoflutto Termini I. - Rettifica banchina turistica     X 
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4.1.3 Piano Regolatore Portuale del Porto di Trapani 

Il piano Regolatore Portuale di Trapani è stato esitato favorevolmente dal Consiglio Superiore dei LL.PP. giusta 

parere n. 1214 del 26.7.1962. Il piano, quindi, è vetusto, ancorché non interamente implementato. Lo stato 

di attuazione registra la sostanziale definizione delle opere foranee. 

 

 

Figura 37. Piano Regolatore Portuale vigente di Trapani 

 

 

4.1.4 Piano Regolatore Portuale di Porto Empedocle 

Il Piano Regolatore Portuale di Porto Empedocle è stato esitato favorevolmente dal Consiglio Superiore dei 

LL.PP. giusta parere n. 2529 del 13.3.1963. 

Lo stato di attuazione registra la sostanziale definizione delle opere foranee anche se il layout generale non 

è stato realizzato. 
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Figura 38. Piano Regolatore Portuale vigente di Porto Empedocle 

 

4.2 Altri interventi di adeguamento tecnico funzionale (ATF) 

IŶ attesa di ƌedigeƌe il Ŷuoǀo PRP a ǀalle dell͛appƌoǀazioŶe del DPSS, le ŶeĐessità fuŶzioŶali degli sĐali, 
principalmente di quelli che hanno uno strumento vigente obsoleto e non più adeguato alle attuali necessità 

fuŶzioŶali e uƌďaŶistiĐhe, soŶo state affƌoŶtate ĐoŶ l͛ausilio degli adeguaŵeŶti teĐŶiĐo-funzionali (ATF) che 

hanno consentito una migliore operatività degli scali. 
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Questo è stato possibile in ragione delle richieste del mercato e, più di recente, in virtù di quanto indicato nei 

programmi operativi triennali (POT) relativi agli scali. 

In sintesi, di seguito vengono descritti i principali ATF sui porti di Trapani e Porto Empedocle 

4.2.1 ATF nel porto di Trapani 

Da tempo il Porto di Trapani è inserito nei circuiti croceristici delle compagnie di vari armatori (Marella 

Cruises, premier Cruises, Royal Caribbean, Costa, etc. ) con ormeggi alla banchina Garibaldi  di navi crociere 

di lunghezza pari a circa 220 m ed in casi singoli anche di 280 m., con pescaggio di circa 7/8 mt.; in particolare, 

iŶ atto si ğ ƌegistƌato uŶa pƌeseŶza di ϰϴ appƌodi peƌ l͛aŶŶo ϮϬϭϴ auŵeŶtati a ϲϬ peƌ l͛aŶŶo ϮϬϭϵ. 
Poiché la banchina Garibaldi ha un profilo mistilineo e una lunghezza di gran lunga inferiore alle navi da 

crociera succitate, in una prima fase era stata avviata una proposta progettuale relativa ad un adeguamento 

tecnico-funzionale per la sola rettifica delle banchine setteŶtƌioŶali, titolato ͞ Laǀoƌi di ƌettifiĐa dei pƌofili delle 
banchine Settentrionali Dogana e Garibaldi e dƌagaggio speĐĐhio aĐƋueo aŶtistaŶte e del ĐaŶale di aĐĐesso͟. 
Gli elaborati di detta proposta sono stati trasmessi per parere agli enti competenti. Tuttavia, la Capitaneria 

di Porto di Trapani con nota del 16.01.2019 ha espresso parere contrario alla coŶduzioŶe dell͛adeguaŵeŶto 
tecnico funzionale, richiedendo il salpamento del cosiddetto vecchio fanale verde͟. 
Peƌ tale ŵotiǀo l͛ASdP ha ƌiteŶuto pƌioƌitaƌio pƌoĐedeƌe alla ƌedazioŶe di uŶ adeguaŵeŶto teĐŶiĐo fuŶzioŶale 
relativo ai lavori di dragaggio dei fondali e al salpamento della Diga Ronciglio. 

La rettifica delle banchine è stata, quindi, rinviata. 

4.2.2 ATF nel porto di Porto Empedocle 

L͛asseŶza di uŶ teƌŵiŶal ĐƌoĐieƌe a suppoƌto delle attiǀità tuƌistiĐhe del teƌƌitoƌio di ƌifeƌiŵeŶto ha fatto sì 

Đhe l͛ASdP aǀǀiasse la ƌedazioŶe di uŶ adeguaŵeŶto TeĐŶiĐo FuŶzioŶale ƌelatiǀo alla pƌogettazioŶe di uŶ 
teƌŵiŶal passeggeƌi alla ďaŶĐhiŶa di poŶeŶte del ŵolo Cƌispi, ĐoŶ l͛ottiŵizzazioŶe delle diŵeŶsioŶi dello 
sporgente di ponente e il conseguente adeguamento dei fondali. 

Con detta opera si conseguirebbe la realizzazione di un terminal appropriato con immediato accesso alla 

parte storica della città, migliorando anche le condizioni in sicurezza degli ormeggi delle navi di maggiore 

lunghezza. 

4.3 Valutazione degli obiettivi programmati e/o raggiunti dalla AdSP 

In base a quanto già effettuato e alla luce dei programmi in essere, è possibile fare una sintetica valutazione 

delle stƌategie Đhe l͛ASdP ha ŵesso iŶ atto: 
Le strategie adottate in tema di realizzazione di infrastrutture attengono a molteplici aspetti, quali: 

• il potenziamento degli aspetti commerciali da conseguire attraverso il completamento dei moli e 

delle banchine secondo le previsioni dei futuri piani Regolatori Portuali, il ripristino dei fondali, una 

ŵiglioƌe distƌiďuzioŶe degli spazi e dell͛edilizia da asseƌǀiƌe peƌ uŶa loƌo ŵaggioƌe effiĐieŶza; 
• soluzioŶi peƌ ƌispoŶdeƌe all͛iŶĐƌeŵeŶto del tƌaffiĐo ĐƌoĐieƌistiĐo, iŶ ŵaggioƌe ƌagioŶe peƌ il poƌto di 

Palermo ma anche per gli altri porti di competenza, da conseguire attraverso la realizzazione di 

terminal dedicati e il potenziamento dei servizi di qualità; 

• il potenziamento e il miglioramento del rapporto città – porto, con progetti di qualità urbana intesi 

alla integrazione degli spazi urbano-portuali con la città; 

• il potenziamento della cantieristica, il mantenimento delle attività industriali e il miglioramento della 

loro efficienza attraverso nuove banchine dedicate e un nuovo bacino di carenaggio del porto di 

Palermo; 

• il ŵiglioƌaŵeŶto e l͛aŵŵodeƌŶamento delle infrastrutture e degli impianti portuali. 
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4.4 Azioni prioritarie dell'agenda delle trasformazioni infrastrutturali regionali 

Nello scenario futuro a quindici anni (2035), il grafo matematico schematizzante la rete viaria a livello 

regionale è stato modificato considerando: 

• il ĐoŵpletaŵeŶto dell͛itiŶeƌaƌio Agrigento – Caltanissetta (appartenente al Sistema Nazionale 

Integrato dei Trasporti di primo livello e alla rete Trans-European Networks - Transport 

comprehensive), già in corso di ƌealizzazioŶe e ĐoŶ l͛oďiettiǀo di ƌealizzaƌe uŶ itiŶeƌaƌio ĐoŶ 
piattaforma stradale di tipo B; 

e coerentemente con quanto previsto nello scenario di progetto esteso del Piano Integrato delle 

Infrastrutture e della Mobilità (PIIM) della Regione Siciliana (approvato con DGR n. 247 del 27/06/2017 e 

adottato con DA n. 1395 del 30/06/2017) la realizzazione di interventi già inseriti nello scenario di progetto 

al 2030 del PPIM quali: 

• l͛aŵŵodeƌŶaŵeŶto e la sisteŵazioŶe dell͛itiŶeƌaƌio Trapani-Mazara del Vallo (appartenente al 

Sistema Nazionale Integrato dei Trasporti di primo livello) a piattaforma stradale di categoria C1; 

• l͛aŵŵodeƌŶaŵeŶto e la sisteŵazioŶe dell͛itiŶeƌaƌio Palermo-Agrigento (SS121 e SS 189, 

appartenente al Sistema Nazionale Integrato dei Trasporti di primo livello) a piattaforma stradale di 

categoria C1; 

• la ƌealizzazioŶe dell͛itiŶeƌaƌio Gela – Castelvetrano (appartenente al Sistema Nazionale Integrato dei 

Trasporti di primo livello e alla rete Trans-European Networks - Transport comprehensive) con una 

piattaforma tipo C1, ad eccezione della tangenziale di Agrigento che avrà una piattaforma tipo B; 

• l͛aŵŵodeƌŶaŵeŶto e la ŵessa iŶ siĐuƌezza dell͛itiŶeƌaƌio MaƌiŶeo – Corleone lungo la SS118 con una 

piattaforma tipo C2. 

Ai suddetti interventi sono stati aggiunti: 

• la realizzazione del collegamento trasversale tra la S.S. 189 Palermo-Agrigento presso lo svincolo 

Tumarrano e la S.S. 118 Corleone-Agrigento presso Bivona con piattaforma tipo C2 (già inserito 

Ŷell͛APQ RegioŶe SiĐiliaŶa-ANAS);  

• la realizzazione del collegamento tra la S.S. 189 Palermo-Agrigento (km 45 circa) e la SS118 Corleone-

Agrigento (km 114 circa), a servizio delle aree interne dell'agrigentino (già iŶseƌito Ŷell͛APQ RegioŶe 
Siciliana-ANAS); 

• l͛aŵŵodeƌŶaŵeŶto e la sisteŵazioŶe della SS Ϯϴϱ nel tratto compreso tra Termini Imerese e 

RoĐĐapaluŵďa, al fiŶe di iŶŶalzaƌe l͛aĐĐessiďilità delle aƌee iŶteƌŶe dell͛agƌigeŶtiŶo ǀeƌso il poƌto di 
Termini Imerese. 

Gli iŶteƌǀeŶti suddetti soŶo stati selezioŶati Đoŵe stƌategiĐi Ŷell͛aŵďito del pƌeseŶte DPSS, in quanto 

insistenti sulla rete viaria portaŶte per l’iŶtera SiĐilia OĐĐideŶtale, avente il compito di soddisfare le esigenze 

di spostamento tra i principali poli generatori e attrattori di traffico presenti nel territorio e i quattro porti 

afferenti all͛AdSP e iŶ ƋuaŶto ŶeĐessaƌi peƌ gaƌaŶtiƌe l͛aĐĐessiďilità alle aƌee iŶteƌŶe del teƌƌitoƌio di 
ƌifeƌiŵeŶto. Nell͛ideŶtifiĐaƌe la ƌete ǀiaƌia poƌtaŶte peƌ l͛iŶteƌa SiĐilia OĐĐideŶtale si ğ teŶuto ĐoŶto 
dell͛attuale ƌete Trans-European Networks - Transport (core e comprehensive) e del Sistema Nazionale 

Integrato dei Trasporti di primo livello (vedi Mappa 19 e Mappa 20). 

Gli interventi suddetti entro i prossimi 15 anni potranno essere realizzati solo in presenza di finanziamenti 

ĐoŶgƌui peƌ l͛aŵŵodeƌŶaŵeŶto e la ŵaŶuteŶzioŶe stƌaoƌdiŶaƌia della ƌete stƌadale siĐiliaŶa e solo adottaŶdo 
idonei modelli di governance capaci di ridurre efficacemente i tempi di realizzazione delle infrastrutture.  

Analizzando i risultati e ĐoŶfƌoŶtaŶdo i teŵpi di peƌĐoƌƌeŶza ƌispetto ai Ƌuattƌo poƌti dell͛AdSP tƌa lo sĐeŶaƌio 
attuale e quello futuro emergono alcune differenze significative di seguito elencate: 
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• dal porto di Trapani si riuscirà a raggiungere con i veicoli leggeri Selinunte in poco più di 60 minuti, 

Sciacca entro i 90 minuti e Porto Empedocle entro i 120 minuti; 

• dal poƌto di TeƌŵiŶi Iŵeƌese si ƌiusĐiƌà a ƌaggiuŶgeƌe ĐoŶ i ŵezzi pesaŶti l͛ASI di CastelteƌŵiŶi eŶtƌo 
i 60 minuti e con i mezzi leggeri Porto Empedocle entro i 90 minuti; 

• dal poƌto di Paleƌŵo si ƌiusĐiƌà a ƌaggiuŶgeƌe ĐoŶ i ŵezzi leggeƌi l͛ASI di AƌagoŶa eŶtƌo i ϵϬ ŵiŶuti e 
Porto Empedocle entro i 120 minuti; 

• da Porto Empedocle si riuscirà a raggiungere con i veicoli leggeri Selinunte in poco più di 60 minuti, 

TermiŶi Iŵeƌese eŶtƌo i ϵϬ ŵiŶuti, l͛ASI di LeƌĐaƌa Fƌiddi eŶtƌo i ϲϬ ŵiŶuti e CataŶia iŶ poĐo più di ϵϬ 
minuti. 

 

 

Mappa 19. CoŶfƌoŶto tƌa l’aĐĐessiďilità attuale e futuƌa della SiĐilia ĐeŶtƌo-occidentale dai porti del Sistema Portuale per mezzi pesanti 

entro i 60 minuti 
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Mappa 20. CoŶfƌoŶto tƌa l’aĐĐessiďilità attuale e futuƌa della SiĐilia ĐeŶtƌo-occidentale dai porti del Sistema Portuale per mezzi leggeri 

entro i 90 minuti 

 

 

 

4.5 Opportunità di sviluppo derivanti da proposte di interventi e programmi avviati 

La ǀisioŶe della gestioŶe dell͛AdSP ğ istituzioŶalŵeŶte iŶĐeŶtƌata Ŷell͛ottiĐa di ͞ Sisteŵa͟, la logistiĐa portuale 

deve dunque essere unitaria e i porti devono essere interpretati come parte di un tutt͛uŶo. La 
programmazione e pianificazione gestionale deve avere una visione di specializzazione, evitando ogni logica 

di concorrenza fra i quattro porti. La specializzazione funzionale dei vari porti deve avere come riferimento i 

nuovi assetti portuali deriǀaŶti dagli iŶteƌǀeŶti stƌuttuƌali pƌogƌaŵŵati ed iŶ Đoƌso d͛eseĐuzioŶe. 
Il Sisteŵa Poƌtuale, ĐoŶ i suoi Ƌuattƌo poƌti, deǀe puŶtaƌe all͛iŶteƌŶazioŶalizzazioŶe del tƌaffiĐo ŵaƌittiŵo, sia 
peƌ l͛iŵpoƌt ŵa aŶĐhe peƌ l͛eǆpoƌt, iŶŶesĐaŶdo pƌoĐessi di iŶteƌĐoŶŶessioŶe ĐoŶ i teƌƌitoƌi dell͛hiŶteƌlaŶd 
siciliano. Inoltre, è necessario che si crei un network relazione con il territorio capace di innescare le leve per 

una crescita del turismo isolano. La movimentazione dei turisti home-port si ritiene possa aumentare negli 

anni avvenire a  seguito dell͛iŶǀestiŵeŶto da paƌte di due diǀeƌsi gƌuppi soĐietaƌi Đhe haŶŶo otteŶuto iŶ 
ĐoŶĐessioŶe i ͞teƌŵiŶal ĐƌoĐieƌe͟ ;ďaŶĐhiŶe e ƌelatiǀe stƌuttuƌe di aĐĐoglieŶza – ove presenti) nei 4 porti del 

Sistema Portuale del Mare di Sicilia Occidentale. 

L͛ alleanza strategica è avvenuta tra Msc Cruises e Costa Crociere al fine di ottenere la concessione delle aree 

e dei servizi per i croceristi in transito dai porti di Palermo, Trapani, Termini Imerese e Porto Empedocle. Le 

due soĐietà MsĐ e Costa pƌogƌaŵŵaŶo l͛iŶĐƌeŵeŶto del Ŷuŵeƌo degli aĐĐosti, così che già nel medio periodo 

si possa raddoppiare il numero dei crocieristi sbarcati, imbarcati e in transito. 

Il programma di sviluppo societario richiede una la gestione integrata dei quattro porti, in modo da creare 

un sistema a rete nell'offerta turistica. Le due compagnie, al fine di realizzare il progetto, necessitano la 

gestione coordinata del servizio terminal dei porti del Sistema e il conseguimento unitario delle aree e dei 
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beni dei diversi porti. Tale concessione, per l'area occidentale della Sicilia, si stima possa portare, già nel 

prossimo triennio un incremento del numero dei crocieristi tale da arrivare, ad oltre un milione di passeggeri 

per tutto il network, visti ancora gli ampi margini di sviluppo turistico per il settore crocieristico. 

È necessario considerare Ŷella logistiĐa iŶfƌastƌuttuƌale dei poƌti dell͛AdSP due iŵpoƌtaŶti feŶoŵeŶi Đhe 
influenzano tanto i traffici di container quanto di merci rotabili e nello specifico è di vitale importanza, per 

competere a livello internazionale, porre attenzione e di coŶsegueŶza agiƌe sul fƌoŶte dell͛affeƌŵaƌsi seŵpƌe 
più del gigantismo navale e della crescita numerica della flotta.  

L͛iŶflueŶza Ŷel Sisteŵa Poƌtuale della SiĐilia OĐĐideŶtale di ĐoŵpagŶie aƌŵatoƌiali Đome il Gruppo Grimaldi, 

leader mondiale nel trasporto di rotabili, ha consolidato il ruolo per i porti del Sistema di caselli delle 

Autostrade del Mare della linea Tirrenica Nord-Sud. 

Il Sistema Portuale in una logica di rete di sta dotando di una Piattaforma Telematica di Gestione e Controllo 

remoto degli imbarchi per l'accessibilità̀ e la tracciabilità dei veicoli. 

4.5.1 I driver di cambiamento 

Negli scenari di sviluppo per il Sistema Portuale della Sicilia Occidentale, non si può non tenere conto della 

domanda di servizi che gli armatori richiedono ai porti. La rilevanza dei porti nel contesto internazionale dei 

traffici marittimi non è legata solamente alla localizzazione geografica, ma anche alla qualità dei servizi 

pƌeseŶti Ŷell͛aƌea poƌtuale.  
Negli ultimi anni a livello mondiale si assiste ad un quadro in rapida evoluzione con la presenza sempre più 

massiccia di grandi navi (gigantismo navale) e sempre maggiori forme di oligopolio da parte di grandi società. 

Questa eǀoluzioŶe dei tƌaffiĐi ŵaƌittiŵi ƌiĐhiede uŶ appƌoĐĐio all͛oƌgaŶizzazioŶe logistiĐa sia a liǀello portuale 

che a livello territoriale, con una maggiore integrazione tra strutture portuali e terminal terrestri. Il 

commercio marittimo invita le aree portuali ad un cambiamento adattivo alle nuove esigenze del mercato, 

soprattutto ponendo attenzione alla crescente presenza del traffico dei container. Si richiedono investimenti 

e politiĐhe idoŶee peƌ poteƌ ƌispoŶdeƌe all͛eǀoluzioŶe iŶ Đoƌso e utilizzaƌe la logistiĐa teƌƌestƌe poƌtuale Đoŵe 
strumento di sviluppo economico. 

Deve consolidarsi e in alcuni casi deǀe ŶasĐeƌe l͛iŶtegƌazioŶe tƌa l͛aƌea poƌtuale e uŶ sisteŵa teƌƌitoƌiale 
ampio.  Il porto deve essere in grado offrire servizi logistici sia nel porto che nella sua interfaccia terrestre. Le 

funzioni logistiche dei porti dovrebbero contemplare oltre alla movimentazione della merce, alle operazioni 

di trasferimento, di stoccaggio, di consolidamento/deconsolidamento, anche attività a valore aggiunto, la 

gestione delle informazioni, e altre attività relative.  

IŶoltƌe, il poƌto si ĐoŶfiguƌa Đoŵe uŶ Ŷodo d͛intersezione di differenti sistemi di trasporto (ferrovia, strada, 

aria). Occorre sviluppare servizi logistici che si localizzano anche nelle vicinanze delle aree portuali e che 

usufruiscano delle sinergie derivanti dalla presenza del porto e della rete infrastrutturale sviluppata a 

supporto della portualità. La rete infrastrutturale deve essere in grado di garantire continuità del trasporto e 

deǀe ŵetteƌe iŶ ĐollegaŵeŶto il poƌto ĐoŶ l͛hiŶteƌlaŶd di ƌifeƌiŵeŶto, a tal fiŶe soŶo esseŶziali oppoƌtuŶi 
raccordi ferroviari e stradali.  

La ĐapaĐità dei poƌti di gestiƌe l͛auŵeŶto del tƌaffiĐo ŵaƌittiŵo Ŷe deteƌŵiŶeƌà lo sǀiluppo. 
IŶ paƌtiĐolaƌe, peƌ le ĐaƌatteƌistiĐhe dell͛AdSP, ĐoŶ uŶa eleǀata ĐoŶsisteŶza del tƌaffiĐo Ro/Ro, assuŵe 
rilevanza strategica dal punto di ǀista opeƌatiǀo l͛offeƌta di seƌǀizi iŶteƌŵodali, ĐƌuĐiale peƌ aŵpliaƌe il ďaĐiŶo 
economico di riferimento della portualità. Inoltre, a livello organizzativo, diviene fondamentale 

l͛ottiŵizzazioŶe della gestioŶe delle aƌee poƌtuali, ĐoŶsideƌaŶdo Đhe l͛iŶtermodalità sostiene un ciclo di 

attività basato sulla produzione a ciclo ininterrotto (24 ore su 24 tutti i giorni della settimana). 

Un elemento importante è che le compagnie armatoriali italiane, europee e mondiali stanno vivendo un 

momento di grande fermento a causa della nuova normativa IMO 2020, la quale prevede a partire dal 1° 
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geŶŶaio ϮϬϮϬ uŶa ƌiduzioŶe del teŶoƌe ŵassiŵo di zolfo ĐoŶseŶtito Ŷel ĐaƌďuƌaŶte ad uso ŵaƌiŶo dall͛attuale 
3,5% allo 0,5%». La Alis, l'Associazione per la logistica sostenibile, spiegando la difficile situazione che si sta 

verificando nei traffici delle Autostrade del Mare che vede forti ripercussioni sulle compagnie di navigazione 

in seguito all'adeguamento alle Low Sulphur IMO Regulation 2020, la normativa marittima internazionale 

che dal 1 gennaio 2020 entrerà in vigore e prevede l'utilizzo di carburanti a basso contenuto di zolfo (0,50%). 

«Le compagnie marittime» - continua Alis nella nota - «al fine di adeguarsi rapidamente alle nuove regole 

hanno dovuto, ad esempio, dotarsi di scrubber (grandi depuratori di bordo per la purificazione dei 

combustibili), oppure utilizzare un nuovo e più costoso carburante denominato Very Low Sulphur. Gli 

investimenti per tali adeguamenti sono stati notevoli ed hanno costretto gli armatori a modifiche tariffarie 

per far fronte agli extra-costi che dovranno sopportare a partire dal prossimo gennaio al fine di continuare 

ad offrire i collegamenti marittimi verso le isole e le autostrade del mare, garantendo lo spostamento delle 

merci in maniera sempre più puntuale, rapida, sicura ed ecosostenibile. 

Ad ogŶi ŵodo ğ utile ƌiĐoƌdaƌe Đhe gƌazie agli iŶǀestiŵeŶti effettuati dagli aƌŵatoƌi italiaŶi Ŷell͛ultiŵo 
decennio in navi di ultima generazione con sempre maggiore capacità di stiva, dotate di sistemi di 

efficientamento energetico, è stato possibile raggiungere delle economie di scala e di scopo che hanno 

garantito una progressiva e costante riduzione dei noli dal 2010 ad oggi Gli investimenti effettuati hanno 

consentito agli armatori di abbassare i noli (prezzi di trasporto in nave dei TIR o dei rimorchi) ai propri clienti 

ossia le società di logistica, di autotrasporto ed i cosiddetti padroncini che hanno quindi riscontrato una 

seŵpƌe ŵaggioƌe oppoƌtuŶità eĐoŶoŵiĐa Ŷell͛utilizzo dei Đollegaŵenti per le isole e le autostrade del mare 

rispetto alla tradizionale modalità tutto strada. In aggiunta a tutto questo, proprio in riferimento ai 

ĐollegaŵeŶti ŵaƌittiŵi ĐoŶ le gƌaŶdi isole, oǀǀeƌo SiĐilia e SaƌdegŶa, si ğ assistito Ŷell͛ultiŵo ƋuiŶƋueŶŶio ad 

una vivace concorrenza tra armatori che ha fatto sì che i prezzi di trasporto dei camion e dei rimorchi via nave 

si trovino quasi ai minimi storici dagli ultimi dieci anni.  

Uno studio ALIS aŶalizza l͛aŶdaŵeŶto gƌafiĐo delle taƌiffe di ŵeƌĐato di tƌe delle principali linee del mercato 

siciliano e sardo nel corso degli ultimi dieci anni. Risulta evidente che rispetto a dieci anni fa, le tariffe per il 

trasporto dei mezzi commerciali sulle suddette rotte hanno subìto un forte calo riconducibile agli 

investimenti effettuati dagli Armatori. Grazie quindi agli sforzi sostenuti dalle compagnie di navigazione 

italiane, il trasporto non ha mai pagato noli marittimi così competitivi. 

La situazione per le compagnie armatoriali che offrono servizi RO/RO tra le grandi Isole e il Continente, è 

risultata di certo favorevole alle aziende di trasporto e logistica, come del resto è comprovato dalla dinamica 

dei flussi di tƌaffiĐo tƌasfeƌiti dal tutto stƌada all͛iŶteƌŵodale goŵŵa-mare. Altro effetto positivo in termini 

di esternalità è stata la forte diminuzione di mezzi industriali pesanti coinvolti in incidenti stradali. 

In aggiunta a quanto sopra è da considerare chele navi di ultima generazione impiegate sulle rotte verso le 

isole e le autostrade del mare sono dotate di capacità di stiva sempre maggiore, ed hanno azzerato le 

eŵissioŶi di COϮ iŶ poƌto gƌazie all͛adozioŶe di sisteŵi di aliŵeŶtazioŶe ďasati su ďatteƌie al litio. Tali 
caratteristiche hanno contribuito a ridurre i costi del trasporto ed al contempo a migliorare notevolmente 

l͛iŵpatto aŵďieŶtale. 
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Figura 39. Dinamiche dei noli (tariffe-prezzi) per Sicilia e Sardegna sulle rotte tra Genova, Ravenna, Livorno e Catania e tra Livorno - 

Olbia e tra Livorno, Genova e Cagliari 

Nonostante la dinamica dei noli verso la Sicilia è in evidente calo ma in maniera graduale, i noli verso la 

Sardegna subiscono un calo molto più rilevante». «È da tener presente che i noli marittimi praticati, in 

particolar modo sulle rotte che servono Sicilia e Sardegna, hanno beneficiato di ribassi che in media si 

attestano su percentuali tra il 30% fino ad arrivare ad un 40% in meno rispetto ai prezzi applicati un decennio 

prima». (vedi Figura 39). 

 

4.5.2 Lo sviluppo economico con nuovi strumenti di governance 

Lo sviluppo economico del Sud Italia necessita di una visione ampia sul ruolo che esso può assumere nel 

futuro. Una maggiore competitività del sistema economico del Mezzogiorno e delle aree portuali nello 

specifico può arrivare da due strumenti legislativi studiati appositamente per le regioni del Sud Italia e per le 

Isole: le Aree Logistiche Integrate (ALI) e le Zone Economiche Speciali (ZES). Questi due strumenti di 

goǀeƌŶaŶĐe haŶŶo l͛oďiettiǀo di ǀaloƌizzaƌe la filieƌa ŵaƌittiŵo poƌtuale e stiŵolaƌe gli iŶǀestiŵeŶti pƌiǀati 
nelle aree portuali attraverso incentivi fiscali, semplificazioni amministrative e nuove modalità di 

coordinamento delle relazioni con la retroportualità. 

La Zona Economica Speciale è una zona da contorni geografici ben definiti, situata entro i confini dello Stato 

e che racchiude al suo interno aree territoriali non necessariamente limitrofe ma che presentino un nesso 

ecoŶoŵiĐo fuŶzioŶale e alŵeŶo uŶ͚aƌea poƌtuale. IŶ altƌe paƌole, la pƌiŶĐipale fuŶzioŶe delle ZES ğ Ƌuella di 
individuare e rafforzare i nessi economico-funzionali tra infrastrutture portuali ed aree produttive. 

Le ZES hanno il compito di agiƌe iŶ uŶ͛ottiĐa di sisteŵa. L͛oďiettiǀo delle ZES ğ Ƌuello di supeƌaƌe le ĐƌitiĐità 
che non hanno permesso di investire al Sud. Le aziende localizzate nelle aree economiche speciali 

usufruiranno di particolari benefici, quali sgravi fiscali, procedure burocratiche semplificate e accesso ad 

infrastrutture di livello superiore. La strategia è quella di dotare il sistema industriale del Mezzogiorno di 

vantaggi tali per poter superare il gap di competitività e poter competere nei mercati internazionali. 

In Sicilia, le Zone economiche speciali sono inoltre uŶ͛oppoƌtuŶità peƌ il rafforzamento delle relazioni e degli 

scambi nel Mediterraneo, ĐoŶsideƌata aŶĐhe la paƌtiĐolaƌe ĐolloĐazioŶe geogƌafiĐa dell͛Isola. UŶ͛azioŶe iŶ 
sinergia con i programmi di cooperazione territoriale europea, tra cui il Po Interreg Italia-Malta 2014-2020 e 

il Po Eni Italia-Tunisia 2014-2020. 

Secondo le analisi del Dipartimento Economia della Regione Siciliana, a seguito delle agevolazioni fiscali 

ĐoŶĐesse ;Đƌedito d͛iŵposta peƌ iŶǀestiŵeŶtiͿ, gli iŵpatti più sigŶifiĐati delle ZES saƌaŶŶo sostaŶzialŵeŶte uŶ 

https://www.euroinfosicilia.it/altri-programmi-2014-2020/livello-regionale-2/programma-interreg-v-a-italia-malta-2014-2020/
https://www.euroinfosicilia.it/altri-programmi-2014-2020/livello-regionale-2/programma-eni-italia-tunisia-2014-2020/
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incremento degli investimenti, anche se si stima non in maniera significativa dal momento che la Sicilia è 

relativamente despecializzata nella produzione di beni durevoli, e un aumento considerevole delle 

esportazioni tale, invece, da generare un incremento del PIL dello 0,6 per cento.  

Un eseŵpio dell͛iŵpatto delle ZES è dato da esperienze analoghe sviluppate negli ultimi anni in altri Paesi 

del bacino del Mediterraneo, come quello del porto di Tangeri, in Marocco, che ha visto la creazione di 60mila 

nuovi posti di lavoro ed un incremento delle esportazioni per oltre 2,6 miliardi di euro. 

I risultati attesi dalle ZES sono di attrarre, insieme agli investimenti che per vocazione hanno bisogno di 

infrastrutture di logistica e di trasporto, anche e soprattutto competenze e best practices a cui potrà poi 

attingere il tessuto imprenditoriale circostante. Lo sviluppo di aziende nuove e dinamiche potrà essere volano 

per la diffusione di modelli organizzativi innovativi e di nuovi approcci per fare impresa.  

Inoltre, le ZES dovrebbero essere la leva per spingere i porti del Sud-Italia e le Isole a diventare un grande 

hub logistico del Mediterraneo, iŶ ŵodo da apƌiƌe all͛Italia uŶa ǀia pƌefeƌeŶziale ĐoŶ gli sĐaŵďi delle 
economie emergenti del Medio Oriente e del Nord Africa. 

Il centro studi SRM utilizzando dati della World Bank su un panel di ZES ha avuto dei risultati promettenti per 

lo sviluppo delle aree territoriali coinvolte dalle ZES, in un arco temporale tra i 7 ed i 10 anni, in media queste 

zone possono far incrementare le esportazioni di un Paese fiŶo ad uŶ +ϰϬ% Đoŵplessiǀo. L͛appliĐazioŶe di 
questo studio alle aree del Mezzogiorno porterebbe ad avere risultati significativi, in un decennio si potrebbe 

attivare un volume di export aggiuntivo pari a circa 18 miliardi di euro. Inoltre, le ZES 

hanno iŵpatto ƌileǀaŶte sul tƌaffiĐo ĐoŶtaiŶeƌ. UŶ͛aŶalisi di SRM ha ŵostƌato Đoŵe su uŶ paŶel di poƌti del 
Mediterraneo, dove sono presenti le ZES, si siano registrati incrementi medi annui negli ultimi 10 anni 

dell͛ϴ,ϰ% ;iŶ Italia la ĐƌesĐita ğ stata Ŷello stesso peƌiodo paƌi a poĐo più dell͛ϭ%Ϳ. Questi ƌisultati, pƌoiettati 
ai porti meridionali, che movimentano il 40% del traffico container italiano pari a 4 milioni di Teus, in 10 anni 

si avrebbe un aumento del volume di traffico container fino a 7,4 milioni di Teus. Questo incremento di 

traffico porterebbe con sé anche i conseguenti impatti positivi relativi alla lavorazione logistica a valore 

aggiunto. (SRM, 2019). 

Ad oggi sono state autorizzate dal Piano nazionale strategico della Portualità e della Logistica (PNSPL) 6 Zone 

Speciali localizzate nel territorio della Sicilia Orientale e 4 nella Sicilia Occidentale. Le zone speciali sono state 

ĐlassifiĐate sulla ďase dell͛esteŶsioŶe della loƌo supeƌfiĐie teƌƌitoƌiale ;ŵisuƌata iŶ ettaƌiͿ. IŶ SiĐilia le zoŶe 
speciali coprono 5.580 ettari. Tra le tre province della Sicilia Occidentale su cui gravitano i nostri porti, la 

provincia di Palermo si contraddistingue per la presenza di ZES dimensionalmente più grandi (1072 Ha) 

distanziandosi nettamente dalla Provincia di Agrigento e Trapani (rispettivamente 248 e 276 Ha). 

Complessivamente sono state assegnate 1696 ettari di cui 1264 destinate allo sviluppo di agglomerati 

industriali e 432 il cui ambito di sviluppo è costituito da aree portuali e retroportuali. Ancora vi sono 257 

ettaƌi da destiŶaƌe aƌƌiǀaŶdo ad uŶ͛iŶĐideŶza delle ZES nella Sicilia Occidentale pari al 35 per cento sul totale 

delle ZES assegnato alla Sicilia (5580).  

Le ZES nella Provincia di Palermo sono 7 di cui tre localizzate sul Comune di Palermo, due su Termini Imerese, 

due a Carini. Tra le ZES relative alle aree portuali e retroportuali quella di Palermo occupa la maggiore 

superficie (110 Ha) e a seguire quella di Porto Empedocle (80 Ha). Riportiamo le cartografie di quelli che 

insistono sul territorio dove sono presenti i porti della città di Palermo e di Termini Imerese. 
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Figura 40. La Zona Economica Speciale "Palermo Porto e retroporto" (fonte: Regione Siciliana, 2019) 
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Figura 41. La Zona Economica Speciale "Palermo Brancaccio" (fonte: Regione Siciliana, 2019) 
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Figura 42. La Zona Economica Speciale "Termini Imerese porto" (fonte: Regione Siciliana, 2019) 

 

 

Figura 43. La Zona Economica Speciale "Termini Imerese area industriale e interporto" (fonte: Regione Siciliana, 2019) 
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Figura 44. La Zona Economica Speciale "Trapani porto" (fonte: Regione Siciliana, 2019) 

 

 

Figura 45. La Zona Economica Speciale "Trapani area industriale" (fonte: Regione Siciliana, 2019) 
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Mappa 21. Il sistema produttivo agricolo di riferimento 

 

 

Mappa 22. I distretti e le aggregazioni territoriali per il potenziamento dei sistemi produttivi 
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Mappa 23. I marchi di qualità nel campo ortofrutta, formaggi e altri prodotti 

 

Mappa 24. I ŵaƌĐhi di Ƌualità Ŷel Đaŵpo ͞olio e ďuƌƌo͟ 
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Mappa 25. I marchi di qualità vitivinicola 
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4.6 SWOT analysis del sistema portuale 

Le analisi fin qui condotte consentono di produrre una matrice SWOT che contiene tutti gli elementi centrali 

del progetto di DPSS. 

Strengths 

Forte specializzazione della AdSP su Ro-Ro con elevato 

moltiplicatore di reddito e ampi margini di sviluppo 

Ŷell͛iŶteƌo ďaĐiŶo ŵediteƌƌaŶeo 

 

Elevato potenziale di sviluppo dei porti di Termini 

Iŵeƌese e Poƌto EŵpedoĐle gƌazie all͛aŵpia dispoŶiďilità 
di superfici. 

 

Elevato livello di accessibilità alle risorse culturali e 

tuƌistiĐhe peƌ l͛iŶteƌo Sisteŵa Poƌtuale 

 

Prossimità con sistemi produttivi fortemente 

specializzati (Madonie, Sicani, Belice e Marsala) 

 

Ampio patrimonio di beni culturali (Valle dei Templi, 

Selinunte, Segesta, Himera) 

 

Weaknesses 

 

Condizione di sottosviluppo e riduzione demografica 

nelle città e nei territori di riferimento causata dalla 

mancanza di opportunità economiche. 

 

Deficit infrastrutturale di connessione tra gli scali e i 

territori di riferimento per il trasporto merci. 

 

Deficit nei servizi di mobilità urbana ed extra-urbana 

delle persone. 

 

Offerta turistica poco diversificata e in parte stagionale 

Opportunities 

 

Progetti di integrazione e accessibilità last mile, in corso 

di valutazione/approvazione in sede regionale 

 

Zone Economiche Speciali approvate, costituzionalmente 

integrate con gli scali portuali 

 

Deposito per il rifornimento GNL di Porto Empedocle 

 

Interventi di adeguamento tecnico funzionale sui porti in 

risposta alle domande attuali del mercato 

 

Progetto per la Piattaforma intermodale a Termini 

Imerese 

 

PoteŶziaŵeŶto e speĐializzazioŶe dell͛offeƌta didattiĐa 
del Consorzio Universitario di Agrigento per 

l͛aŵpliaŵeŶto e la speĐializzazioŶe dello stoĐk di giovani 

laureati già presenti in provincia 

Threats 

 

Mancata redazione e approvazione degli strumenti di 

tutela del sistema costiero, nonché della realizzazione 

delle infrastrutture di rilevanza regionale e nazionale in 

Sicilia. 
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5 Sviluppo della strategia basata su una visione propulsiva e integrata 

5.1 La visione scalare per il Sistema Portuale del Mare di Sicilia Occidentale 

La Ŷatuƌa stƌategiĐa del DPSS dell͛AdSP del Mare di Sicilia Occidentale si sostanzia, in questa parte del 

documento, in una proposizione chiara, ambiziosa e partenariale che consente di avviare le necessarie 

interlocuzioni politiche, economiche, sociali, e culturali che consentono ad un sistema portuale di tale 

rilevanza per la Sicilia e l͛Italia di sǀolgeƌe il suo ƌuolo pƌopulsiǀo dello sǀiluppo Đoŵplessiǀo e ŶoŶ solo Ƌuella, 
obbligatoria, di governo dei trasporti marittimi. Una Autorità di Sistema Portuale è un attore principale, 

insieme agli altri attori istituzionali e ai soggetti privati connessi, per dotare il sistema locale, regionale, 

nazionale ed europeo di obiettivi di sviluppo in grado di cogliere le straordinarie opportunità connesse alle 

Ŷuoǀe ͞eĐoŶoŵie del ŵaƌe͟, seŵpƌe più ƌileǀaŶti Ŷella stƌategia dell͛UŶioŶe Euƌopea, ŵa aŶĐhe Ŷel Ƌuadƌo 
delle economie globali. 

La visione di sviluppo per il Sistema Portuale del Mare di Sicilia Occidentale, pertanto, è stata prodotta a 

partire da alcune caratteristiche chiave: essa deriva da un'idea radicale di sviluppo propositivo e integrato, e 

non si limita ad una, seppur necessaria, manutenzione del sistema. Essa considera contemporaneamente 

l'orizzonte di medio e lungo termine e lavora a due scale differenti, quella delle azioni di diretta responsabilità 

della AdSP e quella di responsabilità degli attori di livello regionale e locale. Questo significa che essa, 

contemporaneamente, propone un progetto di futuro, stimola la decisione politica e propone soluzioni 

operative e, quindi, nasce e si sviluppa non come una struttura rigidamente predefinita – da oggi per i 

prossimi quindici o venti anni – ma è adattabile alla realtà portuale che è un sistema dinamico e 

interdipendente con i quadri economici e locali e globali. 

La visione di sviluppo portuale e territoriale che il DPSS propone è la seguente. 

Realizzare l͛effiĐieŶza e lo sviluppo degli scali del Sistema Portuale intesi come porte di interscambio tra i 

flussi globali di persone e merci e i territori locali generatori della domanda di trasporto, per aumentare 

l͛attƌattiǀità e l͛effiĐieŶza degli sĐali, peƌ ĐoŶĐoƌƌeƌe al poteŶziaŵeŶto e alla Ƌualità dei teƌƌitoƌi di ƌifeƌiŵeŶto 
e ŵiglioƌaƌe l͛attƌattiǀità delle aƌee dell͛iŶteƌfaĐĐia Đittà-porto, affinché  

• entro i prossimi 6 anni (scenario 1) si possano portare a termine e consolidare le azioni di sistema e 

di sviluppo infrastrutturale in corso e direttamente programmabili dalla AdSP, capaci di rispondere 

al trend attuale di domanda proveniente dalle città-porto e dai territori di riferimento, avviando le 

azioni necessarie alla stimolazione della domanda; 

• entro i prossimi 15 anni (scenario 2), con il necessario concorso di soggetti e portatori di interesse 

locali e sovralocali, si sviluppino azioni di sistema (infrastrutturali, logistiche, produttive, fiscali, 

demografiche, etc.) capaci di espandere e potenziare le risorse territoriali e sociali che i territori 

offriranno al contesto geo-economico del Mare della Sicilia Occidentale, incrementando di 

conseguenza la domanda di trasporto marittimo e stimolando i successivi adeguamenti degli scali. 

 

La visione proposta è coerente con un quadro dinamico attualmente già in corso di realizzazione e nasce 

attraverso la proposizione di due scenari: 

• il primo a 6 anni (dal 2021 al 2026) propone un orizzonte sincronizzato con il periodo di 

programmazione dei fondi strutturali e fa riferimento ad un quadro di azioni per il completamento 

delle opere che sono state già avviate negli ultimi anni. Numerosi interventi, infatti, sono già 

programmati e finanziati nei quattro porti e a vari livelli di attuazione come sopra descritto e stanno 

già operando specifiche trasformazioni. Lo stato pƌefiguƌato Ŷell͛oƌizzoŶte dei sei aŶŶi saƌà ƋuiŶdi il 
frutto di stƌategie e azioŶi Đhe l͛AdSP peƌseguiƌà iŶteƌaŵeŶte all͛iŶteƌŶo delle pƌoprie competenze e 
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funzioni. Queste trasformazioni in corso stanno già avviando una fase di forte stimolazione della 

domanda, indicando elementi chiave per gli operatori economici e per le comunità urbane; 

• il secondo a 15 anni (dal 2021 al 2035) è uno scenario che ambisce a contribuire al ripensamento 

delle linee di sviluppo della Sicilia occidentale e del suo mare a partire dalle competenze e dalle 

responsabilità di questa Autorità di Sistema Portuale. La scala e la natura delle azioni dello scenario 

a lungo termine sono di tale portata che lo sviluppo delle azioni di sistema a carico delle 

ƌespoŶsaďilità dell͛AdSP pretende il concorso di soggetti e portatori di interesse locali e sovralocali. 

Il ŵeĐĐaŶisŵo pƌogƌaŵŵatiĐo pƌefiguƌato pƌeǀede Đhe l͛AdSP sia uŶo dei player chiave 

Ŷell͛iŶĐƌeŵeŶto del liǀello di doŵaŶda di tƌaspoƌto ŵaƌittiŵo e Ŷel ŵiglioƌaŵeŶto della Ƌualità 
urbana nella logica delle aree di interazione urbana tra città e porto. Dal punto di vista spaziale, gli 

interventi previsti nello scenario a lungo termine dovranno svilupparsi anche al di fuori della 

giuƌisdizioŶe poƌtuale gƌazie ad aĐĐoƌdi speĐifiĐi da stipulaƌe tƌa l͛AdSP, le AŵŵiŶistƌazioŶi CoŵuŶali 
e altre amministrazioni (ad es. IRSAP, ex ASI) per offrire spazi per le attività portuali, sia operative, 

sia tipiĐhe dell͛iŶteƌfaĐĐia porto-città. UŶ ƌuolo Đhiaǀe Ŷell͛attuazioŶe dello sĐeŶaƌio ğ ƌiǀestito dal 
pƌogetto di ottiŵizzazioŶe e poteŶziaŵeŶto dell͛aĐĐessiďilità last mile sugli scali portuali: la sensibile 

riduzione dei tempi di percorrenza e accesso agli scali potrà garantire le condizioni base per 

uŶ͛esteŶsioŶe del Sisteŵa Poƌtuale aŶĐhe ad altƌi poƌti del ǀeƌsaŶte ŵediteƌƌaŶeo, ad eseŵpio, 
Marsala e Mazara del Vallo. 

 

5.1.1 Nuovo percorso di sviluppo e visione dirompente 

Alla luce di quanto prefigurato nella visione sarà necessario procedere alla strutturazione di un quadro di 

obiettivi strategici adeguatamente temporalizzati sul medio (6 anni) e lungo termine (15 anni). 

Questo significa che alcune azioni strategiche contribuiranno allo sviluppo della visione più espansiva nel 

luŶgo peƌiodo, ŵa Ŷello stesso teŵpo saƌaŶŶo ŶeĐessaƌie peƌ il ĐoŶsolidaŵeŶto dell͛oƌizzoŶte teŵpoƌale Ŷel 
medio termine. 

L͛uŶiĐa ǀisioŶe, aƌtiĐolata sui due oƌizzoŶti teŵpoƌali del ŵedio e luŶgo teƌŵiŶe, consente di pervenire ad un 

processo di piano in cui le opportunità attualmente attive potranno essere messe in atto e valorizzate 

all͛iŶteƌŶo dei suĐĐessiǀi piani regolatori portuali. 

Il DPSS assume un'esplicita dimensione strategica nella messa a sistema di azioni della AdSP e degli altri attori 

istituzionali coinvolti (comuni, città metropolitana di Palermo, liberi consorzi di comuni di Trapani e 

Agrigento, Regione Siciliana, Operatori economici, ed Enti statali per le rispettive competenze). Esso, inoltre, 

esercita una rilevante azione propositiva nell'individuare politiche e azioni in aree esterne ai perimetri 

giurisdizionali capaci di accogliere e potenziare le funzioni portuali ritenute potenti propulsori delle economie 

della Sicilia centro-occidentale. E infine, il DPSS individua le necessarie azioni regolative delle funzioni portuali 

per la migliore funzionalità dei porti. 

All'interno di questa triplice missione, gli obiettivi generali che verranno perseguiti sono quattro: 

• l’oďiettivo 1 – adeguare le infrastrutture portuali peƌ ƌispoŶdeƌe all͛iŶĐƌeŵeŶto pƌeǀisioŶale e 
programmatico della domanda, per realizzare adeguamenti funzionali che dovranno essere fatti a 

prescindere e per contribuire alla mitigazione degli impatti del cambiamento climatico. Lo stato 

dell͛aƌte e il tƌeŶd attuale ĐoŵpoƌteƌaŶŶo uŶa seƌie di iŶteƌǀeŶti su tutti gli sĐali ŶeĐessaƌi a gaƌaŶtiƌe 
l͛opeƌatiǀità aŶĐhe iŶ ĐoŶdizioŶi ŵeteoŵaƌiŶe seŵpƌe più aǀǀeƌse e iŵpƌoǀǀise, deƌiǀaŶti dal 
cambiamento climatico, dalle modifiche geoŵoƌfologiĐhe del sisteŵa Đostieƌo e dall͛iŶŶoǀazioŶe 
tecnologica; 



Documento di Pianificazione Strategica di Sistema del Mare della Sicilia Occidentale | 22/12/2021 

108 

• l’oďiettivo 2 – gestire le merci per rispondere con efficacia e competitività al core business portuale 

del trasporto e della movimentazione. Questo obiettivo verrà conseguito nei singoli scali con azioni 

di zonizzazione ex novo o di ridisegno delle zone operative. Lo scenario a medio termine agirà per 

una risposta completa ed efficiente al trend della domanda corrente, mentre nel lungo termine si 

agirà per sviluppare azioni per la stimolazione della domanda, offrendo servizi di movimentazione e 

tƌaspoƌto iŶ ǀista dell͛aŵpliaŵeŶto dei ŵeƌĐati ǀeƌso il sud del ŵoŶdo e iŶ geŶeƌale i Ŷuoǀi luoghi 
della produzione e del consumo; 

• l’oďiettivo 3 – integrare la città-porto per estendere e rafforzare le relazioni tra le funzioni portuali 

più permeabili e le attività urbane connesse al mare. Esso riguarda due aspetti, 

o per quel che riguarda gli aspetti funzionali più tipicamente urbani, si prevedono interventi 

per la realizzazione di funzioni in cui la comunità urbana fruisce degli spazi di competenza 

poƌtuale e, ǀiĐeǀeƌsa, attƌaǀeƌso speĐifiĐi aĐĐoƌdi, l͛AdSP potƌà ŵetteƌe a disposizioŶe le 
proprie competenze tecniche e progettuali per la realizzazione di funzioni e spazi 

riconducibili al mare anche all͛esteƌŶo della ĐiƌĐosĐƌizioŶe poƌtuale; 
o per quel che riguarda gli aspetti operativi, si prevedono interventi che possano attivare 

pƌoĐessi eĐoŶoŵiĐi di sĐaŵďio tƌa Đittà e poƌto e, iŶ paƌtiĐolaƌe, si laǀoƌeƌà all͛ottiŵizzazioŶe 
e/o realizzazione delle strutture per la gestione dei passeggeri nei singoli scali portuali; 

• l’oďiettivo 4 – implementare le economie di rete per individuare infrastrutture e spazi, anche esterni 

alla giurisdizione portuale che possano accogliere funzioni e agevolare politiche indispensabili allo 

sviluppo delle filiere economiche. Anche in questo caso, si dovrà agire prima sul rafforzamento di 

quanto già nel medio termine e poi alla programmazione di nuove linee di intervento nel lungo 

termine capaci di contribuire allo scenario ambizioso di cui si è accennato sopra. I progetti di 

poteŶziaŵeŶto e ottiŵizzazioŶe dell͛aĐĐessiďilità last mile agli scali portuali rientrano nelle finalità 

dell͛oďiettiǀo ϰ peƌĐhĠ si potƌaŶŶo gaƌaŶtiƌe teŵpi ƌidotti di peƌĐoƌƌeŶza e aĐĐesso agli sĐali 
iŶĐƌeŵeŶtaŶdo seŶsiďilŵeŶte i teƌƌitoƌi ƌaggiuŶgiďili dagli sĐali Ŷell͛isoĐƌoŶa dei ϲϬ e dei ϵϬ ŵiŶuti 
che rappresentano le soglie più significative per i quattro scali. Questi interventi potranno porre le 

ĐoŶdizioŶi ďase peƌ uŶ͛esteŶsioŶe del Sisteŵa Poƌtuale aŶĐhe ad altƌi poƌti del ǀeƌsaŶte 
mediterraneo, ad esempio, Marsala e Mazara del Vallo. 

Gli obiettivi generali vengono declinati e applicati attraverso specifiche azioni su ciascuno dei quattro scali: 

• Palermo è una città-porto per antonomasia, con una stretta relazione tra scalo marittimo e sviluppo 

urbano e le azioni in corso di sviluppo sono già fondate sulla strategia approvata e condivisa con il 

vigente PRP nel 2018. Questo comporta un approccio olistico al ĐoŶtƌiďuto Đhe l͛AdSP daƌà alla Đittà 
con il potenziamento generale del porto e con il perseguimento di uno scenario di ottimizzazione 

delle relazioni urbane, funzionali e strutturali. Già oggi i programmi di potenziamento infrastrutturale 

sul territorio di competenza comunale sono pensati per una reciproca convenienza tra porto e città 

e il pƌogƌaŵŵa di tƌasfoƌŵazioŶe dell͛aƌea poƌtuale che si affaccia su Via Amari rivela un interesse 

strategico della AdSP a sviluppare spazi e funzioni che si aprono verso la città arricchendone la qualità 

urbana e il livello di funzionalità. Gli ulteriori interventi previsti dovranno necessariamente 

proseguire questa linea di sviluppo e la candidatura per il finanziamento del progetto last mile per 

l͛aĐĐessiďilità ǀeloĐe al poƌto Ŷe ğ la diŵostƌazioŶe, iŶ ƋuaŶto già la sĐheda di pƌoposta ğ stata fiƌŵata 
da un gruppo di soggetti che condividono punti di vista e colgono medesime opportunità per 

l͛ottiŵizzazioŶe dell͛aƌea del ǁateƌfƌoŶt uƌďaŶo. Peƌ ƌaggiuŶgeƌe gli oďiettiǀi del DPSS ğ ŶeĐessaƌio 
avere la disponibilità di aree retroportuali per la logistica e il potenziamento delle aree portuali per 

lo specifico traffico palermitano e si ritiene che le autorità competenti (Regione, Città metropolitana 
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e Comune), ciascuna per le proprie competenze, debbano prevedere nei loro programmi e piani 

l'individuazione di aree già infrastrutturate e disponibili ad accogliere le funzioni necessarie allo 

sviluppo del porto di Palermo. In particolare, nell'area del Mercato Ortofrutticolo e della ex stazione 

Sampolo si identificano caratteristiche che le fanno ritenere adeguate alle comuni necessità del 

porto, della città e del capoluogo regionale. Anche l'area industriale di Brancaccio possiede analoghe 

caratteristiche di infrastrutturazione, prossimità e accessibilità, incrementata in prospettiva dal 

progetto di connessione last mile di cui si è detto sopra. Tale sinergia tra esigenze di sviluppo 

portuale, estensione di funzioni logistiche e rigenerazione urbana di aree sottoutilizzate dovrà essere 

accompagnata da una opportuna azione di potenziamento delle ZES, sia in termini di perimetrazione 

verso una estensione della profondità che in termini di maggiore potenza ed efficacia delle 

agevolazioni amministrative e fiscali. 

• Termini Imerese ha già oggi gli elementi chiave per potere progredire nella specializzazione 

ĐoŵŵeƌĐiale dell͛iŶteƌa AdSP. Il PRP ǀigeŶte, pur prevedendo il totale riassetto funzionale e 

infrastrutturale del porto, non consente di cogliere pienamente le indispensabili opportunità verso 

l͛iŶtegƌazioŶe del ĐoŵŵeƌĐio ŵaƌittiŵo ĐoŶ le altƌe ŵodalità pƌeseŶti Ŷell͛aƌea ƌetƌopoƌtuale. Il 
necessario percorso di integrazione tra le modalità presenti nel cluster termitano viene ribadito dal 

DPSS e quindi già nel medio termine questo documento strategico richiede che si possa rapidamente 

giungere alla realizzazione della piattaforma multimodale prevista. Il tema commerciale a Termini 

Imerese deve essere necessariamente integrato e sviluppato con uno sguardo ampio che guardi – 

come già nelle strategie di rete del Comune di Termini Imerese – all͛aƌea ŵadoŶita. IŶ tal seŶso, il 
DPSS individua lo scalo di Termini Imerese come porta delle Madonie e prefigura una strategia utile 

sia all͛iŶĐƌeŵeŶto dell͛incoming di merci e persone verso l͛Iŵeƌese e le MadoŶie, sia all͛iŶĐƌeŵeŶto 
dell͛eǆpoƌt dei pƌodotti dell͛aƌea, attƌaǀeƌso il ƌaffoƌzaŵeŶto della ĐateŶa del fƌeddo a suppoƌto della 

pƌoduzioŶe aliŵeŶtaƌe dell͛aƌea. Nella stƌategia del DPSS, incoming turistico-crocieristico e di diporto 

e outgoing dei prodotti agro-aliŵeŶtaƌi, ƋuiŶdi, si iŶtegƌaŶo ĐoŶ l͛oďiettiǀo di otteŶeƌe uŶ ŵodello 
di sǀiluppo ŶoŶ eƌosiǀo. All͛iŶteƌŶo dell͛aƌea urbana, a completamento di questo quadro, il DPSS 

pƌopoŶe la ŶasĐita di uŶ ͞Ƌuaƌtieƌe d͛aĐƋua͟ Đhe sisteŵatizzi e ŵetta iŶ atto le azioŶi pƌeǀiste dal 
vigente PRP e ipotizza la realizzazione di funzioni urbane anche a supporto delle funzioni diportistiche 

oltre la linea di giurisdizione portuale per contribuire alla rigenerazione urbana della cittadina. Tale 

sinergia tra esigenze di sviluppo portuale, estensione di funzioni logistiche e rigenerazione urbana di 

aree sottoutilizzate dovrà essere accompagnata da una opportuna azione di potenziamento delle 

ZES. 

• Trapani è una città aperta sul Mediterraneo, in una posizione chiave per le relazioni con la sponda 

africana e, in vista della ripresa delle relazioni commerciali con molti territori del Maghreb, della 

Cirenaica e Tripolitania – si veda anche la ripresa del progetto della cosiddetta Autostrada della Pace 

–, sarà necessario avviare ogni processo di trasformazione e di potenziamento per potere garantire 

ai flussi trasversali lungo le rotte mediterranee un approdo importante in Sicilia. I programmi di 

crescita per lo scalo di Trapani, quindi, assumono un aspetto fortemente trans-scalare: da una parte 

la necessità di dotare il porto di spazi per la gestione delle merci non solo per il transhipment e la 

rottura dei carichi destinati alla Sicilia ma soprattutto per la creazione di valore aggiunto. Questa è 

una delle chiavi di volta del progetto per Trapani: un porto con pochissimo spazio retroportuale 

interno alla giurisdizione, con una viabilità non protetta e interamente condivisa con la città deve 

tƌoǀaƌe spazi utili allo sǀiluppo delle eĐoŶoŵie dell͛iŶteƌo teƌƌitoƌio tƌapaŶese. Il DPSS, pertanto, 

ritiene indispensabile chiarire il limite giurisdizionale del porto di Trapani includendo il molo Ronciglio 
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e l’intera area di riva sul versante meridionale del bacino portuale, prospiciente la salina Brignano e 

denominata banchina ex Consorzio ASI II e III lotto, con l'obiettivo di chiarire la natura prettamente 

portuale delle suddette aree le quali una volta decisivamente assunte all'interno della giurisdizione 

portuale potranno consentire il necessario trasferimento di funzioni di trasporto di merci e passeggeri 

all'area meridionale del porto, permettendo quindi un alleggerimento delle funzioni nella parte 

settentrionale prospiciente il centro storico, che così potrà assumere la sua prevalente funzione di 

porto urbano, aperto alla città e naturale estensione della fruizione del patrimonio urbanistico edilizio 

storico della città. Un accordo con IRSAP per la riconfigurazione delle aree industriali a ridosso del 

porto è una strada che questo piano propone fortemente. Per garantire, sul versante nord, la giusta 

iŶteƌazioŶe tƌa il poƌto e la Đittà già Ŷello sĐeŶaƌio di ŵedio teƌŵiŶe, l͛AdSP iŶteƌǀeƌƌà peƌ gaƌaŶtiƌe 
la giusta iŶteƌazioŶe tƌa la Đittà e il poƌto, ƌiďadeŶdo Ŷel DPSS la ƌiĐoŶfiguƌazioŶe del ͞ŵolo a T͟ peƌ 
un terminal passeggeri e pƌopoŶeŶdo alla Đittà di TƌapaŶi l͛iŵpegŶo a ĐoŶtƌiďuiƌe iŶ paƌteŶaƌiato alla 
riqualificazione delle aree prossime alla giurisdizione portuale che sono logicamente complementari 

con essa. Terzo, ma non ultimo, il rafforzamento del cluster di trasporto locale con le Egadi: la 

fittissima connessione con le tre isole merita di essere razionalizzata con la fornitura di servizi a terra, 

sia per gli utenti abituali delle isole, sia per i turisti, contribuendo alla semplificazione delle attività di 

commuting e quindi al ripopolamento delle Isole. le necessità di sviluppo del porto di trapani, 

indispensabile propulsore del complessivo contesto urbano e dell'intero territorio richiedono 

l'individuazione di aree, anche esterne alla circoscrizione portuale, in grado di accogliere le funzioni 

logistiche e di supporto al traffico marittimo delle merci. In particolare, il DPSS individua nell'area ex 

ASI la migliore collocazione di tali funzioni, per la natura industriale e le caratteristiche infrastrutturali 

e di prossimità dell'area e, inoltre, come previsto dal PRG del Comune di Trapani, si individua 

uŶ͛ulteƌioƌe esteŶsioŶe ;peƌ ĐiƌĐa ϭϬ haͿ Ŷell'aƌea di Milo per la quale è già prescritta dal PRG di 

Trapani una funzione relativa alla logistica. Per tale area si chiede alle amministrazioni competenti di 

realizzare dotazioni infrastrutturali e garantire le accessibilità necessarie alla sua integrazione con le 

attività portuali. Tale sinergia tra esigenze di sviluppo portuale, estensione di funzioni logistiche e 

rigenerazione urbana di aree sottoutilizzate dovrà essere accompagnata da una opportuna azione di 

potenziamento delle ZES. 

• Porto Empedocle gode di una posizione geografica sul versante mediterraneo della Sicilia e 

topografica come porta di Agrigento e delle aree interne sicane e belicine che rende lo scalo cruciale 

peƌ l͛iŶŶoǀazioŶe dell͛aƌea. L͛asseŶza di uŶa piaŶifiĐazioŶe poƌtuale ƌeĐeŶte iŵpliĐa che il DPSS debba 

fornire elementi sia di policy sia di upgrade infrastrutturali in connessione con lo spazio urbano ed ex 

iŶdustƌiale ƌetƌostaŶte. Lo stato dell͛aƌte, ƋuiŶdi, iŵpliĐa la ŶeĐessità di pƌoduƌƌe uŶo sĐeŶaƌio 
fortemente innovativo per dare un ruolo non duplicabile e originale allo scalo e alla città. Il DPSS, 

quindi, persegue un programma di innovazione che punta: 

o nel medio termine alla nascita di un polo crociere che fungerà da porta turistica verso la Valle 

dei Templi e le risorse culturali e naturalistiche delle aree interne e alla dotazione 

infrastrutturale di un nuovo deposito di GNL di supporto alle navi per il trasporto di merci e 

persone che costituirà un potente asset economico e contribuirà, al livello nazionale, 

ĐoŵuŶitaƌio ed euƌoŵediteƌƌaŶeo all͛aďďattiŵeŶto delle eŵissioŶi ĐoŶŶesse ĐoŶ il tƌaspoƌto 
marittimo; 

o nel lungo termine al rafforzamento del ruolo nel panorama internazionale delle ICT – si pensi 

alla presenza dei Google Camp che si svolgono già da alcuni anni – e alla stimolazione della 

doŵaŶda di tƌaspoƌto ĐoŶ la ĐƌeazioŶe di uŶa filieƌa Ŷell͛aŵďito della logistiĐa iŶŶoǀatiǀa peƌ 
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l͛outgoing delle produzioni locali (manifatture e agro-alimentare) sfruttando le aree e i 

vantaggi derivanti dalla Zona Economica Speciale opportunamente potenziata in estensione 

e capacità di attrarre investimenti. 

 

 

5.1.2 Porto di Palermo 
 

SCERNAIO 1 Medio termine SCENARIO 2 Lungo termine 

Ob. 1 | Adeguare le 

infrastrutture portuali 

Riconnessione delle funzioni urbane e 

delle funzioni portuali attraverso la 

realizzazione del polo crocieristico e la 

sistemazione della portualità turistica 

interna alla circoscrizione portuale 

Aggiornamento infrastrutturale in 

relazione con i cambiamenti climatici, il 

tƌaspoƌto solido, l͛iŶŶoǀazioŶe teĐŶologiĐa 
del trasporto marittimo dell͛iŶteƌo 
Sistema portuale del mare di Sicilia 

Occidentale, Đoŵpƌesa l͛elettƌifiĐazioŶe 
delle banchine per riduƌƌe l͛iŵpatto 
ambientale sulla città. 

Ottimizzazione del sistema di gestione 

delle merci e delle aree per la logistica 

nel porto  

Ob. 2 | Gestire le 

merci 

Ottimizzazione del sistema di gestione 

delle merci e delle aree per la logistica 

nel porto  

 

Ob. 3 | Integrare la 

città-porto 

Riconnessione delle funzioni urbane e 

delle funzioni portuali attraverso la 

realizzazione del polo crocieristico e la 

sistemazione della portualità turistica 

interna alla circoscrizione portuale 

PoteŶziaŵeŶto dell͛aĐĐessiďilità ǀiaƌia e 
ferroviaria al porto e ottimizzazione della 

ĐoŶŶessioŶe ĐoŶ l͛aeƌopoƌto e ĐoŶ i seƌǀizi 
TPL della città anche in relazione al 

potenziamento dell͛aĐĐessiďilità last mile. 

Potenziamento della rete di accessibilità 

integrata e multivettore, viaria e 

ferroviaria, allo scalo anche in 

integrazione con gli altri scali tirrenici 

(Palermo, Termini Imerese e Trapani) 

Ob. 4 | Implementare 

le economie di rete 

  OttiŵizzazioŶe dell͛aĐĐessiďilità da e peƌ 
l͛aƌea poƌtuale al fiŶe di poteŶziaƌe le 
connessioni con le aree retro-portuali (ZES 

porto e ZES Brancaccio) 

Ottimizzazione e potenziamento della 

Rete stradale portante del sistema 

territoriale e connettori dei due mari e 

realizzazione della nuova connessione last 

mile, integrata nel nuovo sistema di 

accessibilità urbana e metropolitana 

ferro+gomma. 

Integrazione funzionale delle aree per la 

logistica dei porti di Palermo, Termini 

Imerese, Trapani (Strategia ALI) 
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5.1.3 Porto di Termini Imerese 
 

SCENARIO 1 Medio termine SCENARIO 2 Lungo termine 

Ob. 1 | Adeguare le 

infrastrutture portuali 

Aggiornamento infrastrutturale per il 

potenziamento delle funzioni portuali 

in relazione agli scenari di sviluppo 

della città nel sistema territoriale di 

ƌifeƌiŵeŶto. RiduzioŶe dell͛iŵpatto 
ambientale sulla città. 

Aggiornamento infrastrutturale in 

relazione con i cambiamenti climatici, il 

tƌaspoƌto solido, l͛iŶŶoǀazioŶe teĐŶologiĐa 
del trasporto maƌittiŵo dell͛iŶteƌo 
Sistema portuale del mare di Sicilia 

OĐĐideŶtale, Đoŵpƌesa l͛elettƌifiĐazioŶe 
delle ďaŶĐhiŶe peƌ ƌiduƌƌe l͛iŵpatto 
ambientale sulla città. 

Ob. 2 | Gestire le 

merci 

Sviluppo del traffico merci contenitori  

e ro-ro in sinergia con le politiche di 

sviluppo socioeconomico sostenibile 

del comprensorio. 

Potenziamento della multimodalità e 

realizzazione delle piattaforme 

interportuali, rafforzando il legame con 

l͛aƌea iŶdustriale e logistica ad est della 

città. 

Ob. 3 | Integrare la 

città-porto 

Rigenerazione urbana della parte 

Ŷoƌd dell͛aƌea poƌtuale da 
tƌasfoƌŵaƌe iŶ uŶ ͞Ƌuaƌtieƌe d͛aĐƋua͟ 
che funga da interfaccia tra il porto e 

la città per contribuire alla generale 

riqualificazione della fascia costiera 

nord anche attraverso interventi di 

ripascimento della spiaggia per tutta 

l͛esteŶsioŶe della giuƌisdizioŶe 
dell͛AdSP, di ƌeĐupeƌo degli edifiĐi 
dismessi e di dotazione di servizi 

coerenti con la funzione di porta 

tuƌistiĐa dell͛Iŵeƌese e delle MadoŶie, 
che preveda anche la realizzazione di 

un forte attrattore turistico-culturale 

e un parco a mare come funzioni 

complementari allo sviluppo turistico 

e termale della città. Il perseguimento 

di tale obiettivo terrà conto di tutte le 

azioni sul sistema viario che 

consentano la massima efficienza ai 

fini commerciali del porto e la 

massima sostenibilità ambientale ai 

fini delle funzioni turistiche e urbane. 

Realizzazione di un porto turistico ad 

elevata capacità, sinergico con la 

cantieristica, per rispondere alla 

CoŵpletaŵeŶto del ͞Quaƌtieƌe d͛aĐƋua͟ a 
Ŷoƌd e ƌealizzazioŶe di uŶ͛aƌea tuƌistiĐo-

aŵďieŶtale a sud peƌ l͛esteŶsioŶe delle 
aree di interfaccia città-porto ai fini del 

contributo alla riqualificazione e sviluppo 

della città. Completamento e piena 

funzionalità del porto turistico di elevata 

attrattività a completamento della nuova 

configurazione turistico-commerciale del 

porto. 

Potenziamento della rete di accessibilità 

viaria e ferroviaria allo scalo con 

integrazione con gli altri porti tirrenici 

(Palermo e Trapani), diversificando 

l͛aĐĐessiďilità al poƌto peƌ i ŵezzi leggeƌi 
da nord e per i mezzi pesanti da sud. 
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SCENARIO 1 Medio termine SCENARIO 2 Lungo termine 

crescente domanda della nautica da 

diporto del comprensorio. 

Ob. 4 | Implementare 

le economie di rete 

Razionalizzazione delle aree di 

stoccaggio anche in relazione con 

l͛aƌea IRSAP 

Termini Imerese come nuova porta 

ĐoŵŵeƌĐiale dell͛Aƌea IŶteƌŶa MadoŶie 
(rafforzamento della catena del freddo e 

supporto della produzione alimentare)  

Ottimizzazione della rete stradale 

portante del sistema territoriale e 

ĐoŶŶettoƌi dei due ŵaƌi Ŷell͛ottiĐa 
dell͛ottiŵizzazioŶe della ĐoŶŶessioŶe last 

mile, anche in relazione alla piattaforma 

interportuale. 

Integrazione funzionale delle aree per la 

logistica dei porti di Palermo, Termini 

Imerese, Trapani (Strategia ALI) 

 

5.1.4 Porto di Trapani 
 

SCERNAIO 1 Medio termine SCENARIO 2 Lungo termine 

Ob. 1 | Adeguare le 

infrastrutture portuali 

Il terminal passeggeri come impegno 

per la condivisione di spazi di 

competenza portuale con la città 

Aggiornamento infrastrutturale in 

relazione con i cambiamenti climatici, il 

tƌaspoƌto solido, l͛iŶŶoǀazioŶe teĐŶologiĐa 
del tƌaspoƌto ŵaƌittiŵo dell͛iŶteƌo 
Sistema portuale del mare di Sicilia 

Occidentale , compresa l͛elettƌifiĐazioŶe 
delle ďaŶĐhiŶe peƌ ƌiduƌƌe l͛iŵpatto 
ambientale sulla città. 

Specializzazione nella connessione 

locale con il cluster isole 

Ob. 2 | Gestire le 

merci 

 
Realizzazione di dotazioni infrastrutturali 

(autoporto di Milo) utili a innalzare i livelli 

di accessibilità al porto e a retro-porto 

Ob. 3 | Integrare la 

città-porto 

Polo crocieristico come impegno per 

la condivisione di spazi di competenza 

portuale con la città 

Potenziamento della rete di accessibilità 

viaria e ferroviaria allo scalo anche con 

integrazione con gli altri porti tirrenici 

(Palermo e Termini Imerese) 

Ob. 4 | Implementare 

le economie di rete 

Specializzazione del porto nella 

ĐoŶŶessioŶe ĐoŶ l͛AfƌiĐa, sia Ŷoƌd Đhe 
sub-sahariana  

(transhipment, rottura di carico) 

Incremento della capacità produttiva del 

sistema portuale con lavorazioni parziali e 

creazione di valore aggiunto delle merci 

provenienti dai nuovi mercati  

Trapani come porta commerciale del 

sistema agricolo produttivo del trapanese 

e del Belìce. 
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Specializzazione nella connessione 

locale con il cluster isole Egadi, 

commuting e turismo 

Ottimizzazione della rete stradale 

portante del sistema territoriale anche 

Ŷell͛ottiĐa dell͛ottiŵizzazioŶe della 
connessione last mile, anche in relazione 

alla piattaforma autoportuale e al terminal 

passeggeri. 

Integrazione per le aree per la logistica dei 

porti di Palermo, Termini Imerese, Trapani 

(Strategia ALI) 

 

5.1.5 Porto di Porto Empedocle 
 

SCERNAIO 1 Medio termine SCENARIO 2 Lungo termine 

Ob. 1 | Adeguare le 

infrastrutture portuali 

Dotazione infrastrutturale della porta 

turistica della Valle dei Templi 

Aggiornamento infrastrutturale in 

relazione con i cambiamenti climatici, il 

tƌaspoƌto solido, l͛iŶŶoǀazioŶe tecnologica 

del tƌaspoƌto ŵaƌittiŵo dell͛iŶteƌo 
Sistema portuale del mare di Sicilia 

Occidentale, Đoŵpƌesa l͛elettƌifiĐazioŶe 
delle ďaŶĐhiŶe peƌ ƌiduƌƌe l͛iŵpatto 
ambientale sulla città. 

Nuovo impianto di rifornimento GNL  

Ob. 2 | Gestire le 

merci 

Nuovo impianto di rifornimento GNL   
 

Ob. 3 | Integrare la 

città-porto 

Dotazioni urbane per la͞MaƌiŶa di 
AgƌigeŶto͟ Đoŵe poƌta tuƌistiĐa della 
Valle dei Templi 

 

Ob. 4 | Implementare 

le economie di rete 

Integrazione delle economie del 

turismo derivanti dal programma 

͞MaƌiŶa di AgƌigeŶto͟ poƌta tuƌistiĐa 
della Valle dei Templi 

Porto Empedocle come porta commerciale 

dell͛Aƌea IŶteƌŶa Teƌƌe SiĐaŶe 

Specializzazione nella connessione 

locale con il cluster delle isole 

Cluster per la logistica innovativa e 

creazione di valore aggiunto con la 

creazione di spazi per imprese innovative 

nella città e nel territorio retro-portuale 

Ottimizzazione della rete stradale 

portante del sistema territoriale e 

connettori dei due mari Ŷell͛ottiĐa 
dell͛ottiŵizzazioŶe della ĐoŶŶessioŶe last 

mile, anche in relazione al cluster per la 

logistica innovativa e al potenziamento 

della ZES Porto Empedocle. 
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5.2 Interventi prioritari per l'attuazione degli obiettivi del DPSS 

5.2.1 Prospettive di lunga durata dell’aŶalisi idrauliĐa fuŶzioŶale delle iŵďoĐĐature portuali 
In questo paragrafo sono sintetizzati i ƌisultati ƌelatiǀi all͛aŶalisi idƌauliĐa fuŶzioŶale, ĐoŶ paƌtiĐolaƌe ƌiguaƌdo 
alla visione di lungo periodo. Il nuovo percorso di sviluppo, delineato nei paragrafi precedenti, viene quindi 

confrontato con i necessari aspetti di carattere idraulico marittimo. 

Le criticità emerse in termini di aumento in frequenza delle forzanti meteo-marine estreme mettono in luce 

i limiti, le prospettive di sviluppo e gli eventuali accorgimenti correttivi di carattere funzionale. 

1. Porto di Palermo: le forzanti meteo-marine dominanti (onde più grandi) a largo del porto sono 

prevalentemente provenienti dai settori N e NO. Il porto è sufficientemente protetto per sua 

collocazione storica e per le opere già realizzate. Tali opere però, vista la pianificazione strategica a 

15 anni, sicuramente dovranno essere adeguate sul piano funzionale per resistere alle sempre più 

forti mareggiate. In particolare, si registra con frequenza sempre maggiore anche un aumento delle 

mareggiate che provengono da Est e Nord-Est. Da tale diƌezioŶe l͛aƌea pƌotetta poƌtuale ğ più 
esposta. Contemporaneamente, il porto negli anni si è sviluppato senza accorgimenti di rilievo per le 

mareggiate che provengono dal primo quadrante. Per quanto riguarda le potenzialità in termini di 

utilizzo delle aree protette non vi sono limiti invalicabili, ma chiaramente bisognerà garantire 

adeguato spazio di ŵaŶoǀƌa all͛iŵďoĐĐatuƌa e adeguata pƌofoŶdità all͛iŶteƌŶo del ďaĐiŶo stesso. 
Nonostante ciò, non è possibile conoscere sin da adesso le tendenze costruttive della cantieristica 

Ŷaǀale. IŶfatti, se da uŶ lato si ĐostƌuisĐoŶo Ŷaǀi di stazza seŵpƌe ŵaggioƌe, dall͛altƌo iŶiziaŶo ad 
aǀeƌe seŵpƌe più spazio le ƋuestioŶi aŵďieŶtali Đollegate all͛iŶƋuiŶaŵeŶto Đhe prevedrebbero la 

razionalizzazione della stazza del mezzo marittimo. Oggi la nave portacontainer più grande già varata 

è la MSC Gülsün lunga 400 m larga 62 m e con una stazza lorda di 210.000 t, nel 2004 la nave più 

grande CSCL Europe misurava 334 m con una stazza lorda di 99.500 t. In 10 anni la stazza del mezzo 

è più che raddoppiata, raggiungendo i limiti ultimi sia di sostenibilità ambientale sia di sostenibilità 

in termini economici. Le navi da crociera hanno seguito la stessa tendenza: ad oggi la nave più grande 

risulta essere la Symphony of the Seas con una lunghezza di 362 m, una larghezza di 47 m e una stazza 

lorda di 228.081 t. Le potenzialità in termini di traffico croceristico del porto non sono limitate di 

fatto dalla fuŶzioŶalità idƌauliĐa dell͛iŵďoĐĐatuƌa ŵa ďeŶsì da altƌi aspetti Đome quelli economici ed 

uƌďaŶistiĐi. Coƌƌe l͛oďďligo di speĐifiĐaƌe Đhe il poƌto ŶoŶ potƌà aĐĐoglieƌe Ŷaǀi Đosì gƌaŶdi seŶza 
interventi strutturali di opportune dimensioni, difficilmente realizzabili nei prossimi 15 anni e 

comunque al limite delle possibilità della tecnologia attuale.   

2. Porto di Termini Imerese: le forzanti meteo-marine dominanti (onde più grandi) a largo del porto 

soŶo pƌeǀaleŶteŵeŶte pƌoǀeŶieŶti dai settoƌi N e NO. L͛auŵeŶto della gƌaŶdezza delle oŶde 
costituenti le mareggiate e il contemporaneo aumento del livello medio mare (marea metereologica) 

costituisce la principale criticità in termini di operatività. I recenti interventi, sia sul molo sopraflutto 

sia sul molo sottoflutto, garantirebbero un adeguato funzionamento per i prossimi 15 anni. I limiti 

Đollegati allo spazio di ŵaŶoǀƌa dell͛iŵďoĐĐatuƌa e alla pƌofoŶdità iŶteƌŶa ƌiŵaŶgoŶo iŶǀaƌiati. Peƌ 
cui, come già detto per il porto di Palermo, nel futuro il porto dovrà attrezzarsi a ricevere navi 

proporzionate alla sua attuale configurazione e non potrà seguire la tendenza del cosiddetto 

͞gigaŶtisŵo͟ Ŷaǀale. Puƌtuttaǀia, aŶĐhe iŶ Ƌuesto Đaso, ďisogŶa gaƌaŶtiƌe uŶa peƌiodiĐità Ŷegli 
iŶteƌǀeŶti di dƌagaggio e l͛eƋuiliďƌio tƌa il tƌatto di Đosta iŶ aĐĐƌesĐiŵeŶto ;sopƌafluttoͿ e Ƌuello iŶ 
arretramento (sottoflutto). 
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3. Porto di Porto Empedocle: le forzanti meteo-marine più pericolose a largo del porto sono 

prevalentemente provenienti dai settori meridionali con particolare rilievo per i venti provenienti da 

libeccio e scirocco. Anche in questo caso l͛iŵďoĐĐatuƌa poƌtuale e la pƌofoŶdità iŶteƌŶa liŵitaŶo le 
dimensioni delle navi da ospitare. Tale porto è inserito in un tratto di costa con gravi problemi di 

eƌosioŶe, ƋuiŶdi iŶ uŶ͛ottiĐa di futuƌa espaŶsioŶe ďisogŶeƌà gaƌaŶtiƌe il Đosiddetto effetto di ͞ ďǇpass͟ 
dei sediŵeŶti liŵitaŶdo iŶ Ƌuesto ŵodo sia l͛iŶteƌƌiŵeŶto Đhe l͛eƌosioŶe sottoflutto. AŶĐhe peƌ 
questo porto dovranno essere pensati degli adeguamenti funzionali che tengano in considerazione 

degli effetti Đollegati all͛auŵeŶto del Ŷuŵeƌo di ŵaƌeggiate estreme. 

4. Porto di Trapani: le forzanti meteo-marine dominanti (onde più grandi) a largo del porto sono 

prevalentemente provenienti dai settori occidentali. In questo caso ci troviamo in prossimità della 

zona più energetica, in termini di moto ondoso, dell͛iŶteƌa SiĐilia. L͛effetto positiǀo della pƌeseŶza 
dell͛aƌĐipelago delle Isole Egadi ƌeŶde il tƌatto di ŵaƌe a laƌgo del poƌto più siĐuƌo liŵitaŶdo gli 
adeguamenti necessari a garantire il funzionamento idraulico anche in presenza di eventi estremi 

sempre più numerosi. Il porto, per sua configurazione naturale, presenta dei vincoli collegati allo 

spazio di ŵaŶoǀƌa iŶ pƌossiŵità delle iŵďoĐĐatuƌe. L͛iŵďoĐĐatuƌa sud ğ Ƌuella Đhe pƌeseŶta più aŵpi 
spazi di manovra ma comunque dovrà essere protetta in vista del possibile aumento delle mareggiate 

provenienti da Libeccio. Invece, a Nord il porto è esposto alle mareggiate provenienti da Maestrale, 

ma la presenza di promontori rocciosi impedisce modifiche funzionali di grande effetto, per cui di 

fatto non è pensabile ampliare gli spazi di manovra in questa zona. Per quanto attiene il traffico 

passeggeri gli adeguamenti funzionali dovranno seguire i criteri di sostenibilità ambientale e di 

innovazione tecnologica, infatti come già detto per gli altri porti non potranno essere ospitate navi 

di dimensioni eccezionali.  

 

5.2.2 PrefigurazioŶe del piaŶo d’azioŶe: aree operative e aree di interazione porto-città 

Come illustrato nelle pagine precedenti e come definito per legge, uno degli aspetti cruciali del DPSS è 

costituito dalle interazioni porto-città. 

È infatti da rilevare che i porti del Sistema del Mare di Sicilia Occidentale sono indissolubilmente legati ai 

tessuti urbani centrali delle quattro città che li contengono. Questa condizione, legata a ragioni storiche e di 

sviluppo socio-economico, ha costituito per molti anni un punto di forza per i porti ed anche per le città, ma 

rischia oggi di creare delicati conflitti fra le molteplici attività portuali e le popolazioni che vivono nelle 

immediate vicinanze, impegnate in passato nelle molteplici attività lavorative promosse dai traffici portuali 

ed oggi più distanti e slegate dalle dinamiche di sviluppo del porto, tanto da percepire più i disagi che derivano 

dall͛iŶĐƌeŵeŶto di tƌaffiĐo Đhe gli elevati benefici prodotti dai grandi flussi di passeggeri che giornalmente 

utilizzano le stazioni marittime e transitano dalla città, vivificandola con le economie derivate dal turismo. 

È quindi necessario per i porti percorrere nuove strade di sviluppo da condividere con la comunità locale che 

consentano, da un lato, la pieŶa opeƌatiǀità, iŶ ĐoŶdizioŶi di effiĐieŶza e siĐuƌezza e, dall͛altƌo, il ƌeĐupeƌo di 
un rapporto sinergico con i cittadini, affinché possano essere beneficiari consapevoli dello sviluppo portuale, 

come peraltro accadeva nei secoli scorsi. 

Il pƌoďleŵa dell͛iŶtegƌazioŶe poƌto-città è una sfida complessa, giacché investe molteplici aspetti 

strettamente legati fra loro, ma essenziale per scongiurare il pericolo che i cittadini avvertano il porto come 

un corpo estraneo, staccato dalle dinamiche di sviluppo della città e, viceversa, i porti considerino lo sviluppo 

urbano come un ostacolo per la loro crescita. 

Tale situazioŶe, legata aŶĐhe all͛iŶŶoǀazioŶe teĐŶologiĐa ed alle seŵpƌe più pƌessaŶti esigeŶze di siĐuƌezza, 

è esplosa in molte parti del mondo ed ha spesso determinato la delocalizzazione di molti porti che, per non 
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ƌiŶuŶĐiaƌe alle taŶte oppoƌtuŶità Đƌeate dall͛iŶĐƌeŵeŶto dei tƌaffiĐi ŵaƌittiŵi, haŶŶo aďďaŶdoŶato la Đittà, 
alla ricerca di spazi a terra liberi ed ampi, lasciando dietro di sé degrado e abbandono, fortunatamente risolti 

spesso da massicci interventi di riqualificazione. 

Il primo aspetto da considerare è certamente la definizione di linee di penetrazione che colleghino i porti alle 

grandi vie di comunicazione a terra senza appesantire il traffico cittadino, ed evitando quanto più possibile i 

punti di conflitto in uscita dal porto, di cui sono state individuate le direttrici principali nello scenario a 

quindici anni. 

Il secondo aspetto riguarda la definizione di aree di interazione porto-Đittà, ĐoŶ l͛iŶteŶto di iŶdiǀiduaƌe spazi 
retro-portuali ove sviluppare attività di competenza dei porti, ovvero aree di minore interesse per lo sviluppo 

poƌtuale, da Đedeƌe all͛uso esĐlusiǀo della ĐittadiŶaŶza e/o alla pianificazione a cura delle Amministrazioni 

locali sulla ďase dell͛iŶtesa pƌeǀista dal DM del ϮϬϭϴ. 
Se i su menzionati aspetti, abbondantemente discussi nelle pagine precedenti, costituiscono il cuore del 

problema, essi non sono esaustivi per raggiungere una piena integrazione porto-città, possibile solo 

attraverso la creazione di servizi e spazi condivisi, fatte salve le esigenze di safety o di security tipiche delle 

aree operative, sia per quel che riguarda le merci, sia per quel che riguarda i passeggeri. 

Coŵe ǀisto sopƌa, il pƌiŵo oďiettiǀo stƌategiĐo ƌelatiǀo all͛iŶtegƌazioŶe poƌto-città, deve essere reso 

operativo attraverso la selezione delle aree che meglio di altre possono essere adatte di ospitare funzioni 

prevalentemente urbane. 

Dal punto di vista della strategia di interazione, il DPSS ritiene fondamentale che anche alcune aree esterne 

alla giurisdizione portuale possano diventare strategiche ai fini della crescita della città-porto, per cui oltre a 

individuare le aree operative e di interazioŶe all͛iŶteƌŶo della giuƌisdizioŶe poƌtuale, iŶdiĐa e suggeƌisĐe altƌe 
aƌee, esteƌŶe alla giuƌisdizioŶe, Đhe potƌaŶŶo esseƌe iŶseƌite Ŷell͛iŶtesa Đhe l͛AdSP stipuleƌà ĐoŶ i ĐoŵuŶi iŶ 
sede di approvazione dei PRP redatti in coerenza con il DPSS. 

Nel caso dello scalo di Termini Imerese, inoltre, la macrozonizzazione di seguito riportata è il risultato di 

approfondimenti tecnico-funzionali da parte della AdSP e di interlocuzioni con gli stakeholder della città 

successivi alla redazione della prima versione del mese di ottobre del 2020. Le mutate condizioni del 

trasporto marittimo in fase pandemica hanno comportato la scelta da parte della AdSP di un aumento 

dell͛opeƌatiǀità dello sĐalo teƌŵitaŶo che ha visto crescere il numero e la frequenza del trasporto ro-ro e 

passeggeri e quindi, sia nel breve termine sia nel lungo termine la logica di progettazione del futuro di questo 

scalo dovrà tenere in considerazione che il cambio di layout non dovrà interrompere l͛opeƌatiǀità dell͛aƌea 
commerciale e dall͛altƌo doǀƌà iŶĐƌeŵeŶtaƌe sia l͛opeƌa di ƌiƋualifiĐazioŶe tuƌistiĐa dello sĐalo sia l͛opeƌa di 
rigenerazione urbana necessaria. 

Le mappe alla scala urbana dei quattro porti individuano i seguenti tipi di aree: 

1. aƌee iŶteƌŶe all͛attuale giuƌisdizioŶe poƌtuale: 
a. area operativa portuale 

b. area di interazione porto città 

2. aƌee esteƌŶe all͛attuale giuƌisdizioŶe poƌtuale, Đoŵe iŶdiĐazioŶi di Ŷatuƌa stƌategiĐa peƌ lo sǀiluppo 
delle intese con i Comuni in sede di approvazione dei PRP 

a. proposta di area operativa extra-giurisdizione portuale 

b. proposta di area di interazione extra-giurisdizione portuale 

Le mappe di seguito rappresentano quanto sopra descritto: si noterà che solo le aree interne alla giurisdizione 

portuale sono presenti in tutti e quattro gli scali e che nel caso di Termini Imerese è stato ritenuto opportuno 

definire anche uno specchio acqueo affeƌeŶte all͛aƌea di iŶteƌazioŶe su Đui in seguito saranno progettati i 

banchinamenti.  
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Al ĐoŶtƌaƌio, l͛iŶdiǀiduazioŶe delle aƌee esteƌŶe ğ adattata: 
• alla realtà urbana laddove è importante lavorare alla riqualificazione urbana delle aree di contesto, 

• ai processi di pianificazione e programmazione dello sviluppo economico che riguardano gli scali (si 

pensi alle ZES prossime ai porti di Trapani e Porto Empedocle), 

• alle iŶfƌastƌuttuƌe peƌ l͛aĐĐesso last mile e alle politiche di gestione della logistica e alla multimodalità 

(si pensi al nodo Termini Imerese). 
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Mappa 26. Macrozonizzazione delle aree operative e delle aree di interazione dello scalo di Palermo 
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Mappa 27. Macrozonizzazione delle aree operative e delle aree di interazione dello scalo di Termini Imerese 
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Mappa 28. Macrozonizzazione delle aree operative e delle aree di interazione dello scalo di Trapani 
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Mappa 29. Macrozonizzazione delle aree operative e delle aree di interazione dello scalo di Porto Empedocle 

 

 



Documento di Pianificazione Strategica di Sistema del Mare della Sicilia Occidentale | 22/12/2021 

127 

5.2.3 PoteŶziaŵeŶto e ottiŵizzazioŶe dell’aĐĐessiďilità di ultiŵo ŵiglio 

5.2.3.1 Palermo: uŶa proposta per Đollegare il porto di Palerŵo alla rete autostradale Ŷell’aŵďito degli 
interventi complessi di ultimo miglio 

La pƌoposta, aǀaŶzata dall͛AdSP della SiĐilia OĐĐideŶtale iŶ seŶo al pƌeseŶte DPSS, ĐoŶsiste Ŷella ƌealizzazioŶe 
di un collegamento autostradale in galleria a doppia canna tra il Porto di Palermo e le autostrade A19 (in 

coƌƌispoŶdeŶza dell͛usĐita PoƌtoͿ e AϮϵ ;iŶ ĐoƌƌispoŶdeŶza della futuƌa usĐita da ĐolloĐaƌe all͛altezza di ǀiale 
FƌaŶĐiaͿ, al fiŶe di iŶŶalzaƌe seŶsiďilŵeŶte l͛aĐĐessiďilità del poƌto di Paleƌŵo ǀeƌso tutti i Ŷodi della ƌete 
regionale, bypassando in galleria il ĐeŶtƌo uƌďaŶo e ĐostitueŶdo iŶ tal ŵodo uŶ͛iŶfƌastƌuttuƌa alteƌŶatiǀa a 
ǀiale RegioŶe SiĐiliaŶa e ĐoŶ il Đoŵpito di ĐoŶseŶtiƌe l͛attƌaǀeƌsaŵeŶto del ĐeŶtƌo uƌďaŶo di Paleƌŵo iŶ poĐhi 
ŵiŶuti. La pƌoposta pƌeǀede altƌesì, iŶ ĐoƌƌispoŶdeŶza dell͛uŶiĐa uscita prevista presso il Porto, la 

realizzazione di parcheggi di interscambio (alcuni già previsti nel Piano Regolatore Portuale di Palermo) con 

la futuƌa feƌŵata Poƌto dell͛aŶello feƌƌoǀiaƌio, al fiŶe di gaƌaŶtiƌe uŶ͛aĐĐessiďilità sostenibile a tutti gli utenti 

Đhe adopeƌeƌaŶŶo l͛iŶfƌastƌuttuƌa proposta per accedere al centro urbano. 

L͛AdSP stiŵa uŶ Đosto Đoŵplessiǀo dell͛iŶteƌǀeŶto paƌi a ϭ,ϯ ŵiliaƌdi di €uƌo e ƌitieŶe l͛iŶteƌǀeŶto ĐaŶdidaďile 
al sostegno finanziario da parte di programmi nazionali e comunitaƌi dediĐati all͛ultiŵo ŵiglio, ǀista la 
coerenza con la programmazione di settore regionale, nazionale e comunitaria. 

Per le considerazioni suddette, è necessario preliminarmente inserire la presente proposta nello scenario 

progettuale del Piano Urbano della Mobilità Sostenibile (PUMSͿ dell͛aƌea ŵetƌopolitaŶa di Paleƌŵo, al fiŶe 
di ŵeglio ǀalutaƌe le ƌiĐadute dell͛iŶteƌǀeŶto a liǀello di aƌea ǀasta, tƌaŵite l͛uso di ŵodelli di iŶteƌazioŶe 
domanda-offerta che possano prevedere le ricadute sulle scelte effettuate dagli utenti e sulla matrice 

Origine-Destinazione, in funzione dei diversi tempi di percorrenza presenti sulla rete viaria. Le analisi 

suddette consentiranno altresì la predisposizione di un Progetto di Fattibilità Tecnico-Economico, che sia in 

grado di valutare il presente intervento complesso di ultimo miglio dal punto di vista della sostenibilità 

tecnica, ambientale ed economica. 

Il PUMS dell͛aƌea ŵetƌopolitaŶa di Paleƌŵo doǀƌà peƌtaŶto ǀalutaƌe l͛iŵpatto sullo sĐeŶaƌio di pƌogetto 
generato dalla pƌoposta aǀaŶzata dall͛AdSP peƌ iŶŶalzaƌe l͛aĐĐessiďilità poƌtuale Ŷell͛ultiŵo ŵiglio, 
prevedendo altresì proposte alternative di tipo spaziale (percorsi alternativi), modale (servizi ferroviari 

dedicati) e temporale (rimodulazione delle fasce orarie di accesso), in grado di superare anche nel breve-

ŵedio peƌiodo le ĐƌitiĐità attuali pƌeseŶti luŶgo l͛attuale diƌettƌiĐe ǀiaƌia Đhe Đollega il poƌto ĐoŶ ǀiale RegioŶe 
Siciliana e opportunamente modellata nel grafo matematico adoperato per la valutazione dei livelli di 

accessibilità dei singoli porti nei diversi scenari analizzati. 

 

5.2.3.2 L’aĐĐessiďilità di TerŵiŶi Iŵerese Ŷell’ultiŵo ŵiglio 

Peƌ il poƌto di TeƌŵiŶi Iŵeƌese l͛asse stƌategiĐo peƌ gaƌaŶtiƌe l͛aĐĐessiďilità Ŷell͛ultiŵo ŵiglio ğ Ƌuello 
individuato per la connessione tra il Porto e il futuro Interporto, rappresentato nella figura seguente, che 

attraverso un sottopassaggio al di sotto della A19 Palermo – Catania, permetterà di raggiungere Contrada 

Molara, dove sorgerà la struttura interportuale, consenteŶdo altƌesì l͛aĐĐesso sulla Aϭϵ Paleƌŵo - Catania 

tƌaŵite l͛usĐita esisteŶte peƌ l͛aggloŵeƌato iŶdustƌiale (vedi Figura 46). 
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Figura 46. CollegaŵeŶto stƌadale tƌa il poƌto di TeƌŵiŶi Iŵeƌese e l’aƌea su Đui soƌgeƌà l’iŶteƌpoƌto ;FoŶte: Google MapsͿ 

 

 

Figura 47. Strada di collegamento tra il Porto di Termini Imerese e la SS 113 (Fonte: SIS) 

 

È altresì prevista la realizzazione di uŶ͛iŶfƌastƌuttuƌa stƌadale tra il Porto e la SS113, che consentirà il rapido 

collegamento per i mezzi leggeri con destinazione alla città e al porto turistico dallo svincolo autostradale per 

Termini Imerese presente sulla A19 Palermo – Catania (vedi Figura 47). 
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Gli interventi suddetti coŶseŶtiƌaŶŶo peƌtaŶto uŶa ƌapida ĐoŶŶessioŶe tƌa l͛asse autostƌadale e il Poƌto, 
bypassando il traffico cittadino e consentendo altresì nel medio-lungo periodo, grazie alla realizzazione 

dell͛iŶteƌpoƌto, l͛iŶteƌŵodalità ĐoŶ la ŵodalità feƌƌoǀiaƌia. 
 

5.2.3.3 L’aĐĐessiďilità di TrapaŶi Ŷell’ultiŵo ŵiglio  
Peƌ il poƌto di TƌapaŶi l͛asse stƌategiĐo peƌ gaƌaŶtiƌe l͛aĐĐessiďilità Ŷell͛ultiŵo ŵiglio ƌispetto alla ǀiaďilità di 
interesse nazionale è quello individuato nella figura sottostante e costituito da un percorso tangenziale al 

centro abitato e che permette il raggiungimento del Porto direttamente dal raccordo autostradale della A29. 

(vedi Figura 48). 

 

Figura 48. Itinerario periferico per il raggiungimento del porto di Trapani dal Raccordo Autostradale della A29 (Fonte: Google Maps) 

I ŵezzi pesaŶti haŶŶo uŶ aĐĐesso diƌetto all͛aƌea poƌtuale e iŶ paƌtiĐolaƌe ǀeƌso le aƌee Đhe saƌaŶŶo destinate 

al trasporto delle merci, mentre i veicoli leggeri possono comunque raggiungere le aree dedicate al traffico 

passeggeri, adoperando altresì i parcheggi presenti lungo il suddetto itinerario per garantire la sosta dei 

ǀeiĐoli e l͛aĐĐesso al teƌŵiŶal passeggeri tramite servizi di trasporto collettivo. 

Il Comune di Trapani già da diversi anni ha adottato politiche di parking pricing ĐoŶ l͛oďiettiǀo di oƌieŶtaƌe gli 
uteŶti Đhe adopeƌaŶo l͛auto peƌ l͛iŶgƌesso iŶ Đittà e Đaƌatteƌizzati da uŶa duƌata di sosta lunga verso i 

paƌĐheggi suddetti, ƌeŶdeŶdo peƌtaŶto Đoŵpetitiǀo l͛aĐĐesso iŶ Đittà tƌaŵite il peƌĐoƌso taŶgeŶziale al ĐeŶtƌo 
abitato sopra evidenziato. 
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Figura 49. Accessibilità del porto di Porto Empedocle attraverso la SS 640 Agrigento - Caltanissetta (Fonte: Google Maps) 

 

5.2.3.4 L’aĐĐessiďilità di Porto EŵpedoĐle Ŷell’ultiŵo ŵiglio 

Per Porto Empedocle è possibile notare come il porto sia nelle immediate vicinanze della SS 640 Agrigento – 

Caltanissetta. Percorrendo dal porto la via Molo fino alla rotatoria, infatti, si accede immediatamente alla 

citata strada statale. Grazie a questo peƌĐoƌso, iŶoltƌe, si eǀita l͛attƌaǀeƌsaŵeŶto del ĐeŶtƌo aďitato da paƌte 
dei mezzi pesanti e dei veicoli leggeri, che possono usufruire, pertanto, di un itinerario tangenziale più 

scorrevole per il traffico. Tale asse, quindi, è considerato di rilevante importanza per Porto Empedocle, in 

quanto ne permette il collegamento strategico alla rete TEN-T comprehensive. L͛adeguaŵeŶto dell͛itiŶeƌaƌio 
Agrigento-Caltanissetta a piattaforma stradale tipo B è in corso di realizzazione e una volta terminato 

consentirà uŶ sigŶifiĐatiǀo ŵiglioƌaŵeŶto dell͛aĐĐessiďilità di Poƌto EŵpedoĐle (vedi Figura 49). 

 

 

 

5.2.4 Progetti bandiera per lo sviluppo del sistema portuale 

Il presente paragrafo desĐƌiǀe lo stato dell͛aƌte delle attiǀità di pƌogettazioŶe Đhe l͛AdSP ha già aǀǀiato e Đhe 
allo stato attuale della programmazione possono essere considerati come progetti di anticipazione delle 

azioŶi pƌeǀiste Ŷell͛oďiettiǀo ϯ – ͞iŶtegƌaƌe la Đittà-poƌto͟, veri e propri prototipi della strategia di futuro dei 

porti di Palermo e Trapani. Per i porti di Termini Imerese e Porto Empedocle si procederà con la medesima 

modalità di prefigurazione di progetti bandiera di rigenerazione e sviluppo urbano-portuale e che saranno 

oggetto delle più opportune modalità di condivisione con le comunità locali e di coprogettazione con le 

professionalità esistenti. 

 

5.2.4.1 Progetti di rigenerazione del porto di Palermo 

Nell͛aŵďito delle pƌeǀisioŶi del PiaŶo Regolatoƌe Poƌtuale del Poƌto di Palermo approvato dalla Regione 

Siciliana in data 30/07/2018 e del Progetto Integrato di Trasformazione Portuale (P.I.T.P.) approvato con 

Decreto del PƌesideŶte dell͛AdsP Ŷ. Ϯϭϳ del Ϭϭ/Ϭϯ/ϮϬϭϵ, l͛AdSP ha aǀǀiato iŵpoƌtaŶti pƌogetti Đhe 
ĐoŶĐoƌƌoŶo alla defiŶizioŶe dell͛iŶteƌfaĐĐia uƌďaŶo-portuale e il riassetto di aree portuali strategiche tanto 
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per lo sviluppo di traffici e funzioni portuali di qualità, quanto per incrementare il rapporto tra la città e il suo 

porto. 

Le principali aree oggetto dei progetti di un avanzato stato di progettazione sono quelle del Molo 

Trapezoidale, in prossimità del porto della Cala e del Parco Archeologico del Castello a Mare, del nuovo 

terminal Ro-Ro e dell͛aƌea di iŶteƌfaĐĐia su ǀia FƌaŶĐesĐo Cƌispi e del Ŷuoǀo TeƌŵiŶal CƌoĐieƌe sulla ďaŶĐhiŶa 
Saŵŵuzzo. IŶ paƌtiĐolaƌe, la pƌogettazioŶe dell͛aƌea di iŶteƌfaĐĐia e dei TeƌŵiŶal CƌoĐieƌe e Ro-Ro raccoglie 

gli esiti del Concorso Internazionale di Idee ďaŶdito dall͛AdSP Ŷel geŶŶaio ϮϬϭϴ. 
 

1. Riqualificazione del Molo Trapezoidale 

Uno dei luoghi simbolo della strategia di rigenerazione del waterfront urbano per le implicazioni funzionali e 

simboliche è il Molo Trapezoidale nel suo complesso, composto dalle aree di interfaccia Castello a Mare-Cala 

e Molo Trapezoidale (vedi Figura 50). Il Molo Trapezoidale è stato progettato come un potente luogo 

multifunzionale in cui lo spazio della riqualificazione urbana e portuale è sinergico con lo spazio della 

conservazione dell'antico Castello a Mare: il luogo principale di innesto tra porto e città. 

L'area, quindi, costituisce una importante cerniera tra la nuova area Crociere, la nuova darsena per il diporto 

alla Cala e il Centro Storico, offrendo non solo servizi al turismo, alla nautica da diporto, al tempo libero e al 

commercio, ma anche alcuni servizi culturali che innalzino il rango dell'area portuale con conseguente 

geŶeƌazioŶe di ǀaloƌe. Il pƌogetto peƌ Ƌuest͛aƌea iŶĐlude uŶ lago uƌďaŶo e uŶ fossato d͛aĐƋua Đhe ƌipƌeŶdoŶo 
e valorizzano il perimetro del Castello a Mare. 

Le nuove funzioni portuali previste propongono un complesso sistema di spazi pubblici e edifici connessi alla 

fruizione sociale del mare che agiscano in sinergia con altre funzioni limitrofe come un generatore e 

incubatore di produzione culturale, artistica, musicale e multimediale e integrata con i servizi e le strutture 

ĐolloĐate Ŷell͛aƌea della Ŷuoǀa daƌseŶa della Cala.  
In coerenza con quanto previsto dal P.R.P. è stata attuata la liberazione delle aree del Molo Trapezoidale che 

insistono sul sedime dei resti archeologici del Castello a Mare e la valorizzazione delle aree del Molo oggi 

occupate da attività di cantieristica minore e altre attività commerciali e che invece sono interessate da un 

complesso progetto urbano che mira a trasformare tali aree in luoghi urbani attrattivi di elevata qualità. 

Per l'Area Archeologica del Castello a Mare, oggi in fase avanzata di conservazione archeologica e di 

valorizzazione della fruizione pubblica, è stata pƌogettata l͛esteŶsioŶe del paƌĐo peƌ ƌiĐuĐiƌe le diǀeƌse aƌee 
del Molo e connotare il nuovo paesaggio urbano, facilitando la proposta in atto di inserimento del Castello a 

Maƌe Ŷell͛Itinerario Arabo-Normanno della Woƌld Heƌitage List dell͛UŶesĐo. CƌoĐieƌistiĐa, ƌesideŶza e 
ricettività, commercio, uffici e servizi culturali, attrattori turistici e nuove centralità urbane diventano, quindi, 

gli assets strategici in grado di guidare la rigenerazione della nuova città d'acqua. 

I pƌiŶĐipali oďiettiǀi pƌogettuali Ŷell͛aƌea del Molo Tƌapezoidale soŶo: 
1. dare continuità alla passeggiata sulla Cala estendendola sino alla parte terminale del Molo 

Trapezoidale in stretta sinergia spaziale con il parco archeologico; 

2. liberare le aree del sedime del Castello a Mare per garantirne la valorizzazione e la fruibilità 

attƌaǀeƌso la ŵusealizzazioŶe dell͛iŶteƌo perimetro e la realizzazione di un lago urbano che ne 

sottoliŶei lo stoƌiĐo ƌappoƌto ĐoŶ l͛aĐƋua; 
3. generare spazi attrattivi di qualità capaci di accogliere funzioni miste (servizi alla nautica, 

ristorazione, parchi e giardini, tempo libero e sport) sia per potenziare la nautica da diporto che per 

estendere la dotazione di servizi per il tempo libero della città; 

4. ƌispettaƌe la dotazioŶe da staŶdaƌd delle aƌee di sosta e paƌĐheggio, ŵiŶiŵizzaŶdoŶe l͛iŵpatto 
visivo.  
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Figura 50. Stralcio del PITP relativo all'area del Molo Trapezoidale 

 

2. L'area di interfaccia e il terminal passeggeri e Ro-Ro  

CoeƌeŶteŵeŶte ĐoŶ le iŶdiĐazioŶi del P.R.P. la ͞Suď aƌea BϮ-Area Servizi passeggeri e area di interfaccia città-

poƌto͟, fuŶge Ŷel suo Đoŵplesso alle fuŶzioŶi di iŶteƌsĐaŵďio ͞peƌŵeaďile͟ tƌa le attiǀità poƌtuali e uƌďaŶe, 
mantenendo il ruolo già centrale del Varco Amari che, alla luce delle variazioni previste dal P.R.P. esclude il 

traffico pesante e accogliere il tƌaffiĐo leggeƌo Đaƌƌaďile e Ƌuello pedoŶale di iŶgƌesso all͛aƌea Ro-Ro e in parte 

a quello crociere della Stazione Marittima, mentre il nuovo varco pedonale sul Molo Trapezoidale servirà i 

flussi di accesso al nuovo terminal crociere (vedi Figura 51). 

L͛aƌea di iŶteƌfaĐĐia ĐoŵpƌeŶde gli spazi adiaĐeŶti a ǀia FƌaŶĐesĐo Cƌispi e si esteŶde dal ǀaƌĐo della DogaŶa 
sino al varco Santa Lucia. Le funzioni prinĐipali pƌeǀiste soŶo l͛aƌea ǀeƌde di iŶteƌfaĐĐia ĐoŶ la Đittà; ǀaƌĐo di 
accesso, attività di controllo e per la security, servizi vari e di ristoro, in piccoli edifici che non occludano la 

visuale del mare dalla via Crispi; uffici connessi alle attività dell͛aƌea; il ǀaƌĐo stƌadale, ĐoŶ tutte le opeƌe 
strutturali connesse (pensilina, controlli e servizi). 

Nell͛aƌea di iŶteƌfaĐĐia soŶo pƌeǀisti, iŶoltƌe, paƌĐheggi a ƌaso e aĐĐessi ai paƌĐheggi iŶteƌƌati. Sotto il liǀello 
di banchina, infatti, è prevista la realizzazione di uno o più piani destinati a parcheggio per automobili. Le 

altre funzioni previste sono: attività culturali e per il tempo libero, attività ad uso misto porto-città 

(commerciali, direzionali, residenziali, culturali e rappresentative, aree verdi). 

Nell͛aƌea ğ pƌeǀista la ƌealizzazioŶe di uŶ sisteŵa di edifiĐi ;ĐoŶŶesso iŶ uŶ uŶiĐo pƌogetto aƌĐhitettoŶiĐo e 
uƌďaŶo ĐoŶ l͛edifiĐio del TeƌŵiŶal Ro- Ro lungo il Molo Piave) che ospitano le biglietterie, gli uffici delle 

compagnie di navigazione, nonché punti informazioni, uffici postali, ristorante e self-service, spazi 

commerciali e uffici per attività di servizio al turismo. 

L͛aƌea di iŶteƌfaĐĐia ğ ĐoŶĐepita Đoŵe uŶ dispositiǀo Đostituito da uŶ sisteŵa di spazi puďďliĐi e giaƌdiŶi Đhe 
disegnano la soglia a livello stradale rendendolo permeabile e fruibile, generando delle visuali attraverso gli 

assi di intersezione del tessuto urbano e dando vita a un nuovo paesaggio urbano. I servizi sono a una quota 
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superiore, accessibili da passerelle e collegamenti verticali. Il livello sopraelevato dovrà essere caratterizzato 

da teƌƌazze Đhe assiĐuƌiŶo la ǀisiďilità puďďliĐa dell͛aƌea poƌtuale. Il liǀello ;oƌieŶtatiǀoͿ a Ƌuota + ϲ.ϬϬ, ğ 
considerato come uno spazio pubblico ombreggiato da un sistema di coperture a brise-soleil che si estendono 

aŶĐh͛esse sui due fƌoŶti dell͛iŶteƌfaĐĐia, defiŶeŶdo aŵďiti fƌuiďili e apeƌti ai ĐittadiŶi gƌazie aŶĐhe alla 
presenza di funzioni miste. 

L͛aƌea di iŶteƌfaĐĐia Đittà poƌto ğ ĐoŶĐepita Đoŵe uŶ sisteŵa di spazi puďďliĐi a diǀeƌse Ƌuote Đhe peƌŵettoŶo 
di superare il confine tra porto e città e permettono alle funzioni urbane di riappropriarsi degli affacci al mare. 

L͛iŶteƌǀeŶto iŶtegƌeƌà l͛usĐita della stazione della metropolitana e delle rampe dei parcheggi interrati.  

Al sistema interfaccia è demandata la funzione di aumentare il grado di permeabilità tra porto e città, 

riducendo la separazione visiva e fisica della città dal suo waterfront. 

Il sistema del verde a quota della strada si configura come un parco urbano lungo via Crispi, sostituendo alla 

recinzione esistente si forma una ampia zona aperta dove trovano spazio attività commerciali e ricreative. Il 

disegno del parco è formato da fasce che seguono la direzione degli assi di intersezione del tessuto urbano 

come se finalmente gli assi stradali, e quindi la città, potessero arrivare al mare. Le fasce sono costituite da 

materiali differenti alternando il verde piantumato a pavimentazione in legno quali elementi di arredo 

urbano. Inoltre, possono essere presenti vasche di acqua.  

La quota delle passeggiate e delle funzioni miste città-porto raccoglie le funzioni legate ai passeggeri e quelle 

legate ai ĐittadiŶi. Le fuŶzioŶi pƌeǀiste peƌ l͛edificio interfaccia vengono sviluppate lungo la passeggiata che 

si trasforma nelle passerelle di accesso ai terminal.  

Alla quota delle coperture sono connesse delle pensiline con la funzione di ombreggiare le terrazze e i piazzali. 

I peƌĐoƌsi iŶ Ƌuota dell͛interfaccia in piena continuità con il livello urbano piegano poi verso gli edifici della 

Stazione Marittima e dei due nuovi terminal attraverso tre passerelle che connettono il dispositivo interfaccia 

ĐoŶ le stƌuttuƌe poƌtuali ǀiste Đoŵe Ŷuoǀe ͞peƌŵaŶeŶze͟ della Đittà di Paleƌŵo. 
Il nuovo Terminal Ro-Ro e passeggeri sarà un edificio lungo la banchina Piave che contiene gli spazi e servizi 

per il traffico Ro-Ro ai piani inferiori e servizi commerciali misti urbano-portuali ai piani superiori.  

L͛edifiĐio Đonterrà prevalentemente nella parte terminale, una terrazza aperta al pubblico e si arretrerà 

ƌispetto al teƌŵiŶe della ďaŶĐhiŶa iŶ ŵodo da lasĐiaƌe uŶ͛aƌea ĐoŶ pƌeǀaleŶte Đaƌatteƌe a ǀeƌde e ƌealizzata 
in modo da non interferire con le funzioni del terminal.  
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Figura 51. Progetto di trasformazione della sub-area B2-Area Servizi passeggeri e area di interfaccia città-porto 

 

3. Il nuovo Terminal Crociere  

IŶ ĐoƌƌispoŶdeŶza dell͛attuale ďaŶĐhiŶa Saŵŵuzzo, Ŷella ͞Sub-Area B4- CƌoĐieƌistiĐa e passeggeƌi͟ del P.R.P. 
ğ pƌeǀista la ƌealizzazioŶe del Ŷuoǀo TeƌŵiŶal CƌoĐieƌe e l͛esteŶsioŶe del ŵolo Saŵŵuzzo ĐoŶ uŶ 
conseguente nuovo assetto del porto della Cala nella adiacente area per la nautica da diporto (vedi Figura 

52). 

Il nuovo Terminal Crociere accoglierà servizi alla crocieristica configurandosi, allo stesso tempo, come un 

Ŷuoǀo laŶdŵaƌk uƌďaŶo, luogo siŵďolo dell͛apeƌtuƌa del poƌto alla Đittà e della ĐƌesĐeŶte iŵpoƌtaŶza peƌ 
l͛eĐoŶoŵia e la Ƌualità uƌďaŶa. La posizioŶe e aƌtiĐolazioŶe del Ŷuoǀo TeƌŵiŶal tieŶe ĐoŶto della Ŷuoǀa 
sistemazione delle aree del Molo Trapezoidale e della configurazione del varco. 

Il nuovo Terminal Crociere è un edificio che coniuga la piena funzionalità delle attività portuali e la loro 

integrazione in un organismo architettonico unitario con le funzioni turistiche, ricreative, ricettive e 

commerciali proprie delle moderne stazioni marittime. Il Terminal Crociere è concepito come un elemento 

che generi un nuovo paesaggio urbano, sia artificiale che vegetale, e fungerà anche da spazio pubblico per 

una città che torna a guardare al mare. Il Terminal Crociere è concepito come uno spazio flessibile e senza 

soluzioŶe di ĐoŶtiŶuità tƌa l͛iŶteƌŶo e l͛esteƌŶo Đosì da poteƌ esseƌe utilizzato Đoŵe uŶo spazio puďďliĐo 
coperto e per una varietà di scopi oltre a quelli connessi alla gestione del check-in e check-out dei crocieristi. 

In questo spazio multiuso, il sistema dei collegamenti è interconnesso e viene formato da percorsi che 

portano direttamente alle navi, altri che conducano al tetto o a una sala multifunzione, altri ancora alle sale 

doganali e di immigrazione e altri al parcheggio.  

La geoŵetƌia dell͛iŵpiaŶto ƌeŶde gli spazi del Ŷuoǀo edifiĐio siŵili a poŶti di Ŷaǀi Đhe si affaĐĐiaŶo: 
a. a nord sulla nave da crociera, diventando il lato di imbarco e di sbarco; 
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b. a est ǀeƌso l͛iŶgƌesso del poƌto, diǀeŶtaŶdo il luogo di ĐoŶŶessioŶe apeƌto ĐoŶ il ƌesto del 
porto sul Molo Trapezoidale;  

c. a sud sulla città storica, diventando la porta della città sia per i passeggeri che arrivano sia 

per quelli che partono. 

 

 

 
Figura 52. Progetto di trasformazione della sub-area B4- Crocieristica e passeggeri 

 

  



Documento di Pianificazione Strategica di Sistema del Mare della Sicilia Occidentale | 22/12/2021 

136 

5.2.4.2 Progetti di rigenerazione del waterfront storico del porto di Trapani 

Il Piano Regolatore Portuale (P.R.P.) del 1962, attualmente vigente, prevede trasformazioni di cui l͛AdSP 

ƌitieŶe ŶeĐessaƌia uŶa ƌadiĐale ƌeǀisioŶe. A titolo eseŵplifiĐatiǀo, l͛AdSP ƌitieŶe Đhe il sisteŵa di 
ďaŶĐhiŶaŵeŶti adiaĐeŶti all͛aƌea del Lazzaƌetto pƌeǀisti dal P.R.P. ǀigeŶte ŶoŶ siaŶo iŶidoŶei ad assiĐuƌaƌe il 
giusto grado di ƌispetto delle seŶsiďilità aŵďieŶtali e paesaggistiĐhe dell͛aƌea e, peƌtaŶto, siaŶo da sottopoƌƌe 
a uŶa iŶtegƌale ƌeǀisioŶe Ŷell͛aŵďito del futuƌo P.R.P. di TƌapaŶi. 
IŶ attesa dell͛appƌoǀazioŶe del futuƌo P.R.P., l͛AdSP intende bandire un Concorso internazionale di idee per 

la pƌogettazioŶe del ǁateƌfƌoŶt stoƌiĐo di TƌapaŶi. Il CoŶĐoƌso ha Đoŵe oďiettiǀo l͛elaďoƌazioŶe di idee peƌ il 
pƌogetto dell͛iŶteƌfaĐĐia tƌa la Đittà e il poƌto e dell͛edifiĐio del Ŷuoǀo TeƌŵiŶal passeggeri, dei relativi sistemi 

di collegamento e delle relative aree di interfaccia con la città. Il progetto dovrà contribuire a una migliore 

iŶtegƌazioŶe degli spazi del ͞ ǁateƌfƌoŶt stoƌiĐo͟ dediĐato alla ĐƌoĐieƌistiĐa, ai passeggeƌi, e a fuŶzioŶi uƌďaŶo-

portuali, con la vita della città. 

Le pƌoposte saƌaŶŶo sǀiluppate sulla ďase di ĐoŶteŶuti e oďiettiǀi defiŶiti Ŷel ͞DoĐuŵeŶto pƌeliŵiŶaƌe alla 
pƌogettazioŶe ;DPPͿ͟ ;aƌt. ϭϱ d.P.R. Ŷ. ϮϬϳ/ϮϬϭϬͿ Đhe ƌappƌeseŶta il doĐuŵeŶto pƌeliŵiŶaƌe ŶeĐessaƌio 
all͛aǀǀio dell͛attiǀità di pƌogettazioŶe e Đhe ha lo scopo di definire le linee guida per il Concorso internazionale 

di idee. 

L͛aƌea oggetto del CoŶĐoƌso ğ il ǁateƌfƌoŶt stoƌiĐo Đhe si iŶseƌisĐe all͛estƌeŵa puŶta oĐĐideŶtale della Đittà, 
sul ǀeƌsaŶte ŵeƌidioŶale. IŶ Ƌuest͛aƌea il poƌto ğ iŶ stƌetta ƌelazione con i quartieri storici della città (San 

LoƌeŶzo e saŶ FƌaŶĐesĐoͿ, più pƌossiŵi al ŵaƌe, e ĐoŶ aŵpie aƌee di pƌegio aŵďieŶtale. L͛aƌea ĐoŵpƌeŶde 
l͛aŵďito poƌtuale Đhe iŶteƌĐoƌƌe fƌa la StazioŶe Maƌittiŵa, la paƌte teƌŵiŶale della passeggiata alla Marina - 

Viale RegiŶa EleŶa, il Poƌto pesĐheƌeĐĐio, l͛aƌea di SaŶt͛AŶtoŶio, sulla Ƌuale si tƌoǀa il Lazzaƌetto – sede della 

Lega Naǀale, Via Lutazio Catulo e la piazza aŶtistaŶte. IŶfiŶe, l͛aƌea iŶĐlude l͛isola su Đui soƌge la Foƌtezza della 
Colombaia.  

Oggi questo tratto del porto è caratterizzato da una compresenza di usi molto diversi alla cui armonizzazione 

il progetto dovrà contribuire. La forte potenzialità turistica del porto di Trapani ha fatto crescere la vocazione 

a una sempre più intrinseca interazione porto-città di questa area portuale e determinato il potenziamento 

delle banchine a servizio del traffico passeggeri e crocieristico, grazie anche al trasferimento sulla riva 

opposta del porto delle antiche attività legate allo sbarco e imbarco delle merci e la conseguente parziale 

eliminazione delle barriere doganali che impedivano la vista del mare. Oggi la Banchina Viale Regina Elena e 

l͛aƌea della StazioŶe Maƌittiŵa si ĐoŶfiguƌaŶo Đoŵe paƌti attiǀe del poƌto iŶ gƌado di sǀolgeƌe iŶ futuƌo 
sempre più il ruolo di porta turistica alla città storica e, quindi, richiedono interventi di riqualificazione in 

grado di assicurare funzionalità portuali altamente qualificate e servizi. La darsena pescherecci mantiene la 

sua flotta da pesca della marineria locale e caratteri unici da valorizzare con un rinnovamento delle 

iŶfƌastƌuttuƌe a seƌǀizio dell͛attiǀità pesĐheƌeĐĐia, la ƌazioŶalizzazioŶe delle attiǀità esisteŶti e, Ŷel ĐoŶteŵpo, 
ĐoŶ pƌogetti ŵiƌati ad apƌiƌe l͛iŶteƌa aƌea, ǀaloƌizzaŶdoŶe gli aspetti tuƌistici dovuti alla particolarità dei 

luoghi. Lo speĐĐhio aĐƋueo Đoŵpƌeso tƌa l͛aŶtiĐo Đoŵplesso del Lazzaƌetto e la Foƌtezza della Coloŵďaia 
ĐostituisĐe uŶ ĐoŶtesto di eĐĐezioŶale ǀaloƌe stoƌiĐo e paesaggistiĐo Đhe ha il suo ĐeŶtƌo sull͛isola della 
Colombaia. Sull͛isola, oggi iŶaĐĐessiďile se ŶoŶ peƌ ŵezzo di iŵďaƌĐazioŶi, soƌge, iŶfatti, l͛aŶtiĐa Foƌtezza 
oŵoŶiŵa di Đui si iŶteŶde faǀoƌiƌe la puďďliĐa fƌuizioŶe gaƌaŶteŶdoŶe uŶ utilizzo di alto pƌofilo sotto l͛aspetto 
Đultuƌale e l͛aĐĐessiďilità puďďliĐa alle aree ad alto valore ambientale. 

L͛AdSP ha già iŶ Đoƌso diǀeƌsi pƌogetti di adeguaŵeŶto teĐŶiĐo-funzionale, una variante localizzata, progetti 

di riqualificazione e progetti attuativi che ricadono nel waterfront storico di Trapani: 
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1. Riconfigurazione molo a ͞T͟: VaƌiaŶte loĐalizzata iŶ Đoƌso di ƌedazioŶe. L͛iŶteƌǀeŶto di ƌiĐoŶfiguƌazioŶe del 
ŵolo a ͞T͟ ğ ŶeĐessaƌio peƌ ĐoŶseŶtiƌe l͛oƌŵeggio di Ŷaǀi da ĐƌoĐieƌa e altƌe Ŷaǀi. Il ŵolo ospiteƌà il Ŷuoǀo 
terminal multifunzionale e un sistema di parcheggi e aree vegetali a servizio dello stesso. 

2. Riqualificazione stazione marittima. Il progetto di riqualificazione e adeguamento della attuale stazione 

ŵaƌittiŵa ğ iŶ fase di ƌealizzazioŶe. SeďďeŶe l͛aƌea sia esteƌŶa all͛aƌea di pƌogetto, l͛iŶteƌǀeŶto sull͛attuale 

stazioŶe ŵaƌittiŵa ĐostituisĐe uŶ͛iŵpoƌtaŶte azioŶe di ƌiƋualifiĐazioŶe Đhe si ĐoŶŶette alle fuŶzioŶi 
dell͛Aŵďito di pƌogetto ϭ e alla passeggiata ĐiĐlo-pedonale prevista lungo la banchina Regina Elena.  

3. Demolizione Molo Ronciglio e dragaggio fondali. L͛adeguaŵeŶto teĐŶiĐo fuŶzioŶale ;ATFͿ pƌeǀede la 
demolizione del molo Ronciglio e il dragaggio (da 9 a 12 metri) dei fondali per consentire il transito e le 

ŵaŶoǀƌe di gƌaŶdi Ŷaǀi. SeďďeŶe esteƌŶa all͛aƌea oggetto del CoŶĐoƌso, tale tƌasfoƌŵazioŶe ĐoŶĐoƌre ad 

assicurare da un punto di vista idraulico-ŵaƌittiŵo la Ŷuoǀa destiŶazioŶe del Molo a ͞T͟. 
Il CoŶĐoƌso iŶteƌŶazioŶale di idee iŶteŶde ƌiĐoŶfiguƌaƌe il LuŶgoŵaƌe Sud, l͛aƌea della DaƌseŶa pesĐheƌeĐĐi e 
quelle aree portuali che sono vocate ad assolvere sempre più funzioni legate alla crocieristica e alla nautica 

da dipoƌto attƌaǀeƌso uŶ pƌoĐesso Đhe poteŶzi l͛iŵŵagiŶe tuƌistiĐa della Đittà e Đhe si adatti alle Ŷuoǀe 
esigenze di sviluppo della città. 

Il disegno di una nuova interfaccia città-porto intende ŵetteƌe iŶ stƌetta ƌelazioŶe l͛assetto stoƌiĐo 
preesistente fortemente stratificato tramite le attività della nautica, della crocieristica e con funzioni urbano-

poƌtuali ĐapaĐi di ǀaloƌizzaƌe le gƌaŶdi Ƌualità paesaggistiĐhe dell͛aƌea.  
La realizzazione di un nuovo terminal multifunzionale e di nuovi servizi portuali adeguati intendono sfruttare 

il richiamo esercitato dal rilevante patrimonio di beni culturali, ambientali e paesaggistici, della città e, al 

ĐoŶteŵpo, l͛apeƌtuƌa di aƌee oggi iŶteƌdette e la riqualificazione degli spazi esistenti mirano a restituire alla 

città e alla fruizione della sua comunità il suo porto. 

Il riverbero delle nuove funzioni portuali e dei nuovi spazi-attrattori trasforma e rigenera le parti di città 

luoghi in grado di esercitare forte attrazione e rigenera le parti di città che ad esse direttamente si relazionano 

per prossimità, per uso, per funzione e per appartenenza a domini specifici.  

In sintesi, i principali obiettivi del Concorso sono: 

• defiŶiƌe l͛assetto del Ŷuoǀo Molo a T e il nuovo Terminal passeggeri aumentando la permeabilità tra 

spazi urbani e portuali coerentemente alle esigenze di safety and security delle funzioni portuali; 

• integrare qualità di spazi pubblici e servizi a supporto della nautica da diporto e pescherecci e un 

sistema di spazi aperti e di connessione tra edifici coerente e funzionale; 

• definire una passeggiata ciclo-pedoŶale Đhe Đolleghi ĐoŶ ĐoŶtiŶuità gli spazi e le fuŶzioŶi dell͛aƌea: 
un sistema di camminamenti e spazi pubblici progettati con lo scopo di ospitare funzioni di interesse 

pubblico ma soprattutto di generare percorsi continui e a tratti ombreggiati che colleghino in 

ŵaŶieƌa osŵotiĐa l͛iŶteƌo sisteŵa;  
• Đƌeaƌe uŶ paƌĐo ĐoŶ foƌte ǀaleŶza paesaggistiĐa e ŵoŶuŵeŶtale Ŷell͛aƌea Đhe iŶĐlude le emergenze 

architettoniche del Lazzaretto, di Villino Nasi e della Colombaia. 

6 Pianificazione operativa: tra porto e città 

6.1 Il DPSS e i Piani Regolatori Portuali: dalla strategia alle funzioni 

Dopo l͛appƌoǀazioŶe del DPSS, peƌ la ƌedazioŶe del PRP dei siŶgoli scali si potrà procedere in modo disgiunto. 

I quattro porti infatti si trovano in condizioni differenti: mentre Palermo e Termini Imerese hanno un PRP 
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recentemente approvato, Trapani e Porto Empedocle hanno un Piano Regolatore del porto decisamente 

obsoleto. 

In questa fase, appena approvato il DPSS, sarà necessario procedere alla redazione di questi ultimi due PRP 

mentre le previsioni del PRP di Palermo e di Termini Imerese saranno mantenute o eventualmente soggette 

a varianti di ͞ŵaŶuteŶzioŶe͟ dello stƌuŵeŶto, Ƌualoƌa ŶeĐessaƌio. 
Solo alla fine dei processi di approvazione dei PRP di Porto Empedocle e Trapani si potrà dire che il piano 

regolatore di sistema Portuale del mare di Sicilia occidentale sarà completo. Questa articolata forma di 

pianificazione deve tenere conto di criteri di sostenibilità energetica e ambientale peraltro già indicati nel 

presente documento. 

Questo significa che dopo la redazione del DPSS sarà necessario procedere anche con la pianificazione 

energetica ed ambientale dei porti in sincronia con la redazione dei PRP. 

I PRP, quindi, seguiranno un iter che prevede: 

• redazione del piano regolatore portuale corredato dal rapporto ambientale di cui al Decreto 

Legislativo 3 aprile 2006 n.152; 

• stipula dell͛iŶtesa con i comuni territorialmente interessati con riferimento esclusivo alla 

pianificazione delle aree destinate a funzioni di interazione porto-città (entro 45 gg dalla ricezione 

del PRP) 

• adozione da parte del comitato di gestione di cui all'articolo 9; 

• invio per il parere di competenza al consiglio superiore dei lavori pubblici che si esprime entro 90 

giorni dal ricevimento del Piano; 

• approvazione da parte della Regione interessata, entro i 40 giorni decorrenti dalla conclusione della 

procedura VAS. 

Peƌ Ƌuel Đhe ƌiguaƌda iŶ paƌtiĐolaƌe l͛iŶtesa ĐoŶ i ĐoŵuŶi teƌƌitoƌialŵeŶte iŶteƌessati, essa fa ƌifeƌiŵeŶto 
esclusivo alla pianificazione delle aree destinate a funzioni di interazione porto-città. 

 

 

6.2 Elenco degli elaborati necessari alla redazione dei PRP  

L͛eleŶĐo-tipo degli elaborati di piano non ha la pretesa di essere esaustivo, ma rappresenta un riferimento 

generale, dovendo comunque essere modificato e/o integrato in rapporto alle criticità, alla significatività 

delle problematiche affrontate, alle finalità dei singoli piani, tenuto anche conto degli studi ed elaborati già 

esistenti (sviluppati per i PRP dei distinti porti del sistema). 

Una suddivisione degli elaborati può essere così formulata: 

Relazione generale 

• vocazioni dello scalo portuale 

• aspetti e contenuti relativi allo scalo portuale (lato mare e lato terra) 

Rapporto ambientale VAS 

Elaborati grafici di piano 

• relativi allo scalo portuale 

• relativi alla relazione dello scalo rispetto al sistema portuale 

Elaborati integrativi di piano 

• relativi allo scalo portuale 

• relativi alla relazione dello scalo rispetto al sistema portuale 

Noƌŵe d͛attuazioŶe 
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Allegati 

• elaborati di documentazione 

• relazioni e studi di settore 

 

Elaborati grafici di piano 

1. Elaborati grafici relativi al bacino territoriale di riferimento del sistema portuale 

a) stato dei luoghi (caratteri fisici, morfologici ed ambientali); 

b) assetto infrastrutturale e logistico attuale (corridoi infrastrutturali, strade, autostrade, ferrovie, 

aeroporti, idrovie, nodi logistici/traspoƌtistiĐi del ͞ďaĐiŶo di ƌifeƌiŵeŶto͟, ĐoŶŶessioŶe alle reti TEN-

T); 

c) pianificazione territoriale e di settore; 

d) vincoli, aree a specifica tutela ambientale; 

e) elaďoƌati gƌafiĐi Đhe ƌipoƌtaŶo l͛assetto iŶfƌastƌuttuƌale e logistiĐo ͞pƌogƌaŵŵatiĐo͟, aŶĐhe peƌ fasi 

temporali di attuazione, integrando quello attuale con: 

• le opere in corso di esecuzione; 

• quelle programmate dai soggetti competenti; 

• le connessioni e gli innesti previsti dal PRP, relativi ai distinti porti del sistema. 

f) f) pianificazione urbana delle città portuali (stralci relativi alle pianificazioni generali ed attuative per 

la paƌte d͛iŶteƌesse dell͛aŵďito poƌtuale, ĐoŶ l͛eǀideŶziazioŶe dei ǀiŶĐoli esisteŶti e del sistema 

iŶfƌastƌuttuƌale di tƌaspoƌto esteƌŶo all͛aŵďito, a sĐala uƌďaŶaͿ. 
 

2. Elaborati grafici relativi ai distinti porti facenti parte del sistema 

a) la deliŵitazioŶe dell͛aŵďito ĐoŶ l͛iŶdiǀiduazioŶe dei sotto-ambiti; 

b) l͛iŶdiĐazioŶe delle aƌee deŵaŶiali ŵaƌittiŵe, della ĐiŶta dogaŶale e dei ĐoŶfiŶi aŵŵiŶistƌatiǀi tƌa 

Comuni limitrofi; 

c) l͛iŶdiǀiduazione delle aree funzionali, interne ai sotto-ambiti, essendo ciascuna area caratterizzata 

dalla pƌopƌia destiŶazioŶe d͛uso e dalla faŵiglia di destiŶazioŶi d͛uso Đoŵpatiďili ad essa 

eventualmente correlate; 

d) il sistema dei vincoli sovraordinati e di nuova definizione; 

e) i generali caratteri plano-batimetrici: canali di accesso, avamporto, specchi acquei interni, opere 

portuali (esterne e interne), piazzali e opere a terra; 

f) l͛iŶdiǀiduazioŶe degli speĐĐhi aĐƋuei soggetti a dƌagaggi e delle aƌee eǀeŶtualŵeŶte destinate a 

colmata, con indicazione di massima dei volumi in gioco; 

g) l͛iŶdiĐazioŶe degli spazi, delle aƌee di seƌǀizio e delle attƌezzatuƌe di uso Đollettiǀo; 
h) gli innesti e gli affacci urbani e le direttrici della viabilità stradale e ferroviaria interna ai sottoambiti 

(esistente e pianificata); 

i) le iŶteƌĐoŶŶessioŶi iŶfƌastƌuttuƌali stƌadali e feƌƌoǀiaƌie ;esisteŶti e piaŶifiĐateͿ all͛iŶteƌŶo dell͛aŵďito 
con le reti di tƌaspoƌto teƌƌestƌe, esteƌŶe all͛aŵďito ;esisteŶti e piaŶifiĐate o programmate), 

opportunamente gerarchizzate; 

j) l͛iŶdiǀiduazioŶe delle aƌee oggetto di opeƌazioŶi attuatiǀe uŶitaƌie, di ƌegiŵi ĐoŶĐessoƌi o d͛uso 

particolari; 

k) l͛aƌtiĐolazioŶe teŵpoƌale e l͛eǀideŶziazioŶe delle ǀaƌie fasi attuatiǀe. 
Possibili elaborati integrativi del piano 

Trattasi di elaborati di inquadramento territoriale a carattere propositivo, senza valore normativo, 



Documento di Pianificazione Strategica di Sistema del Mare della Sicilia Occidentale | 22/12/2021 

140 

di specificazione delle proposte del piano. Sono redatti nelle forme e nelle scale più opportune. 

RiguaƌdaŶo, tƌa l͛altƌo: 
• le eventuali sezioni tipologiche delle opere marittime esterne ed interne; 

• le pƌoposte Ŷei teƌƌitoƌi esteƌŶi all͛aƌea poƌtuale, oggetto di possiďili e/o ŶeĐessaƌie iŶtese 

interistituzionali, accordi quadro, quali quelli relative ai corridoi ambientali interni o costieri, ai 

corridoi infrastrutturali di connessione con il territorio e la città, alle aree urbane contigue al porto. 

Riguardano, altresì, tutti gli elementi conoscitivi a supporto per la valutazione del piano sotto i profili tecnico 

e ambientale. 

 

Noƌŵe d͛attuazioŶe 

Le norme stabiliscono, nelle parti generali, contenuti, elaborati ed efficacia del piano e, nelle parti specifiche, 

i regimi di uso e trasformazione delle aree nonché delle opere infrastrutturali ad esse connesse, le dotazioni 

di servizi collettivi ed i requisiti ambientali, le priorità, le procedure, gli indirizzi progettuali e gli strumenti 

d͛attuazioŶe dei pƌogƌaŵŵi d͛iŶteƌǀeŶto. 
Le norme, nelle parti specifiche, si articolano in presĐrittive e d’iŶdirizzo. 

Quelle prescrittive hanno carattere impegnativo e, se modificate oltre i limiti di flessibilità stabiliti, implicano 

variante al piano. 

Le norme prescrittive riguardano: 

a) l͛iŶdiǀiduazioŶe dell͛ambito di piaŶo ĐoŶ l͛aƌticolazione in sotto ambiti; 

b) l͛iŶdiǀiduazioŶe del geŶeƌale assetto plano-batimetrico degli elementi costituenti il piano 

(opere portuali esterne ed interne, specchi acquei, direttrici della viabilità stradale e 

ferroviaria, piazzali, aree di sosta ed edifici di seƌǀizio…Ϳ, ĐoŶ possiďilità di iŶtƌoduƌƌe 
modifiche a singoli elementi o a gruppi di elementi pianificati, in maniera tale che le variazioni 

eventualmente da iŶtƌoduƌƌe ĐostituisĐaŶo ͞ŵodifiĐhe ŶoŶ sostaŶziali͟ degli eleŵeŶti 
medesimi, sia in senso assoluto che relativo; 

c) le destiŶazioŶi d’uso delle aree, nonché le dotazioni di spazi e di servizi di uso collettivo, con 

possiďilità di pƌeĐisazioŶe e ŵodifiĐa ;ŶoŶ iŶ ǀaƌiaŶteͿ all͛iŶteƌŶo dei ƌaggƌuppaŵeŶti 
identificati nei domini di ammissibilità per ciascuna area del sotto-ambito (famiglie di 

destiŶazioŶi d͛usoͿ; 
d) il riferimento ad un corredo di requisiti prestazionali, condizioni e criteri per la 

progettazione e la successiva valutazione degli interventi, sotto il profilo della fattibilità 

tecnico-economica e della sostenibilità ambientale; 

e) l͛iŶdiǀiduazioŶe degli aŵďiti di appliĐazioŶe dei ƌegiŵi di appaƌteŶeŶza ;deŵaŶio, puďďliĐo, 
pƌiǀatoͿ e d͛uso delle aƌee, dei ƌegiŵi ĐoŶĐessoƌi, degli eǀeŶtuali stƌuŵeŶti attuatiǀi o 
operativi delle opere e degli interventi. 

Le norme d’iŶdirizzo riguardano: 

a) a. le pƌoĐeduƌe opeƌatiǀe e gli eǀeŶtuali stƌuŵeŶti attuatiǀi peƌ i pƌogƌaŵŵi d͛iŶteƌǀeŶto pƌeǀisti 
nelle aree comprese nel sotto ambito di interazione città – porto; 

b) b. gli indirizzi e i protocolli per il monitoraggio dell͛attuazioŶe del piaŶo al fiŶe di ǀeƌifiĐaƌe 

costantemente la validità dello strumento in termini di efficacia ed efficienza. Tale monitoraggio deve 

riguardare anche tempi, modalità, effettività ed impatti delle opere e degli investimenti inseriti nei 

piaŶi iŶdustƌiali degli opeƌatoƌi pƌiǀati, ai fiŶi dell͛otteŶiŵeŶto delle concessioni demaniali, con 

particolare riguardo al rispetto dei cronoprogrammi e alle ricadute economiche ed occupazionali. 
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Allegati: elaborati di documentazione 

a) piani regolatori portuali vigenti (confronto con proposta di nuovo PRP); 

b) planimetria stato di fatto delle aree portuali (confronto con proposta di PRP); 

c) grado di attuazione dei piani regolatori portuali vigenti (confronto tra a) e b)); 

A tale documentazione si aggiunge tutto ciò che serve ulteriormente per la comprensione delle scelte 

evidenziate nei grafici di piano. 

In particolare, dovranno essere chiaramente esplicitate, con una lettura comparata delle normative, le scelte 

del nuovo piano in relazione agli strumenti di pianificazione urbana. 

Si tratta di elaborati privi di valore normativo, ma con funzioni di supporto agli elaborati di piano. 

 

Allegati: studi di settore 

Sono quelli i cui risultati sono sintetizzati nella relazione generale, ovvero: 

c) statistica e studio previsionale dei traffici merci e passeggeri; 

d) analisi della compatibilità dei traffici marittimi in relazione alla configurazione di piano (sono 

ƌaĐĐoŵaŶdati ŵodelli di siŵulazioŶe peƌ l͛ottiŵizzazioŶe del gƌado di oĐĐupazioŶe delle ďaŶĐhiŶeͿ; 
e) studio meteomarino (clima del moto ondoso al largo e sotto costa; livelli del mare; correnti e 

tƌaspoƌto solido assoĐiato; ƌegiŵe aŶeŵologiĐo loĐale…Ϳ; 
f) analisi delle ripercussioni indotte dalle nuove opere esterne sulla costa adiacente; analisi del 

potenziale iŶsaďďiaŵeŶto dell͛iŵďoĐĐatuƌa poƌtuale; 
g) analisi della sicurezza della navigazione con appropriato strumento di indagine, ivi incluso, quando 

ŶeĐessaƌio, il siŵulatoƌe di ŵaŶoǀƌa ͞ real time full mission͟ ƌelatiǀo alle opeƌazioŶi di ingresso/uscita 

ed accosto delle navi; 

h) studio dell͛agitazioŶe oŶdosa all͛iŶteƌŶo del poƌto ;oŶde di ǀeŶto e oŶde di luŶgo peƌiodoͿ; 
i) studio idƌologiĐo e idƌauliĐo dei Đoƌsi d͛aĐƋua Đhe iŶteƌfeƌisĐoŶo ĐoŶ il poƌto; 
j) generale inquadramento idrogeologico, geologico e geotecnico; 

k) studio dell͛iŶseƌiŵeŶto uƌďaŶistiĐo ed aƌĐhitettoŶiĐo delle Ŷuoǀe iŶfƌastƌuttuƌe poƌtuali ĐoŶ 

riferimento alle emergenze architettoniche e storico-testimoniali; 

l) studio dei collegamenti stradali e ferroviari; 

m) studio delle modalità di traspoƌto iŶteƌŶe all͛aŵďito poƌtuale. 
Gli studi di settore, relativi a ciascun porto del sistema, non hanno valore normativo ma di supporto: 

• alla identificazione delle strategie e delle azioni di piano; 

• alle valutazioni tecniche ed ambientali da parte dei soggetti istituzionalmente preposti. 

 

6.2.1 Studi specialistici idraulico-marittimi di dettaglio per la redazione dei PRP 

Coŵe già eǀideŶziato al paƌagƌafo pƌeĐedeŶte, i PRP pƌeǀedƌaŶŶo studi speĐialistiĐi Ŷell͛aŵďito idƌauliĐo-

marittimo. data la rilevanza del tema, di seguito si ƌipoƌta l͛eleŶĐo Đoŵpleto degli studi speĐialistiĐi Đhe iŶ 
funzione delle specifiche necessità dovranno essere svolti: 

▪ Analisi anemologiche. Oltre alla classica caratterizzazione relativa alle misure a 10 m sul l.m.m. è 

ŶeĐessaƌio ĐoŶduƌƌe uŶ͛aŶalisi aŶĐhe sulle ƌaffiĐhe, peƌ le diƌezioŶi Đhe posseggoŶo paƌtiĐolaƌi 
criticità; 

▪ Analisi delle variazioni del livello medio mare. Tale analisi dovrà essere condotta in ausilio alla 

redazione dei PRP, utilizzando le misure registrate dai mareografi più vicini al porto effettuando una 

scomposizione del segnale secondo le componenti principali e isolando le componenti 
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ŵeteƌeologiĐhe. IŶoltƌe, si doǀƌà ĐoŶsideƌaƌe l͛iŶŶalzaŵeŶto del liǀello ŵedio ŵaƌe Đollegato al 
surriscaldamento globale; 

▪ Propagazione del moto ondoso sotto costa. Ad integrazione dei dati a largo della imboccatura 

portuale i PRP dovranno contenere uno studio di propagazione del moto ondoso da largo verso costa. 

In tal modo si aumenterà il dettaglio in prossimità delle opere foranee, inoltre lo studio dovrà essere 

condotto attraverso modelli spettrali di terza generazione. Tale studio dovrà essere effettuato 

alŵeŶo peƌ i teŵpi di ƌitoƌŶo ĐoŶsideƌati Ŷell͛aŶalisi a laƌgo ;ad es. ϱ, ϭϬ, ϱϬ, ϭϬϬ, ϭϮϬ, ϭϱϬ aŶŶiͿ. 
Detta propagazione dovrà essere effettuata per le direzioni dominanti e per le direzioni critiche 

(ovvero senza protezione); 

▪ Giorni sopra soglia. Doǀƌà esseƌe ĐoŶdotta uŶ͛aŶalisi del Ŷuŵeƌo ŵedio di gioƌŶi sopƌa fissate soglie 
di altezza d͛oŶda sia a laƌgo Đhe in prossimità delle imboccature portuali; 

▪ Trasporto solido potenziale. Dovrà essere effettuata una valutazione di larga massima del trasporto 

solido poteŶziale, ĐoŶdotta attƌaǀeƌso l͛iŶdiǀiduazioŶe della distƌiďuzioŶe dell͛eŶeƌgia ŵedia aŶŶua 
del moto ondoso, Đhe iŶdiǀidui la Đosiddetta ͞deƌiǀa litoƌaŶea͟ iŶ pƌossiŵità delle iŵďoĐĐatuƌe 
portuali; 

▪ AgitazioŶe iŶteƌŶa all’aƌea poƌtuale. Ciascun PRP dovrà analizzare le condizioni di agitazione interna 

anche per effetto delle onde di lungo periodo e considerando i tempi di ritorno utilizzati nella 

propagazione. I modelli utilizzati dovranno essere preferibilmente modelli integrati sulla verticale 

con caratteristiche dispersive e non lineari, come ad esempio i modelli alla Boussinesq. Ovviamente, 

qualora ve ne fosse la necessità, non si esclude la possibilità di utilizzare anche modelli 

tridimensionali. 

 

Per avere un quadro conoscitivo completo, potrebbero essere necessari ulteriori studi specialistici da 

valutare in funzione delle criticità riscontrate: 

▪ svolgere uŶ͛aŶalisi ĐoŶ siŵulatoƌe di ŵaŶoǀƌa delle opeƌazioŶi di iŶgƌesso/usĐita ed aĐĐosto delle 
navi;  

▪ eseguiƌe uŶ͛aŶalisi di dettaglio dei liǀelli del ŵaƌe aŶĐhe al fiŶe di ǀalutaƌŶe gli effetti sulle eǀeŶtuali 
banchine antiriflettenti e sulle onde di lungo periodo all͛iŶteƌŶo del ďaĐiŶo; 

▪ svolgere uno studio di trasporto solido litoraneo di dettaglio attraverso un modello idrodinamico 

governato da un modello di onde; 

▪ effettuare uno studio del ricambio idrico delle acque portuali; 

▪ condurre eventuali studi di dettaglio ĐoŶ l͛ausilio di ŵodelli fisiĐi; 
▪ condurre eventuali studi idrologici e idraulici per i fiumi in prossimità delle aree portuali; 

▪ condurre studi di dettaglio di geomorfologia costiera in merito agli effetti delle strutture portuali; 

▪ aŶalizzaƌe l͛iŶteƌƌimento dei bacini interni e redigere gli opportuni piani di dragaggio. 
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7 La governance di Sistema Portuale: soggetti chiave e quadro generale 

dei portatori di interesse nel sistema portuale 

7.1 Quadro dei soggetti e loro livello di rilevanza  

Gli stakeholdeƌs, puƌ esseŶdo tutti ƌileǀaŶti all͛iŶteƌŶo del pƌoĐesso, assuŵoŶo ƌuoli diffeƌeŶti iŶ ƌagioŶe della 
loƌo ĐapaĐità di ͞ǀeto͟, oǀǀeƌo di iŶteƌǀeŶto diƌetto Ŷelle sĐelte dell͛Autoƌità di Sisteŵa Poƌtuale Đhe, ƋuiŶdi, 
in ordine di rilevanza, sono: 

• Secondary stakeholders sono attori la cui partecipazione alla rigenerazione è solo indiretta o 

temporanea. 

• Primary stakeholders sono attori che sono direttamente interessati dal progetto di rigenerazione, o 

come beneficiari designati del progetto, o perché stanno per acquisire nuove funzioni, risorse 

economiche e privilegi, o perché sono influenzati negativamente dal progetto in qualche altro modo, 

ad esempio se devono essere reinsediati in altri luoghi, dentro o fuori della giurisdizione portuale. 

• Key stakeholders sono attori senza il cui sostegno e partecipazione i risultati del piano non possono 

essere raggiunti. Possono esercitare un'influenza significativa sulla progettazione, pianificazione e 

implementazione del progetto di rigenerazione. All͛iŶteƌno di questo gruppo, il potere di veto è dato, 

in base a quanto fissato dalla legge dai decreti applicativi, al Coŵitato di GestioŶe dell͛Autoƌità di 
Sistema Portuale, ai Comuni di Palermo, Trapani, Termini Imerese e Porto Empedocle. Inoltre, data 

la procedura approvativa, il Ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti è il soggetto chiave per 

l͛appƌoǀazioŶe, seŶtita la Conferenza Nazionale di Coordinamento delle Autorità di Sistema Portuale. 

 

Questo quadro, estremamente dinamico e variabile, rimangono fortemente segnalati i soggetti necessari al 

processo approvativo, ma bisognerà tenere in considerazione i seguenti livelli di interesse: 

• interessi istituzionali (politiche e regolamenti per istituzioni governative o municipali ma anche 

gruppi finanziari e commerciali, ecc .); 

• interessi commerciali ed economici per lo sviluppo locale nella città-porto e investimenti per 

compagnie di crociera, operatori logistici, operatori stradali e ferroviari, proprietari di aree, 

sviluppatori, ecc.; 

• interessi della comunità (abitanti, turisti e passeggeri, dipendenti, fondazioni, gruppi ambientalisti, 

ecc.) 

Natura degli Stakeholders Port Stakeholders  City Stakeholders 

Settore pubblico AŵŵiŶistƌatoƌi dell͛Autoƌità di Sisteŵa 
Portuale, membri del consiglio. 

Governo Regionale e Nazionale, in 

particolare Ministero delle Infrastrutture e 

dei Trasporti, Ministero del Tesoro, 

Ministero dell'Ambiente e Agenzia 

Regionale per la protezione dell'Ambiente; 

altre agenzie e dipartimenti governativi 

legate alla gestione delle funzioni costiere, 

proprietari di suoli pubblici e demanio, ecc. 

Governo della Città metropolitana di Palermo e dei Liberi 

Consorzi di Trapani e Agrigento. 

Governo delle città di Palermo, Trapani, Termini Imerese e 

Porto Empedocle. 

Settore privato Operatori portuali, ad es. operatori dei 

trasporti terrestri e marittimi, società di 

logistica, compagnie di navigazione e di 

trasporto, proprietari e concessionari delle 

aree, operatori economici locali nelle 

Imprese, promotori, proprietari terrieri, potenziali 

investitori, attori economici locali nelle attività urbane, 

ecc., anche riuniti in associazioni di categoria e sindacati 
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7.2 Possibili strategie di coinvolgimento degli stakeholder 

 

Data la necessità di rispettare tempistiche estremamente efficaci, il DPSS verrà condiviso con le comunità 

con modalità adatte alla situazione locale. 

Le due città capoluogo hanno, ovviamente, una struttura sociale complessa e gli organi di governo (la Giunta 

ĐoŵuŶaleͿ e di ƌappƌeseŶtaŶza ;il CoŶsiglio CoŵuŶaleͿ soŶo iŶeǀitaďilŵeŶte più ͞loŶtaŶi͟ dalla ĐoŵuŶità 
urbana, tuttavia la presenza di un quadro di pianificazione a regime e una già consolidata relazione 

istituzioŶale ĐoŶ l͛AdSP può gaƌaŶtiƌe Đhe il ƌappoƌto ĐoŶ i CoŵuŶi di Paleƌŵo e TƌapaŶi potƌà esseƌe 
stƌuttuƌato attƌaǀeƌso gli oƌgaŶi dell͛AŵŵiŶistƌazioŶe CoŵuŶale. 
Situazione diversa a Termini Imerese e a Porto Empedocle, dove invece il coinvolgimento della comunità può 

essere realizzato attraverso forme assembleari – ad esempio nella forma del Consiglio Comunale aperto – 

per potere avere riscontro dalle comunità locali. Questo è particolarmente indicato a Porto Empedocle, dove 

l͛asseŶza di uŶ Ƌuadƌo di piaŶifiĐazioŶe ƌeĐeŶte potƌeďďe ĐoŶduƌƌe a deĐisioŶi ŶoŶ ĐoeƌeŶti ĐoŶ le attuali 
linee di pianificazione della città. 

 

 

 

8 Finanziamento per la cantierabilità degli interventi: alcuni indirizzi 

8.1 Linee di finanziamento già attive 

Il tema del finanziamento delle opere, ovviamente, non si può ridurre ad una soluzione preconfezionata, 

tuttavia, alcuni percorsi di finanziamento sono stati individuati a livello comunitario e nazionale e vengono 

proposti alle Autorità di Sistema Portuale. 

Questo DPSS, ƋuiŶdi, ŶoŶ iŶdiǀidua uŶ͛uŶiĐa soluzioŶe, ŵa fa ƌifeƌiŵeŶto ad alĐuŶi doĐuŵeŶti Đhiaǀe al liǀello 
comunitario: va ricordato in primo luogo l͛AĐtioŶ PlaŶ ͞MakiŶg the ďest use of Ŷeǁ fiŶaŶĐial sĐheŵes foƌ 
European tƌaŶspoƌt iŶfƌastƌuĐtuƌe pƌojeĐts͟ ƌedatto Ŷel ϮϬϭϱ dalla DG MOVE e Đhe pƌopoŶe alcuni percorsi 

utili. 

L͛AĐtioŶ PlaŶ ĐoŵpƌeŶde ϭϮ ƌaĐĐoŵaŶdazioŶi sulla gestioŶe delle ƌisoƌse dispoŶiďili a liǀello ĐoŵuŶitaƌio. 
Il tema chiave è legato alla possibilità di racĐoglieƌe fiŶaŶziaŵeŶti pƌiǀati all͛iŶteƌŶo dei pƌoĐessi di 
potenziamento delle infrastrutture per la mobilità e i trasporti – soprattutto i porti – secondo il principio del 

miglioramento della project pipeline. Un pool di progetti di qualità, che comprendano tutte le fasi – 

dall͛iŶǀestiŵeŶto, all͛attuazioŶe del pƌogetto, a Ƌuello Đhe aǀǀieŶe al suo teƌŵiŶe – è requisito fondamentale 

per attrarre investimenti privati, anche associati poi a interventi pubblici in termini di blending. Supporti per 

Natura degli Stakeholders Port Stakeholders  City Stakeholders 

attività portuali, altri soggetti per la 

produzioŶe e lo stoĐĐaggio dell͛eŶeƌgia. 
 

Società civile  Utenti portuali, dipendenti portuali, altri 

soggetti economici portuali. 

Abitanti, organizzazioni della società civile, organizzazioni 

non profit (ONG), ad es. gruppi ambientalisti, centri di 

ricerca e università, media, stampa, anche digitali e 

innovativi (ad es. influencer, blogger, ecc.) 
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realizzarli soŶo JASPERS, iŶteƌǀeŶti di assisteŶza teĐŶiĐa, l͛AdǀisoƌǇ Huď ƌealizzato iŶ aŵďito di BaŶĐa Euƌopea 
peƌ gli IŶǀestiŵeŶti peƌ l͛iŵpleŵeŶtazioŶe dell͛EuƌopeaŶ FuŶd foƌ StƌategiĐ IŶǀestŵeŶts ;EFSIͿ. 
Non secondario in questo aspetto è la semplificazione del contesto amministrativo. Il DPSS richiede di 

migliorare il processo di acquisizione dei fondi e di attuare una semplificazione su appalti, procedure di 

approvazione, situazioni across borders, procedure amministrative e autorizzative, nel rispetto delle regole 

vigenti in materia. 

Approfittando della revisione del sistema di garanzie e di una maggiore appetibilità degli investimenti 

sottoposti all͛atteŶzioŶe dei poteŶziali iŶǀestitoƌi pƌiǀati, più ĐoŶĐiliaďili ĐoŶ i ƌeƋuisiti di ƌedditiǀità, la 

realizzazione delle azioni proposte dal presente DPSS, richiede fortemente un incremento della ͞faŶtasia͟ 
progettuale. In questo, giocherà un ruolo fondamentale il cosiddetto blending, ovvero l͛utilizzo di più foŶti di 
finanziamento nella definizione di un progetto di iŶǀestiŵeŶto, siŶ dall͛iŶizio. UŶa diƌezioŶe ǀeƌso la Ƌuale 
anche le istituzioni comunitarie spingeranno nel prossimo futuro. 

Di seguito si riportano alcune soluzioni, basate su percorsi di finanziamento che sono già stati attivi negli anni 

appena trascorsi, che il DPSS indica come esempi per la maggiore redditività degli investimenti: 

• la partecipazione alle ͞CoŶǀeŶtioŶal Đalls͟ CEF e Call foƌ BleŶdiŶg – EFSI 2016 e Fondi ESI e Blending 

con EFSI. Si tratta di soluzioni di finanziamento basate sul concetto del blending in cui gioca un ruolo 

fondamentale la costruzione di una linea di flusso del processo di piano estremamente ottimizzato. 

Si discute al livello comunitario dello sviluppo di una pipeline di progetti maturi per incoraggiare gli 

investitori a occuparsi del tema dei trasporti. 

• i finanziamenti derivanti dal programma Horizon2020. Il programma H2020 ha dedicato uŶ͛aƌea alla 
logistica con focus su ICT – applicabile anche agli hub portuali – e su physical internet, per 

l͛ottiŵizzazioŶe di ƌisoƌse, flussi e ĐaƌiĐhi; uŶ͛aƌea ğ stata rivolta ai nodi urbani; una terza alle 

infrastrutture. I tre topics di Ƌuest͛aƌea soŶo stati la ƌesilienza delle infrastrutture di fronte ai 

cambiamenti climatici, l͛ottimizzazione delle reti esistenti, il porto del futuro, per cui sono stati 

stanziati finanziamenti di 37,5 milioni di euro per ricerca e innovazione e 1,2 milioni per il 

coordinamento. Per quanto riguarda il porto del futuro, Horizon ha prestato attenzione in particolare 

alla relazione tra porto e città, che deve essere di interazione e non di interferenza. Oggetto di 

finanziamento sono soprattutto i porti di medie dimensioni, non i grandi hub europei. 

• il ruolo della Banca Europea degli Investimenti (BEI). La Commissione Europea ha individuato nella 

BEI un partner centrale per implementare il processo di riequilibrio della dotazione infrastrutturale 

e peƌ la ƌisoluzioŶe del gap iŶfƌastƌuttuƌale dell͛UE. Sebbene la BEI sia sempre intervenuta ͞a valle͟, 

per la dotazione di risorse finanziarie per un investimento, il suo lavoro ha sempre previsto anche 

uŶ͛aŶalisi, uŶ feedďaĐk ai taǀoli di programmazione. Ora questi elementi, finora informali, sono 

divenuti parte stabile del modo di operare della BEI. Centro delle attività di valutazione da parte della 

BEI è la redditività del progetto, intesa come redditività finanziaria, ottenuta grazie al capitale privato 

e a strumenti di blending da parte di altre risorse comunitarie, ma anche come redditività economica, 

cioè Ƌuella Đhe defiŶisĐe la ĐapaĐità di uŶ͛opeƌa di geŶeƌaƌe a sua ǀolta uŶ͛utilità soĐiale ed 
economica per la collettività. Questo elemento dovrebbe essere un requisito fondamentale a monte 

del pƌogetto e uŶ ďeŶĐhŵaƌk a ǀalle, peƌ ǀalutaƌŶe l͛utilità. Per raggiungere la redditività finanziaria 

del progetto si può ricorrere a strumenti di supporto: risorse pubbliche nazionali o comunitarie. In 

questo ambito non va dimenticata la rilevanza del meccanismo di garanzia del Fondo strategico degli 

investimenti che permette a BEI di operare anche su progetti con maggiore possibilità di rischio. 
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8.2 Nuove prospettive per il finanziamento: il Green Deal europeo 

L'11 dicembre 2019 la Commissione Europea ha presentato il Green Deal europeo il cui principale obiettivo 

ğ la pƌoŵozioŶe dell͛eĐososteŶiďilità aŵďieŶtale ŵediaŶte il totale azzeƌaŵeŶto delle eŵissioŶi di gas a 
effetto serra entro il 2050. 

Le iniziative previste riguardano le competenze di tutti gli Stati Membri nei settoƌi dell͛eŶeƌgia, dell͛iŶdustƌia 
;iŶĐlusa Ƌuella ediliziaͿ, della ŵoďilità e dell͛agƌiĐoltuƌa. 
L'obiettivo stabilito dal Green Deal è quello di superare quello già stabilito dal Quadro 2030 per il clima e 

l'energia (meno 40 per cento delle emissioni entro il 2030 rispetto alla situazione nel 1990). 

A fronte di risultati positivi già raggiunti, come si evince dalla Comunicazione ͞L’aŵďieŶte iŶ Euƌopa: Stato e 
pƌospettive Ŷel ϮϬϮϬ͟ quali: 

• l͛auŵeŶto ĐostaŶte dell͛iŶĐideŶza di foŶti eŶeƌgetiĐhe ƌiŶŶoǀaďili nel settore energia con un 

incremento del 17,5/ dal 1990 al 2017,  

• uŶ ŵiglioƌaŵeŶto dell͛effiĐieŶza eŶeƌgetiĐa e uŶa diŵiŶuzioŶe del ĐoŶsuŵo di eŶeƌgia,  
• uŶa ƌiduzioŶe delle eŵissioŶi di sostaŶze iŶƋuiŶaŶti Ŷell͛aƌia e Ŷell͛aĐƋua. 

Ve ne sono altri, che si soŶo ŵaŶifestati Ŷegli ultiŵi aŶŶi Đoŵe l͛iŶĐƌeŵeŶto della doŵaŶda Đoŵplessiǀa di 
eŶeƌgia, uŶa seƌie ŵiŶaĐĐia peƌ l͛effiĐieŶza eŶeƌgetiĐa, Đosì Đoŵe il seŶsiďile iŶĐƌeŵeŶto delle eŵissioŶi 
nocive prodotte nel settore dei trasporti e nella agricoltura intensiva. 

 

Tra le principali azioni annunciate dalla comunicazione (COM(2019)640) sul Green Deal figura una legge 

europea per il clima: il  target da raggiungere entro il 2050, con la partecipazione attiva  di tutti gli Stati, è 

quello della neutralità climatica. 

A tal fine, definisce un percorso per la riduzione graduale e irreversibile delle emissioni di gas a effetto serra 

non limitato al biossido di carbonio (CO2). Nello svolgimento delle funzioni attribuite la Commissione 

considera essenziale la salvaguardia della competitività delle economie dell'UE, e della solidarietà tra gli Stati 

membri. 

Le principali fonti di finanziamento del Green Deal sono: 

• Il Piano di investimenti per un'Europa sostenibile che mediante le risorse finanziarie provenienti dal 

bilancio UE dal Programma InvestEU intende promuovere investimenti sostenibili privati e pubblici 

per almeno mille miliardi di euro nel prossimo decennio; 

• la proposta fatta dalla Commissione nel 2020 della costituzione di un Fondo per la transizione giusta 

(COM(2020)22), con una dotazione di 7,5 miliardi di euro ai fini di mobilitare investimenti per almeno 

100 miliardi di euro nel periodo 2021-2027 a favore delle regioni più esposte alle ripercussioni 

negative della transizione a causa della loro dipendenza dai combustibili fossili o da processi 

industriali ad alta intensità di gas a effetto serra;  

• una proposta modificata di regolamento per la revisione dei fondi europei attuati in regime di 

gestione concorrente (COM(2020)23), con particolare riguardo agli strumenti europei in materia di 

politica di coesione, al Fondo europeo per gli affari marittimi e la pesca al Fondo Asilo e migrazione, 

al Fondo per la Sicurezza interna e allo Strumento per la gestione delle frontiere e i visti. 

 

Con riferimento al settore dei Trasporti, al cui interno si inseriscono i trasporti marittimi, le emissioni di gas 

a effetto serra ammontano a circa il 25% del totale delle emissioni europee. Per questo comparto la 

Commissione ipotizza una riduzione di emissioni del 90% entro il 2050. 

Per raggiungere questo obiettivo la Commissione Europea sta pianificando diverse strategie, in particolare 

per il settore dei trasporti marittimi: 
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• l'estensione del sistema di scambio di quote di emissioni ETS al trasporto marittimo. Quest͛ultiŵo 
emette circa 940 milioni di tonnellate di CO2 all'anno ed è responsabile di circa il 2,5% delle 

emissioni di gas serra globali (Fonte: International Maritime Organization, 2020), il 13% a livello 

dell'Unione europea (Fonte: Commissione Europea) ed ha registrato un aumento del 48% tra il 

1990 e il 2008; 

• la ǀigilaŶza sull͛aĐĐesso delle Ŷaǀi più iŶƋuiŶaŶti Ŷei poƌti dell͛UŶioŶe ed oďďligaƌe le iŵďaƌĐazioŶi 
ormeggiate ad alimentarsi con elettricità;  

• la previsione di finanziamenti per la realizzazione di una rete pubblica di punti di ricarica e 

nell'ambito di infrastrutture per i combustibili alternativi;  

• la revisione delle norme sull'infrastruttura per i combustibili alternativi (direttiva 2014/94/UE) e del 

regolamento TEN-T sulle reti transeuropee di trasporto per favorire la diffusione di imbarcazioni a 

zero o basse emissioni. 

 

Più in generale la Commissione infine intende promuovere anche attraverso il programma "Meccanismo per 

collegare l'Europa" (MCE) sistemi intelligenti di mobilità di gestione del traffico e soluzioni di "Mobility as a 

service" (Maas) per rendere sostenibile la mobilità, ridurre il traffico e l'inquinamento, favorire il trasporto 

pubblico. 

 

Secondo la Commissione europea (vedi grafico sotto), le fonti di finanziamento che permetteranno di 

raggiungere, nel prossimo decennio, almeno il livello di 1.000 miliardi di euro di investimenti (probabilmente 

anche di più a seguito della pandemia del Covid-19) saranno:  

▪ il bilancio dell'UE: Ŷell͛aƌĐo teŵpoƌale ϮϬϮϭ-2017 si prevede di destinare il 25% del bilancio totale ad 

investimenti sul clima e l'ambiente attraverso risorse finanziare provenienti da diversi strumenti tra 

cui: Fondo europeo agricolo per lo sviluppo rurale, Fondo europeo agricolo di garanzia (quindi politica 

agricola comune): 40% della dotazione complessiva al sostegno di progetti che contribuiscono al 

conseguimento di obiettivi legati al clima; Fondo europeo di sviluppo regionale e Fondo di coesione: 

dovrebbero investire in progetti relativi al clima e all'ambiente oltre il 30% della dotazione 

complessiva; Orizzonte Europa: almeno il 35% della dotazione dovrebbe essere destinato al 

conseguimento di obiettivi in materia di clima; fondi LIFE: oltre il 60% della dotazione dovrebbe 

essere destinato a conseguire gli obiettivi in materia di clima Meccanismo per collegare l'Europa: 

almeno il 60% del bilancio (sostegno alle infrastrutture di trasporto, dell'energia e digitali) dovrebbe 

essere destinato alla realizzazione di obiettivi in materia di clima.  

▪ il Programma InvestEU: con l'obiettivo di mobilitare 650 miliardi di euro di investimenti nel periodo 

2021-2027. In particolare, con riferimento al contrasto dei cambiamenti climatici la Commissione 

europea ha proposto di destinare una quota pari almeno al 30%, che, se confermato, mobiliterebbe 

circa 195 miliardi di euro di investimenti pubblici e privati destinati al clima e all'ambiente tra il 2021 

e il 2027, cioè quasi 28 miliardi di euro all'anno, e circa 279 miliardi di euro nell'arco di un decennio. 

Inoltre, si prevede che altƌe ƌisoƌse a tutela dell͛eĐososteŶiďilità possaŶo giuŶgeƌe dalla BaŶĐa 
europea per gli investimenti (BEI) e altri enti finanziari internazionali e nazionali. La BEI negli anni 

successivi acquisirà un ruolo sempre più attivo, aumentando progressivamente la percentuale dei 

suoi finanziamenti destinata all'azione per il clima e alla sostenibilità ambientale, portandola, entro 

il 2025, al 50% delle sue operazioni. 
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▪ il Meccanismo per una transizione giusta: dovrebbe mobilitare almeno 100 miliardi di euro di 

investimenti nel periodo 2021-2027 e, quindi, circa 143 miliardi di euro nell'arco di un decennio; il 

Fondo per la modernizzazione e il Fondo per l'innovazione del sistema di scambio delle quote di 

emissione dell'UE (Fondi ETS), entrambi finanziati al di fuori del bilancio dell'UE a lungo termine, che 

contribuiranno alla transizione dell'UE verso la neutralità climatica con almeno 25 miliardi di euro. 

 

Nell͛aŵďito dei pƌogƌaŵŵi di fiŶaŶziaŵeŶto Ŷei tƌaspoƌti, la BaŶĐa Euƌopea degli iŶǀestiŵeŶti ;BEIͿ Ƌuale 
interŵediaƌio fiŶaŶziaƌio di suppoƌto all͛UŶioŶe euƌopea, offƌe diǀeƌse oppoƌtuŶità di fiŶaŶziaŵeŶto; ed a 
scopo esemplificativo si riportano alcuni progetti approvati e in via di esecuzione finanziati dalla Banca negli 

ultimi anni  (2013-2020) con particolare riguardo al settore dei Porti italiani ed altre infrastrutture. Le schede 

tecniche dei progetti- non inserite in questo Report- offƌoŶo spuŶti iŶteƌessaŶti Ŷell͛aŵďito delle Best 
Practices che non sono limitate a progetti finanziari in Italia.  
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