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IL PORTO DI SALERNO
STUDIO GEOGRAFICO

LE VICENDE DEL PORTO DI SALERNO

La scoperta d i una necropoli etrusca nella va lle  d e ll'im o , e precisamente 
a Fratte, nei pressi di Salerno, mette in risa lto  l'o rig ine  antichissima de llo  
storico ed im portante  centro etrusco campano.

Non é da escludere che Salerno (Castrum Salern i), anche prim a del 
194 a. C., anno in cui i Romani v i is titu irono  una colonia per il contro llo  de lle  
reg ion i dei M onti P icentini, sia servita di approdo, benché di trascurabile  
im portanza economica, ed abbia, p rim a ,favo rito  g li scambi fra Osci e Sabelli 
e, dopo, fra  Greci ed Etruschi.

I Romani avevano va lorizzato  le coste dql Capo M iseno alla punta Cam
panella, ragion per cui sorse il porto  di Pozzuoli, che, am plia to  e potenziato 
nelle  opere portua li, d ivenne un im portante  gang lio  del traffico m arittim o  
dell'epoca: v i a fflu iva , in fa tti, buona parte del grano im porta to  da ll'E g itto  e 
v i convergevano im portan ti correnti del traffico del M editerraneo Occidenta
le. Successivamente, u tilizza rono  l'approdo di Salerno per i contatti con la 
loro Colonia già costitu ita .

Nel 625 Salerno, inserita quale capita le nel dom in io  longobardo, per 
opera di A rechi I, assunse grande im portanza commerciale e m ilita re ; l'a p
prodo d ivenne  il p iù  a ttivo  del ducato: d isponeva di un fo rte  ed agile  nav i
g lio  ed il suo arsenale, il p rim o  del M ezzogiorno, fu  sempre fio rente  con il 
nome di «TARCIVALE», e per tre  secoli costruì ed armò navi m ercantili e la 
guerra.

Dopo un p rinc ipa to  autonom o (840 1076), Salerno d ivenne capitale dei 
N orm anni,; solo nel 1262, sotto il regno di M anfred i, ad opera di G iovanni da 
Procida, ebbe in iz io  la costruzione di un m olo isolato, l'a ttua le  «M olo M an
fred i» , che fu  il vero p rim o ricovero m arittim o. I lavori non fu rono  com pletati 
o, l'approdo  si andò colm ando ed insabbiando, a causa de ll'az ione  del mare 
e, particolarm ente, di una corrente nel Tirreno, d ire tta  da nord a sud, che con
tribu ì anche a ll'in te rrim en to  d e ll'app rodo  dell'antica A nzio  (A n tiu m ).

La m orte di M an fred i (1266) segna l'in iz io  di un lungo periodo d i deca
denza e solo verso il 1500 m erita la segnalazione un non trascurabile  m o v i
mento, attraverso l'approdo  d i Salerno, di sabbia ferrosa, materia prim a che 
a lim entava varie  fe rrie re  sorte a M onte lla , Serino, A tripa lda  ed A ve llin o  ad 
opera di f io re n tin i e lucchesi.

Fallito  anche il ten ta tivo  dei Borboni (1760 sotto il regno di Carlo III) 
d i restaurare l'antico approdo e libe ra rlo  dal lungo insabbiam ento e di attuare 
im portan ti lavori p roge tta ti, il ricovero m arittim o  di Salerno perdette ancora 
di im portanza.

La malaria, già endemica fin  dai tem pi della colonizzazione greca, si d i f
fuse nelle piane costiere e fu  una de lle  p rinc ipa li cause che tennero lontano 
l'uom o da lle  coste, anche quando i m o tiv i storici erano venuti meno.
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Solo dopo l'un ità  d 'Ita lia , s 'in iz iò  la costruzione d i un m olo isolato (Vec
chio A n te m u ra le ), o rien ta to  da ovest ad est con uno sv ilu p po  d i 820 metri 
e con un 'apertura d i circa 150 m. verso levante e di 500 m. verso ponente.

Nel 1880, fu  approvato  un p roge tto  per la sistem azione e l'am p liam ento  
del porto  di Salerno, al fine di va lorizzare i lavori precedentem ente eseguiti 
e per fron tegg ia re  l'increm ento  dei tra ffic i, in re lazione alla costruzione della 
fe rrov ia  N apoli Salerno Battipaglia , che poneva Salerno in d ire tta  com unica
zione con la va lle  del Sarno, la zona Vesuviana e, qu ind i, con la p ianura Cam
pana.

Il p rogetto  prevedeva la costruzione d i un m olo occidentale, di un braccio 
di m olo per creare un avanmare e per la pro tezione dei ven ti d i traversia e 
la sistem azioine dei resti de ll'an tico  m olo M an fred i per le operazion i di ca ri
co e scarico.

Tra il 1881 e il 1888, fu  realizzata la costruzione del m olo occidentale 
lungo m 560 e dei p rim i 200 m etri di que llo  di levante. Nel 1899, te rm ina ro
no i lavori del p ro lungam ento  del m olo d i levante per a ltri 150 m etri, della  
sistem azione del m olo M an fred i, e si com pletarono anche lavori d i escavazio  
ne, per portare i fon d a li a m 7,50.

Il porto  di Salerno si presenta,, q u ind i, p ro te tto : ad ovest, per m 500, dal 
m olo di Ponente, a d opp io  gom ito ,im banch ina to  e m un ito  d i un altra m ura
glia  d ifens iva : a sud, da ll'A n tem ura le , per m. 380; a levante, con d irez ione  
NO SE, dal m olo Foraneo, per m. 350.

Il p rim o  tra tto  della banchina d i ponente è dota to  di b inari fe rro v ia ri. A  
levante, il bacino è lim ita to  per 200 m. da lle  banchine M an fred i e Conti (ex 
M an fred i) e, a est di queste, sul conglom erato, form atosi dag li accennati 
in te rrim en ti, sono sorti i fabbrica ti che ospitano g li Uffici della  Capitaneria del 
Porto, della Dogana, i Capannoni e i M agazzini G enerali, lim ita ti a sud d a l
la banchina Lamberti.

Tra la banchina di Levante e que lla  di Ponente, si sv iluppano  circa 400 
m etri d i spiaggia, in parte u tilizzata per a ttiv ità  pescherecce e di d ipo rto , da 
tre  cantieri navalmeccanici, per riparaz ion i di lim itata  im portanza, p rovv is ti 
d i scalo di a laggio  della  portata massima di 500 tonnella te , da u n 'o ffic in a  
meccanica e dal circolo dei "C ano ttie ri Im o ".

Le operazioni com m ercia li si svo lgono sui due p rim i tra tti de lla  banchina 
d i ponente. Il m olo antem urale è destina to  alle navi in attesa del posto di 
o rm eggio , ed anche a que lle  operanti su maone. Il tra ffico  passeggieri si 
svolge sulla banchina M an fred i, che v iene im piegata anche per le operazion i 
di carico e scarico di unità di modesto tonne llagg io , non superio ri alle 1500 
tonnella te .

POSIZIONE GEOGRAFICA ED ATTREZZATURA TECNICA DEL PORTO DI 
SALERNO

Il mar Tirreno mette in favo revo le  posizione geografica il porto  d i Sa
lerno, le cui ro tte possono agevolm ente irrad iarsi ed inserirsi nelle  grand i 
correnti del tra ffico  oceanico.
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Rispetto al retroterra, è aa notare che il porto, pur essendo costretto in uno 
spazio lim ita to , si trova a llo  sbocco natura le della va lle  d e ll'im o  e non lontano 
da lle  va lli del Tusciano, del P icentino e del Seie, che sono state, per il passa
to, le uniche v ie  d i com unicazione con l'Irp in ia , le va lli del Sabato e Solofra  
na e con l'A d ria tico .

Il bacino portuale, per le ragioni già citate, è soggetto ad un rapido 
in terrim en to ; i m ateria i, in fa tti, da lle  spiagge vengono sp in ti verso il porto  
con tendenza, da un lato, ad accumularsi contro il p rim o braccio del m olo 
d i d ifesa, e, da ll'a ltro , presso la bocca del bacino stesso. I fonda li, qu ind i, 
d im inu iscono verso il m olo Foraneo, perciò si rende necessaria una m anu
tenzione per conservare la p ro fond ità  sui 7 m etri e mezzo ed in una zona 
di circa 60 m etri d i larghezza. Di conseguenza, anche il bacino più in terno del 
porto  è soggetto  a colmarsi e dragaggi period ic i sono necessari per m antenere 
i fon d a li d i a lm eno 8 m etri, nella zona antistante il m olo di ponente. Nel cana
le di accesso al porto, su una lunghezza d i 100 m. circa, i fonda li ragg iunge
vano m 8, a ttua lm ente circa 6 m etri, mentre, nel bacino stesso, la p ro fond ità  
varia da m. 0,30 a m. 7,70.

L'azione della  marea oscilla dai 20 ai 40 cm e, durante i venti di traversia, 
il fium e raggiunge circa un metro.

Il porto  d i Salerno, attua lm ente, può ospitare navi di 4 5000 tonne lla te  di 
stazza lorda. E' da notare, in fa tti, l'inadeguatezza de ll'a ttua le  bacino portua le  
e la mancanza di ogn i attrezzatura per le operazioni di carico e scarico de lle  
merci, fatta  eccezione d i una gru a mano da due tonnella te , sistemata verso 
la testata della  banchina M an fred i, di tre  ponton i di so llevam nto della po
tenza d i 13 e 40 tonne lla te , e d i varie  be tto line  di circa 30 tonnella te  di po r
tata. Solo da poco tem po é stato e ffe ttua to  l'acquisto, da parte della Com pa
gnia dei lavoratori portua li, di un carrello elevatore, di alcune benne e di un 
tra tto re , m entre é ancora in p roge tto  l'im p iego  di due m oto gru.

I M agazzini G enerali, ricostru iti nel 1944, sono am m in istra ti da una 
società cooperativa, con sede sul m olo M an fred i, u tilizzando una superficie 
di 2.700 mq. in teram ente coperta, con una cubatura u tilizzata di me. 6000 ed 
una capacità d i im m agazzinam ento di 45m ila qu in ta li; sono p rovv is ti d i 
raccordo fe rro v ia rio , d i pese a ponte e di im p ian ti accessori.

Nei pressi della  banchina, é in funz ione  anche un fr ig o r ife ro  per o rto  
fru ttic o li della  capacità di 10m ila qu in ta li circa.

LE CARATTERISTICHE DEL TRAFFICO MARITTIMO

Movimento mercantile totale, e distinto in arrivi e partenze. Il tra ffico ma
rittim o  di Salerno, considerando la dinam ica del tonne llagg io  com plessivo 
de lle  merci imbarcate e sbarcate, d im ostra la v ita lità  de ll'econom ia i della labo
riosa provincia, una de lle  p iù industria lizzate  de ll'Ita lia  M erid iona le   circa il 
35% della  popo lazione attiva é addetta al settore industria le   e lo sp irito  di 
in iz ia tiva  deg li opera tori economici, che rappresentano un indice sicuro di 
un costante progresso.

Le punte  massime del m ovim ento  mercantile, raggiunte nel 1934 con 203 
m ila tonne lla te  e nel 1963 con 22.1 m ila, sono state superate nel 1964 con 338
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M ovim ento  m ercantile del Porto di Salerno

(m ig lia ia  d i tonne lla te )



M ovim ento  m arittim o del Porto di Salerno

(num ero  delle  navi in a rr ivo )

M ovim ento  m arittim o del Porto di Salerno

(stazza netta)



mila tonnella te.F lessioni si sono verifica te, o ltre  que lle  del periodo  bellico, 
nel 1958, anno in cui si registrano appena 85 m ila tonne lla te  di m ovim ento, 
sia per la riduz ione  sensibile  di sbarchi di carbon fossile   sos titu ito  da a ltre 
fo n ti d i energia, convog lia te  per le v ie  d i com unicazione terrestre  sia da im
barchi di doghe per bo tti, voci che costitu ivano per il passato la percentuale 
p iù im portan te  d i tu tto  il tra ffico del porto  di Salerno.

La navigazione di cabotaggio, benché in fo rte  decadenza, costituisce tu t
tavia per il porto  d i Salerno, sia pure con caratteristiche d iverse, un m o v i
m ento d i una certa im portanza; nel 1958 rappresentava circa il 19% del m o v i
m ento to ta le  e nel 1964 il 47% con 159 m ila tonne lla te  su 338 m ila. Sono state 
sbarcate, in fa tti, m aterie prim e necessarie al l'a ttiv ità  ed iliz ia  (c linker, pozzo
lana, m ateria le da costruzione in genere), m entre le merci imbarcate, ne! 
periodo  1954 64, sono state d i trascurab ile  entità, appena 6 m ila tonne lla te  
(la te riz i, m ateria li da costruzione in genere, nafta in fu s t i) .

Dal 1959 al 1964 si verificava una vigorosa, ma non dete rm inan te  ripresa 
del m ovim ento  m ercantile del porto  di Salerno, favo rita  da ll'inc rem ento  della 
p roduzione  industria le  e dag li e ffe tti pos itiv i de ll'avva lo ram en to  della piana 
del Seie, con l'in tro d uz ion e  d i varie  co lture  indus tria li. R im andiam o l'esame 
d i questo settore ad una indag ine p iù  app ro fond ita  del retroterra.

E' da notare, che a ll'increm ento  d e ll'a tt iv ità  p rodu ttiva  non corrisponde un 
p roporz ionato  sv ilu p po  del tra ffico m arittim o, specialm ente nei riguard i deg li 
im barchi, e ciò per la inadeguatezza del bacino portua le , per la mancanza di 
una idonea attrezzatura, e per l'insuffic ienza d i v ie  di com unicazione e, q u ind i 
d i co llegam enti m arittim i.

Un'altra percentuale de lle  esportazioni, in realtà, come da tu tto  il M ezzo
g io rno , segue la via terra, sia per quanto riguarda o rtagg i e fru tta  fresca, sia 
per i p rodo tti non d e p e rib ili ma d i e levato va lore, qua li fru tta  secca e fru tta  
ed o rtagg i conservati che possono sopportare un nolo  p iù alto, q ue llo  fe r ro
v ia rio ; altra parte di p rodo tti tip ic i passa attraverso il porto  di N apoli ed anche 
que llo  di Genova.

Solo una m in im a quantità  dei suddetti p rodo tti, p roven ien ti d a ll'im m e
d ia to  retroterra, converge verso il porto  d i Salerno. Durante il pe riodo  estivo, 
nel quale si m anifesta il massimo tra ffico  dei p rodo tti d e ll'in d us tria  conser
viera, il nostro porto, a d iffe renza di que llo  d i N apo li, perm ette m aggiore  ce
lerità nelle  operazioni d 'im barco ; fa tti con tingen ti questi, da non so ttova lu
tare.

Traffico distinto per bandiera. La partecipazione della  bandiera ita liana al t ra f
fico del porto  d i Salerno  il con fron to  è s ign ifica tivo  fra il pe riodo  pre e post
be llico   d im ostra una netta prevalenza, nel periodo  1933 36, nei con fron ti 
della  bandiera estera con il 78% , in decrem ento, però, nel 1952 54 con il 
76% , e nel 1960 62 con appena il 47% .

N eg li sbarchi la prevalenza della bandiera nazionale é costante, nel 
1933 36 con il 76% e nel 1960 62 con il 78% . Tale prevalenza é dovuta  al ca
botagg io , svo lto  to ta lm ente  con navi battenti bandiera ita liana, ad a lle  cor
renti del tra ffico , con rotte p roven ien ti dai porti del M editerraneo, M ar di 
Marmara e M ar Nero, nelle  qua li la nostra bandiera è presente per la quasi 
tota lità .
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Diagram m a della partecipazione della bandiera estera al traffico del Porto di Salerno

pe r iodo  d a l  1355 al 1962, 

In p e r c e n t u a le  sul movimentò to t aie

Ine
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lese.

4 8
Olandese.
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Jugoslava. Norvegese.

M ovim ento m arittim o del Porto di Salerno

biagramma della partecipatone della Bandiera Italiana ed £ s ttra  .

Bandiera Italiana B and iera  t s t e r a
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N eg li im barchi, invece, la bandiera ita liana partecipa con sempre m inore 
intensità; la bandiera estera, che nel periodo  1933 36 era presente con ap
pena l'8 % , ragg iunge il 90% nel 1962, con il d om in io  quasi to ta le  nei tra ffic i 
interessanti le rotte o ltre  il bacino del M editerraneo.

Un esame a pp ro fon d ito  della partecipazione della bandiera estera al 
tra ffico  del porto  di Salerno mette in evidenza l'im portanza della costante 
presenza della  bandiera inglese; nel periodo  1955 1962 essa era presente 
per il 53% , seguita da ll'o landese (1 8 % ), dalla spagnola (6 % ), dalla R.F.T. 
(5 ,5 % ), dalla  jugoslava ( 5 % ) „  dalla norvegese (2 ,7 % ), dalla francese 
(2 % ), ed, in fine , da que lle  argentina, panamense, svedese, danese, greca, 
israeliana.

O ltre  alla bandiera inglese, hanno partecipato al m ovim en to  del porto  
d i Salerno, con una certa regolarità , quella  olandese e svedese.

Rapporto tra le importazioni e le esportazioni. La caratteristica del t ra f
fico  del porto  di Salerno, come di tu tti i po rti ita lian i, p iù  ev iden te  nei porti 
del N ord  con un p iù vasto retroterra e con fu n z io n i anche di transito , è 
data da ll'am m ontare  deg li sbarchi che superano g li im barchi.

Rileviamo, q u ind i, nel lungo periodo  osservato dal 1881 al 1964, una 
costante e netta prevalenza deg li a rriv i su lle  partenze, in ragione d i 4 a 1 
pur considerando period i d ive rs i (p rebe llico  e postbe llico ) e com posiz ione 
m erceologica d itfe ren te .

M O VIM ENTO  DEL PORTO DI SALERNO

anni arrivi partenze num eri indici

m iglia ia cli tonnellate base 1881 929  100

1881 929 80 20 100 100
1930 932 144 21 180 105
1933 936 152 30 190 130
1939 940 125 27 156,25 135
1946 948 84 7 105 35
1949 951 98 12 122,50 60
1952 954 112 21 140 105
1955 957 78 36 97,50 180
1958 960 41 58 51,25 290
1961 963 117 68 146,25 340

1964 270 68 337,50 340

Considerando, però, il tra ffico  m arittim o  con l'estero (nel periodo  dal 
1952 al 1963 ha ragg iun to  una media annua d i 85.500 tonne lla te  circa) r i
leviam o che il 47% è rappresentato dag li im barchi ed il 53% dag li sbarchi. 
E qu ilib rio , questo, eccezionale ed im portante.

Composizione merceologica del traffico del Porto di Salerno. La com
posizione merceologica de lle  im portaz ion i, lim ita tam ente  q u in d i al tra ffico
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in ternazionale, risulta, nel 1931, costitu ita  da merci di massa: circa il 50% 
da carbon fossile , e in o rd ine  d 'im portanza , da grano, legname, cemento, 
zo lfo, e da d iverse altre; le merci esportate ne llo  stesso anno, erano rap
presentate, per la quasi to ta lità , da doghe per botti.

Nel periodo  1939 40, dopo la sensibile  flessione deg li sbarchi per e ffe tto  
de lle  sanzioni economiche applicate  a ll'Ita lia  per le operazioni be lliche in 
Etiopia, aum entano i q ua n tita tiv i di g rano im porta to , dei fos fa ti e del le
gname, m entre il carbon fossile  segna una sensibile  riduzione, passando dal 
50% al 36% deg li sbarchi. Tra le merci imbarcate, le doghe per bo tti passano 
dal 90 al 72% de lle  esportazioni.

N eg li anni seguenti, 1959 e 1960, le im portaz ion i di carbon fossile  si r i
ducono sensib ilm ente, f in o  a segnare I' 1 % deg li sbarchi, per poi scom
parire de fin itiva m e n te  dalla com posiz ione merceologica del m ovim ento  del 
porto  di Salerno. Le doghe per bo tti, nel 1953, ragg iungono appena il 5% 
de lle  esportazioni, segnando l'in iz io  di un successivo quasi tota le decrem ento; 
ciò a causa, p ric ipa lm ente , della  crisi de ll'in d us tria  boschiva.

Dal 1961, la banda stagnata rappresenta una de lle  p iù im portanti voci 
della com posizione merceologica de lle  im portaz ion i, fenom eno collegato con 
una m aggiore e crescente v ita lità  d e ll'in d us tria  deg li o rtagg i e fru tta  con
servati; seguita, in o rd ine  d i im portanza, dal legname e dal cemento, in 
connessione de ll'inc rem ento  d e ll'in d us tria  dei m ob ili e di quella  ed iliz ia . O v
viam ente, le esportazioni di o rtagg i e fru tta  conservati, passano da ll'80%  
de lle  merci imbarcate nel 1961 al 92% negli anni successivi (1960 63).

Le im portaz ion i di grano segnano notevo li oscillazioni, e subiscono, sin 
dal 1962, una tota le  contrazione. Ciò si ve rifica  non per mancanza di r i
chiesta da parte d e ll'in d u s tr ia  m o lito ria  e di pastificazione, attualm ente r i
levante con o ltre  3 m ilio n i d i qu in ta li a ll'anno  d i grano, ma per l'm possib i  
lità di recezione nel nostro porto  di navi d i m edio e grosso tonne llagg io ; 
m o lti carichi, in fa tti, p roven ien ti dag li Stati U niti, A rgentina  ed Austra lia , ven
gono d iro tta ti verso il porto  d i N apoli per l'u lte rio re  ino ltro , a mezzo fe rrov ia
o camions, alle industrie  del Salernitano. Hanno in flu ito  su tale costruzione 
le m utate cond iz ion i del mercato de ll'U n ione  Sovietica con la flessione tota le 
de lle  esportazioni d i grano dai porti del Mar Nero, le quali si svolgevano, in 
prevalenza, con navi di m odesto tonne llagg io  battenti bandiera italiana.

Anche i fos fa ti, p roven ien ti dal porto  tun is ino  di Sfax, che a lim entavano 
per il passato im portan ti e s tab ili correnti del tra ffico , segnano notevo li 
oscillazion i, e dopo il 1960 anno in cui g li sbarchi hanno ragg iun to  il 29% 
de lle  im portaz ion i rappresen tano  una modesta percentuale della com posizione 
merceologica del m ovim en to  portuale; solo nel 1965 si può segnalare una 
ripresa de lle  im portaz ion i d i fos fa ti.

I settori del traffico. Interessante è l'esame de lle  varie  correnti del tra ffico , 
e le loro intensità, per s tab ilire  l'en tità  deg li im pulsi,sem pre p iù no tevo li, che 
dal porto  d i Salerno si irrad iano attraverso i mari nei vari porti di destina
zione; ciò ci perm etterà, anche, di esprim erci con sicurezza su lle  p rospettive  
e poss ib ilità  fu tu re  de llo  sv iluppo  del m ovim ento  m ercantile del porto  di 
Salerno.

Considerando il periodo  1951 60, in cui il m ovim ento  com plessivo con 
l'estero ha ragg iun to  una media annua di 91 m ila tonnella te , le correnti p iù
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im portan ti del tra ffico  m arittim o  di Salerno si sv iluppano  o ltre  lo stre tto  di 
G ib ilte rra , e cioè verso le coste del settore dell'Europa occidentale e setten
triona le , interessando per circa il 57% il m ovim ento  tota le ; le correnti del 
settore del m editerraneo, Mar di Marmara e Mar Nero, rappresentano il 29% 
del m ovim ento  m ercantile  g lobale, e que lle  d ire tte  verso il settore d e ll'A  
merica Settentriona le  (coste a tlantiche e del Pacifico) circa il 10%, ed, in fine , 
il 4% le correnti d i tra ffico  verso l'A ustra lia .

Nel 1961 63, il tra ffic o  m ercantile con l'estero si è raddoppia to  nei r i
guard i del periodo  1951 60 ragg iungendo una media annua di circa 185 m ila 
tonne lla te ; le correnti del tra ffico  verso il settore dell'Europa occidentale e 
setten triona le  m ettono in evidenza un increm ento del 12% , passando dal 
57% al 69% , m entre un decrem ento di circa il 6% subiscono le correnti del 
tra ffico  del settore del M editerraneo, Mar d i Marmara e Mar Nero, e decre
m enti vari verso g li a ltri settori.

E' da considerare, q u in d i, la tendenza decisamente ascendente della  im
portanza de lle  correnti del tra ffico  con il settore dell'Europa occidentale e 
se ttentriona le , m entre si reg istrano liev i flessioni nei riguard i di que lle  in
teressanti il settore M editerraneo, M ar di Marmara e Mar Nero.

S ign ifica tive , sia pure d i lim itata  im portanza, le correnti del tra ffico  che 
si irrad iano verso i porti deg li a ltri se ttori e, specialmente, verso i porti 
a fricani e del Pacifico e d e ll'A tla n tico  m erid ionale  e settentrionale.

IL M O VIM ENTO  FERROVIARIO CAMIONISTICO E PASSEGGIERI

Il tra ffico  fe rro v ia rio , f in o  a ll'u lt im o  periodo prebellico, ha interessato 
buona parte del m ovim en to  m ercantile  del porto di Salerno; dopo la stasi, 
registrata in d ipendenza d i que lla  re lativa al tra ffico  portuale.

N eg li u ltim i anni, però, si è verificata una notevole  contrazione del tra f
fico  fe rro v ia rio  dovuta  alla concorrenza esercitata dal trasporto  cam ionistico; 
a tale decrem ento ha con tribu ito  in m odo determ inante l'applicazione, da 
parte deH 'A m m in istraz ione  fe rrov ia ria , di una ta r iffa  m in im a fissa d i lire 
15mila per ogn i vagone in partenza dal porto. L 'u tilizzo  della fe rrov ia , a ttua l
mente, è lim ita to  al solo sm istam ento dei fos fa ti in a rrivo  alla rin fusa, non 
trasportab ili con a ltri mezzi, d i piccole partite  di legname e di banda stagnata.

Nel 1964 si è ve rifica to  un m ovim ento  com plessivo di 800 vagoni, nel 
1965 di circa 1000 vagoni e nel p rim o trim estre  1966 di 350 vagoni, per un 
to ta le  di 40m ila tonne lla te ,d i cui circa il 45% in a rrivo  sul porto. Percentuale 
irrisoria  (5 % ) di tale m ovim ento  rispetto  a que llo  portuale.

Le p rinc ipa li voci del tra ffico  fe rro v ia rio  in a rrivo  al porto  di Salerno 
sono rappresentate da conserve a lim entari p roven ienti da Battipaglia, A lba  
nella, Pontecagnano e Nocera; da cedro " in  acqua di mare, salata o so lfo ra ta " 
da lle  stazioni fe rro v ia rie  d i Diamante e Maratea; da pasta alim entare da 
Nocera.

Per quanto riguarda le partenze, le p rinc ipa li voci sono rappresentate 
dai fos fa ti con destinazione Pontecagnano (s tab ilim ento  della M on teca tin i); da 
legname pregiato, p roven iente  dal Congo, con destinazione A p rilia  e M on
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teron i d 'A rb ia : piccole partite  d iro tta te  occasionalm ente dal porto  d i N apoli 
verso il nostro porto.

Il m ovim ento  passeggieri, rilevan te  nel tr ie n n io  1930 33, circa 31m ila 
persone, di cui 15mila imbarcate e 16mila sbarcate, segna una sensib ile  con
trazione che raggiunge circa il 60%  nel 1963; ciò è da m ettere in re lazione 
con lo sv iluppo  de lle  auto linee sui percorsi della  costiera am alfitana.

LE CO M UN IC AZIO NI STRADALI E FERROVIARIE

La città è attraversata dalla fe rrov ia  N apoli S a lerno B attipag lia , a trazione 
e lettrica ed a d op p io  b inario , che si snoda lungo la piana del Seie, d i no te
vo le  im portanza agrico lo industria le ; dalla statale n. 18 che si sp inge a nord 
verso N apoli ed a sud verso Battipaglia , con d iram azione per Reggio C. e 
Potenza; da ll'autostrada A3 che si attesta, a ttua lm ente, ad Eboli.

Da Salerno si d iram ano: la statale 163 che costeggia i M on ti Lattari, e 
mette in com unicazione Salerno con A m a lfi, Positano, Sorrento, Castellam mare 
e, q u ind i, con N apo li; la statale n. 88 che, attraverso la va lle  d e ll'lrn o , agevola 
le com unicazioni con l'Irp in ia  ed il versante adriatico.

A  BelIizzi, a circa 17 Km a sud di Salerno, si innesta la statale n. 164 
che, attraverso il solco te tton ico  Tusciano Calore, mette in com unicazione la 
piana d i Salerno con l'Irp in ia  e, da questa, attraverso la va lle  d e lfO fa n to , con 
l'A d ria tico . Num erose sono le strade com unali e p rov inc ia li che si snodano 
nella piana del Seie; una litoranea, d 'in teresse tu ris tico , Salerno  Paestum  
A g ro p o li, sarà quanto  prim a aperta al tra ffico.

Non mancano num erose strade di attestam ento, che m ettono in com u
nicazione Salerno con i vari centri ab ita ti, che si sv iluppano  ai m arg in i dei 
r ilie v i calcarei. A  nord e ad ovest d i Salerno, le com unicazioni trovano ostacolo 
nei M onti P icentini e nei M onti Lattari, costringendo le grand i arterie  del 
tra ffico  a percorrere la sella d i Cava ed il va llone  solcato dal to rren te  Bonea.

La costruzio ine, in corso, della ga lleria  Salerno Nocera In fe rio re  metterà 
d ire ttam ente  in com unicazione la città con la zona del Sarno, con la zona 
Vesuviana e con la pianura campana. Anche l'autostrada del sole, con i 
raccordi autostradali con A v e llin o  e con la N apoli Bari, porrà il porto  d i Sa
lerno, già co llegato con la rete fe rrov ia ria , nelle  m ig lio r i e p iù idonee con
d iz io n i per la d isc ip lina  e per l'increm ento  del tra ffico  portuale.

IL RETROTERRA DEL PORTO DI SALERNO

Caratteristiche fisiche, antropiche ed economiche. La provincia  d i Salerno, 
una de lle  p iù  vaste e popola te  d 'Ita lia , si estende per 4922 Kmq e dei 157 
com uni, che la com pongono, 53 hanno interessi strettam ente co llegati con le 
a ttiv ità  m arittim e; la popolazione assoluta risulta, in base a ll'u lt im o  censim en
to del 1961, di 912.265 in d iv id u i, con una densità di 187 per Kmq., superando 
q u ind i, la media nazionale.
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Prima di esam inare il retroterra del porto  di Salerno, è necessario sta
b ilirn e  i lim iti d i in fluenza, in relazione al retroterra deg li a ltri porti g rav itan ti 
ne llo  stesso sistema.

in d ipendenza dei vari fa tto ri geogra fic i, la linea di de lim itaz ione  del 
retroterra del porto  di Salerno segue, ovviam ente, un andam ento irregolare 
e tende a ven ire  a contatto, ad arretrarsi o a sovrapporsi a linee, le qua li d e li
m itano il re troterra di a ltri porti e d ipendono  dalle  oscillazioni de lle  varie  fasi 
dei cicli lavo ra tiv i, e sovra ttu tto  dalla saldatura fra i cicli lavora tiv i e, qu ind i, 
economici.

La rappresentazione cartografica del lim ite  spaziale del retroterra del no
stro porto  ha valore, natura lm ente, lim ita to  nel tem po. Il re troterra del porto  
di Salerno subisce le pressioni di que llo  di Bari, che com prende tutta la Pu
g lia  e parte della  Basilicata, dove viene a contatto e a sovrapposiz ioni con 
que llo  d i N apoli, e partico larm ente di quest'u ltim o , che com prende quasi 
tu tta  la Campania e penetra ne ll'A b ruzzo  e M olise e nel Lazio sino a confinare 
con il re troterra dei porti d i Ancona, Foggia, Civitavecchia.

Il re troterra del porto  d i Salerno, q u ind i ,si inserisce, anzi è compresso, 
fra q u e lli d i N apoli, di Bari e di Foggia; subisce la pressione sempre p iù in ten
sa del porto  di N apoli con la conseguente riduzione  de llo  spazio del suo 
retroterra potenziale ed attuale (o attivo).

La m orfo log ia  del re troterra d iffe renz ia , notevolm ente, la zona interna e 
mediana da que lla  litoranea, sia negli aspetti fis ic i che antropici ed econo
m ici; la d iv is ione  del re troterra in fasce a ltim etriche mette in rilie vo  che circa 
I' 11 % della  sua superfic ie  spetta alla pianura, com prendente la va lle  del Sar  
no, l'A g ro  nocerino, la piana del Seie, il 15% alla collina litoranea e I'84% 
circa alla co llina interna ed alla montagna.

Il vasto sistema orografico , che, in genere, non degrada lentam ente ve r
so la pianura, di s tru ttu ra  dolom itico calcarea, composto dai M onti Picenti  
ni, dai M on ti Lattari, dai M on ti A lb u rn i e dai M onti del C ilento, decentrato 
verso la costa, to g lie  no tevo li possib ilità  di sv iluppo  al retroterra ed accentua
i contrasti fra  le fasce a ltim etriche. Dall'esame della stru ttura geologica, si r i
leva che sono presenti terren i del mesozoico (do lom ie  e calcari), del te rz ia rio  
(flysch de ll'eo m iocene ed a rg ille  p liocen iche), del quaternario, terreni d ilu
v ia li ed a11uviaIi e m ateria li p iroclastic i che rendono p iù fe r t il i la va lle  del 
Sarno e l'A g ro  nocerino p iù  v ic in i alla zona vesuviana.

La tip ica  id rografia  carsica condiziona, con le numerose ed im portan ti 
sorgenti, l'insed iam ento  umano, ed il regim e dei vari corsi d ’acqua; i f iu m i, 
in fa tti, hanno una regim e quasi regolare e perm ettono lo s fru ttam ento  delle  
loro acque per l'irrigaz ione , per l'a lim entazione di im portanti acquedotti e 
per lo s fru ttam en to  id roe le ttrico , (centrali sul Tusciano ad O levano e sul Seie 
a Persano).

Il clima, per i fa tto ri orografic i accennati, caratterizza le fasce a ltim etriche 
con una diversa m anifestazione dei suoi e lem enti, e, particolarm ente, della 
tem peratura e della p iovosità ; solo la fascia litoranea, di pianura e di collina, 
gode del tip ico  clima m editerraneo.

Venute meno le cause repuls ive  per il fa tto  della fascia costiera, verso 
la fine  del secolo X IX, si ebbe un notevole  afflusso verso il lito ra le  e su questi 
m ovim en ti della popolazione, già d is tribu ita  in una fascia altim etrica al d iso
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pra dei 200 m etri (la m aggior parte della popo lazione è, in fa tti, raccolta, tu t
tora, fra  i 200 e 600 m e tri), in flu iro no  non so ltanto l'entrata in esercizio della 
fe rrov ia , ma anche fa tto ri di o rd ine  economico e dem ografico con scarsa par
tecipazione, però, alle a ttiv ità  m arittim e. La popo lazione residente al censim ento 
1961 ha segnato un rilevan te  increm ento nei con fron ti d i q ue llo  del 1951; 
quella  attiva risu lta  di 342.592 unità, e cioè il 37,6% della  popo lazione re
sidente, segnando un lieve decrem ento rispetto  al censim ento suddetto. Si
g n ifica tivo  è il sensib ile  decrem ento de lle  fo rze  addette a lle  a ttiv ità  prim arie, 
che passano dal 54% al 43,87% e l'aum ento  deg li addetti al settore in d us tria
le, dal 24,85% al 34,49% , e di q ue lli operanti nelle  a ttiv ità  terz iarie . Lo spo
polam ento m ontano, che raggiunge anche punte massime del 21% della  po
polazione, il fenom eno em ig ra to rio  e l'esodo rura le aum entano i contrasti 
nella s tru ttu ra  dem ografica e nell'econom ia della  zona interna; quella  m edia
na è caratterizzata da un m aggior e q u ilib r io , e no tevo li sono i m ov im en ti pen
do lari verso la zona litoranea, sia d i lavoratori, adde tti a lle  a ttiv ità  seconda
rie e terziarie , e sia di studenti, a ttira ti nel capoluogo da scuole di o rd ine  
secondario e superiore. La zona litoranea, per il d inam ism o economico, carat
terizzato da una agrico ltura  intensiva, da una rapida ed im portante  evo luz ione 
industria le , da num erose a ttiv ità  terz iarie , dal rich iam o di varie  aree di in te
resse archeologico e tu ris tico , è la p iù densamente popolata con 744 ab itan ti 
per Kmq nella piana del Seie, con 995 nelle  co lline  lito ranee d i Salerno e con 
1238 n e ll'A g ro  nocerino.

Il redd ito  com plessivo p rovinc ia le  è passato nel 1962 a lire  193.280 m ilon i 
con un increm ento del 141% nei con fron ti del 1951; il redd ito  del settore in
dustria le  (44 ,3% ) supera que llo  del settore de lle  a ttiv ità  p rim arie  (40 ,1% ).

Circa il 29% della superfic ie  del re troterra d i Salerno è ricoperta dal bo
sco castagneto, faggeto, ceduo m isto m entre il 7%  è rappresentato da terren i 
inco lti p ro d u ttiv i ed im p ro d u ttiv i; il 34% da sem inativ i sem plic i, d i cui circa 
la metà u tilizza to  da lle  co lture cerealicole, da legum inose, da p iante  da 
fecola, da co lture  industria li (pom odoro , tabacco e barbabieto la  da zucche
ro) ed o rtico le ; I' 11 % è rappresentato da v ig n e ti, o live ti ed agrum eti e, in fine, 
il 19% circa da co lture  fo raggere  perm anenti.

L 'agricoltura costituisce una de lle  p rinc ipa li risorse del re tro terra; nella 
zona litoranea, im portan ti sono le co lture  in tensive, industria li ed o rtico le , di 
cui il pom odoro, che con una p roduzione  d i circa 5 m ilio n i d i q u in ta li a ll'anno, 
pone la provincia  di Salerno al p rim o  posto fra  le province ita liane; nella 
zona interna e mediana, p reva lgono le co lture  estensive: sem inativo  asciutto, 
v ite , o livo  e m andorlo. La polverizzazione della  proprie tà  fond ia ria , la carenza 
d i capita li e d ’in iz ia tiva , l'arretratezza dei sistem i di coltura caratterizzano il 
mancato sv ilu p po  economico della  zona mediana e, specialm ente, d i que lla  
interna.

Nella zona litoranea, l'econom ia agricola si evo lve  verso una fase agri  
co lo industria le  e, q u ind i, verso un im portante  potenziam ento de lle  a ttiv ità  
trad iz iona li e di que lle  p rodu ttric i d i beni di consumo. Hanno co n tribu ito  
a tale potenziam ento, in m odo dete rm inan te  la bon ifica  e la rifo rm a fond ia ria  
della  Piana del Seie.

Benché lo sv iluppo  de lle  a ttiv ità  secondarie e te rz ia rie  si sia ve rifica to  
d isarm onicam ente, il coeffic ien te  d i industria lizzazione, base 1951 100, risulta 
del 63,79, superio re  a que llo  della  Campania (56,64) ed in fe rio re  a q ue llo  na
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zionale (110). Il capita le p riva to  è stato largam ente in tegrato, con cospicui 
finanziam enti, d a ll'in te rven to  di vari Is titu ti (Isve im er e Sezione di Credito 
Industria le  del Banco di N apo li) che, a tu tto  il 30 6 1965, hanno concesso 73 
m ilia rd i per 363 in iz ia tive  realizzate e da realizzarsi nei vari settori in d u
stria li.

E' da m ettere in rilie vo  l'im portanza de ll'in d us tria  conserviera del Saler
nitano, i cui p rodo tti sono esportati in USA, in Gran Bretagna, nei paesi del 
v ic ino  O rien te , n e ll'A frica  Settentrionale, Centrale ed O rienta le, nel Canada, 
nella Repubblica Federale Tedesca, nel Belgio, e in a ltri paesi: nel 1963 fu rono  
esportati p rodo tti de lle  industrie  conserviere per circa 17 m ilio n i di do lla ri 
USA (pari al 75% del va lore tota le  de lle  esportaz ion i); nel 1964 le esporta
zion i stesse raggiunsero i 22 m ilio n i di do lla ri (pari al 77% del loro va
lore to ta le ).

Sono sorti num erosi nuclei indus tria li; ed im portanti po li possiamo in
d iv idua re  e localizzare a Battipaglia, a Pontecagnano, a Salerno, a Scafati.

La zona industria le  d i Nocera è da considerare uno dei m aggiori centri 
d e ll'in d us tria  conserviera d 'Ita lia .

A l fine  d i agevolare e sollecitare il processo di sv iluppo  economico già in 
atto, è stata creata a Salerno una "A rea  di sv iluppo  indus tria le ", onde rea
lizzare su in iz ia tiva  del Consorzio già costitu ito , le opere di in frastru ttu ra  
necessarie.

L'area d i sv luppo  industria le  d i Salerno, oppurtunam ente  collegata alle aree 
di N apoli, Caserta ed A ve llin o , e dotata di colegam enti con la fe rrov ia  e con 
la zona portuale, dovrebbe  in flu ire  positivam ente  sul m ovim ento  m ercantile 
del porto  di Salerno.

LE FUNZIONI DEL PORTO DI SALERNO

Il porto  d i Salerno potrebbe assolvere, indubbiam ente, una funz ione  re
g ionale : le merci sbarcate, in fa tti, vengono avviate nel retroterrra, per i b iso
gni de lle  varie  a ttiv ità  indus tria li, e da questo afflu iscono al porto  i vari p ro
do tti destinati a ll'esportazione.

Funzione regionale, q u in d i, perchè il porto  di Salerno rappresenta, per il 
suo retroterra, in re lazione alla distanza economica, il punto p iù vantaggioso 
d i convergenza e d ivergenza dei trasporti m arittim i e terrestri.

A ttua lm ente , però, lo sv iluppo  della  specializzazione anche nel campo 
della a ttiv ità  portua le  tende ad una d iv is ione  di lavoro fra porti prossim i; 
al porto  d i Salerno, dopo aver adeguato g li im p ian ti e le attrezzature ed i 
raccordi stradali a lle nuove esigenze del tra ffico  e della navigazione, potrebbe 
essere d iro tta to  parte del tra ffico del porto  di N apoli, già congestionato dal 
m ovim ento  m ercantile  e passeggieri, per lo sm istam ento de lle  aree di s v ilu p
po industria le  d i Caserta, di A ve llin o , ed anche nella va lle  del Sarno e nella 
zona Vesuviana.

CONCLUSIONI

La rete stradale e que lla  fe rrov ia ria , l'av io trasporto , i collegam enti m a rit
tim i, ed il problem a portuale, nel suo insieme, hanno form ato  oggetto  da con
tinue  so llecitazion i deg li Enti locali interessati, presso le com petenti A u to rità
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Centrali, per una so luzione deg li in d if fe r ib il i p rob lem i. Il M in is te ro  dei LL.PP., 
nel 1947, dopo aver vag lia to  l'im portanza del problem a del porto  d i Salerno, 
ritenne, senza, però, in terven ire , necessario di dotare la città di un porto  
rispondente  alle m oderne esigenze dei tra ffic i e della navigazione.

O gg i, ancor p iù, si sente questa necessità per l'increm ento  del m ovim ento  
m ercantile  del porto  e per l'insed iam ento  di num erosi op ific i nella «Area di 
sv ilu p po  industria le» che si estende ad oriente  della  città.

In attesa che venga realizzato in tegra lm ente  il p rogetto  per il porto  di 
Salerno, si a ttende l'approvazione, da parte deg li O rgani com petenti de lle  
seguenti opere, la cui spesa di circa 3 m ilia rd i e mezzo é compresa nel p ro
getto  generale:

 p ro lungam ento  della  banchina di ponente di circa 230 m etri fino  a rag
g iungere  l'antem ura le ;

 p ro lungam ento  del costruendo m olo foraneo di levante;
 p ro lungam ento  del costruendo braccio di ponente e so tto flu tto  per tutta 

la lunghezza prevista d i 570 m etri;
 costruzione de lle  sovrastru ttu re  m urarie  ai m oli cita ti;
 chiusura de ll'a ttua le  imboccatura portua le  con la costruzione di un im

banchinam ento che, partendo dal lato sud del m olo M anfred i, raggiunga 
la parte nord d e ll’antem urale term ina le  de ll'a ttua le  bacino, e contem pora
nea apertura n e ll'u ltim a  parte del gom ito  del vecchio antem urale, per 
consentire l'o rm egg io  de lle  navi ne ll'a ttua le  bacino, con entrata da po
nente anzicchè da levante;

 abba ttim ento  del m urag lione  del m olo d i ponente, onde consentire l'o r
m eggio di navi anche a ll'esterno della banchina di ponente.

E' prevista anche la costruzione di pon tili e d 'in fra s tru ttu re  portua li ad 
uso industria le , ad oriente , in prossim ità d i Pontecagnano.

Non é possibile, però, considerare il porto  di Salerno avulso dal sistema 
portua le  del T irreno, é necessario considerarlo in funz ione  deg li a ltri porti 
d i m aggiore o m inore  im portanza, ed in re lazione ad un^ retroterra potenziale 
ben p iù esteso d i que llo  attuale.

La soluzione, pertanto, del problem a del nostro porto  deve essere inqua
drata in que lla  del sistema,ad evitare una posizione di concorrenza da parte 
del porto  d i N apo li, concorrenza già sensibile  e che si riso lverebbe a tu tto  
danno del tra ffico  m arittim o  di Salerno.

Con opp o rtun i in te rven ti finanziari, già progettati ed in m in im a parte 
già concessi, con una m inore  pressione fiscale, con ta riffe  eccezionali fe rro
viarie , con una adeguata riduz ione  dei costi de lle  varie operazioni portua li, e 
con abo liz ione  del soprannoio  applicato da varie  società arm atrici, il porto  di 
Salerno potrebbe assolvere un com pito  im portante nello  sv iluppo  del sistema 
portua le  del T irreno.

Ugo Tortolani
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