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Lo sviluppo di una piattaforma
logistica a Damietta

Nell’ambito del Master in Shipping: Finanza, Logistica 
e Strategia d’Impresa”, a cura dell’Istituto per ricer-
che ed attività educative di Napoli (I.P.E.), sono stati 

previsti una serie di Project Work, in collaborazione con im-
portanti aziende del settore, a chiusura del percorso formati-
vo. Il Project Work presentato in questo articolo è stato elabo-
rato da Erica Pighetti e Stefania Rossi, come attività di assi-
stenza tecnica di LOGICA (Agenzia Campana di Promozione 
della Logistica e del Trasporto Merci), quindi utilizzando dati 
ed informazioni rese disponibili dall’agenzia ed affiancando 
il gruppo di lavoro di LOGICA per ulteriori ricerche ed appro-
fondimenti su aspetti specifici del lavoro, avente ad oggetto 
l’analisi della prefattibilità di una piattaforma logistica presso 
il Porto di Damietta, in Egitto. 

Obiettivi della ricerca sono stati quello di verificare la con-
sistenza del network di offerta di trasporto presente e futuro 
in relazione allo sviluppo di una piattaforma logistica nell’area 
portuale di Damietta, identificare la domanda di riferimento e 
individuare i vantaggi competitivi del Porto esaminato rispetto 
ad altre località egiziane. In particolare, sono state analizzate 
le caratteristiche demografiche, del sistema produttivo, delle 
relazioni commerciali, delle politiche economiche, delle infra-
strutture trasportistiche e logistiche egiziane. 

Attraverso il confronto con i principali porti competitor si è, 
infine, giunti a formulare tre diversi scenari per la tipologia di 
piattaforma logistica da implementare. 

La scelta dell’Egitto non è stata casuale poiché, oltre ad 
essere lo Stato più popoloso del Medio Oriente e il secondo 
stato più popoloso dell’Africa, è un esempio di quanto possa 
essere importante la cosiddetta ”economia del mare” per ri-

lanciare le sorti di un sistema ancora parzialmente arretrato 
e significativamente privo di materie prime (fatta eccezione 
per il petrolio). 

Nonostante sia coltivabile solo il 5% delle terre, l’agricoltu-
ra rimane uno dei più importanti settori produttivi, occupando 
il 36% della popolazione attiva. È necessario, però, segnala-
re come l’industria, nel suo complesso, sia in forte sviluppo, 
grazie alla creazione di nuove aree industriali, zone franche 
e parchi commerciali dove le imprese, soprattutto straniere, 
godono di numerose agevolazioni ed incentivi, primo tra tutti 
l’esenzione dal pagamento di imposte o dazi. 

La vera risorsa per L’Egitto rimane, in ogni caso, il mare: le 
rendite provenienti dal Canale di Suez corrispondono a circa 
il 3,2% del PIL egiziano: secondo la Suez Canal Authority, 
l’anno scorso 17.993 navi hanno attraversato il canale.

Per quanto attiene, invece, al mercato dei servizi logistici, 
allo stato attuale non esistono, in Egitto, provider logistici con 
una consistente rete distributiva di supporto. Invero, pren-
dendo in esame i primi dieci operatori logistici internazionali, 
appena una metà di essi  è presente sul territorio, e spesso 
solo al Cairo e ad Alessandria. La situazione migliora se si 
considerano esclusivamente gli operatori portuali: nonostan-
te la maggioranza degli operatori sia composta da società 
a partecipazione maggioritaria pubblica, è in atto una forte 
tendenza alla liberalizzazione e alla privatizzazione.

Le caratteristiche delle reti di trasporto in Egitto
Così come in Italia, anche in Egitto il trasporto su gomma 

ha un ruolo preminente: le strade egiziane, infatti, trasportano 
circa il 94% del traffico merci ed il 60% del traffico passeggeri 
del Paese. 



giugno 2011 - 37

Oltre alle storiche autostrade Alessandria - Il Cairo e Ales-
sandria - Port Said via Damietta, sono stati creati nuovi rac-
cordi e tangenziali, allo scopo di collegare meglio le nuove 
zone industriali e commerciali con il centro del Cairo, punto 
nevralgico della rete, ma si rilevano ancora gravi carenze nei 
servizi di supporto al trasporto stradale.

La rete ferroviaria egiziana si estende per circa 6.700 km di 
ferrovie: circa il 28,4% della rete è a doppio binario, mentre lo 
0,39% è a quattro binari. Il 57% della rete è concentrata nella 
zona del delta del Nilo, il cui punto nodale è il Cairo. 

Il Paese dispone di oltre 3.500 km di vie interne potenzial-
mente navigabili. I dati ufficiali (GAFI), parlano, infatti, di una 
rete di trasporto fluviale composta da 1.850 km di canali navi-
gabili, 11 chiuse, 39 porti privati e 5 porti pubblici, di cui, però, 
la maggior parte sostanzialmente inutilizzata.

Attualmente, le infrastrutture sono fortemente carenti, sia 
dal punto di vista puramente trasportistico (banchine, profon-
dità dei fondali) che da quello logistico (magazzini, mezzi di 
movimentazione delle merci, presenza degli operatori logi-
stici).

Il Ministero dei Trasporti ha annunciato già da diversi anni 
di voler sostenere l’ampliamento della rete, grazie a interventi 
di dragaggio dei fondali e di sostegno allo sviluppo dei porti, a 
cominciare da quello di Alessandria e da quello di Kena.

Le dichiarazioni ufficiali del Ministero dei Trasporti rivelano 
un’ampia apertura nei confronti degli investimenti privati. Nel 
2008  è stato, infatti, inaugurato il primo porto fluviale egi-
ziano ad essere gestito interamente da un privato: il porto di 
Tanash, a 20 km a nord del Cairo, i cui traffici fluviali con Ales-
sandria riguardano in particolare le rinfuse secche  (grano). 

Altro porto fluviale attualmente operativo 
è il Porto di Tebbin, 10 km a sud del Cai-
ro, ed anche in questo caso la tipologia di 
merce trasportata, coke e carbone, rien-
tra nelle rinfuse secche.

I principali porti egiziani
Con il 90% dei beni commercia-

ti dall’Egitto con l’estero trasportati via 
mare e una capacità logistica in continua 
espansione, al passo con l’aumentare del 
volume dei traffici, i porti egiziani vanno 
assumendo un ruolo sempre più impor-
tante in ambito internazionale.

Il porto di Alessandria è il più grande 
porto dell’Egitto: focalizzato sull’import-
export, movimenta tre quarti del com-
mercio estero egiziano. Essendo il porto 
storico, presenta inevitabili problemi di 
congestione. Per risolvere tali problemi 
bypassando l’impossibilità di ampliare il 
porto, chiuso dalla città, l’Autorità Portua-
le di Alessandria ha sviluppato il porto di 
El-Dekheila, situato a 3 miglia da Alessan-
dria, come sua naturale prosecuzione.

Il porto di Damietta, che ospita uno dei 
più grandi container terminal del Middle 
East, è strategicamente localizzato sulla 
via internazionale, ma è anche prote-
so verso il mercato domestico egiziano, 
grazie alla presenza di un collegamento 
fluviale con il Cairo. 

Il canale di accesso al porto parte alcu-
ne miglia al di fuori di esso, in un’area in 
cui il fondale è mediamente basso (circa 
10 metri) e probabilmente condizionato 
dalla notevole portata dei sedimenti del 
ramo di Damietta del Delta del Nilo.

Il canale navigabile è scavalcato da due 
ponti stradali la cui altezza all’estradosso 

rispetto al livello medio del mare è di 5,5 m. La possibilità di 
utilizzare effettivamente il canale navigabile quale direttrice 
privilegiata per l’inoltro terrestre è subordinata allo sviluppo 
di infrastrutture adeguate lungo il corso del Nilo, attualmente 
in corso d’opera.

Le infrastrutture stradali del delta del Nilo sono di qualità 
bassa, se paragonate agli standard occidentali, con numerosi 
e rilevanti elementi di disturbo alla circolazione. In generale, 
da Damietta verso il Cairo la velocità commerciale dei veicoli 
pesanti non supera i 40 km/h.  

Per quanto riguarda il traffico contenitori, la società france-
se CMA CGM opera a Damietta dal 1990, avendone fatto il 
suo hub per l’area del Mediterraneo orientale. 

Il porto di Port Said ha una localizzazione distintiva: all’en-
trata del più importante canale del mondo, il Canale di Suez, 
e nel centro dei maggiori traffici commerciali tra l’Europa e 
l’Est. Infatti, circa l’80% dei flussi commerciali marittimi mon-
diali passa ogni anno attraverso il canale di Suez, spingen-
do l’Autorità del Canale di Suez a favorire joint ventures e 
partnership per ampliare le superfici industriali esistenti e per 
sviluppare progetti innovativi.

Oltre a questi piani, è stato sviluppato un nuovo porto, ope-
rante dal 2004, che fungesse da hub al servizio dei traffici 
internazionali di transito passanti per il canale di Suez. Il 70% 
del transit cargo che interessa l’Egitto viene, infatti, movimen-
tato ad East Port Said.

Il porto di Sokna, negli ultimi anni, ha assunto un ruolo 
sempre più importante nel panorama portuale egiziano. 

I maggiori vantaggi competitivi di Sokna sono l’alto con-
tenuto tecnologico delle attrezzature e delle infrastrutture, 
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di recente costruzione, l’opportunità di 
servire l’Egitto bypassando il canale di 
Suez, quindi risparmiando sul paga-
mento delle tariffe di passaggio, e la 
possibilità di intercettare i flussi di merci 
che transitano per il canale, anche gra-
zie dalla presenza di un buon collega-
mento stradale verso la capitale.

Conclusioni
Attraverso l’analisi della domanda di 

beni e servizi e dell’offerta di infrastrut-
ture e logistica in Egitto, è stato possi-
bile individuare tre differenti scenari per 
l’implementazione di una piattaforma 
logistica, mettendo in evidenza punti di 
forza e debolezza di ognuno.

Il primo scenario emerso riguarda 
l’opportunità di localizzare a Damietta 
una piattaforma a sostegno della distri-
buzione verso il Cairo per quei traffici 
di importazione dall’estero che non 
riescano o non vogliano servirsi dello 
storico porto di Alessandria.

Damietta, infatti, a differenza di 
Alessandria, non ha alcun problema di 
congestione portuale, e ha un enorme 
potenziale competitivo nella presenza 
di un canale navigabile che la collega 
al Cairo. La possibilità di sfruttare tale 
collegamento è, però, ancora subordi-
nata allo sviluppo di un’adeguata rete 
infrastrutturale lungo il corso del Nilo: 

le autorità egiziane hanno in program-
ma un progetto riguardante il traspor-
to fluviale e l’operatore privato che si 
occupa della gestione del porto fluviale 
di Tanash, nella zona del Cairo, ha rila-
sciato dichiarazioni in merito ad un suo 
interesse nel trasporto di contenitori 
nella tratta Damietta - Cairo.

Il secondo scenario concentra, inve-
ce, l’attenzione sui flussi di esportazio-
ni generati da alcune filiere merceologi-
che nell’area di Damietta. 

Grazie, infatti, all’insediamento 
nell’area portuale di una zona franca a 
servizio delle attività di importazione e 
riesportazione, e alla storica presenza 
sul territorio di un elevato numero di im-
prese legate alla produzione di mobili 
(37.000 aziende che producono il 24% 
della produzione nazionale del settore), 
Damietta riveste un ruolo di tutto rispet-
to nel panorama industriale egiziano.

Oltre che capitale del mobile, Da-
mietta è anche un’esportatrice di pro-
dotti fertilizzanti ed è attiva nei traffici 
refeer, grazie al gran numero di magaz-
zini per la refrigerazione presenti nel-
la zona del porto, gestiti dalla società 
a capitale pubblico General Egyptian 
Warehouse Co. 

Il punto debole di quest’ultimo sce-
nario risiede nel problema, comune alla 

maggior parte dei paesi industriali del 
mondo, del calo delle esportazioni, a 
seguito della crisi del 2008.

Il terzo ed ultimo scenario, sicura-
mente il più focalizzato sulla situazione 
attuale, riguarda lo sviluppo di una piat-
taforma legata alle attività di tranship-
ment, cioè procedure relative al trasfe-
rimento (sbarco/reimbarco) di conteni-
tori dalle grandi navi portacontainers 
(o navi madri) su battelli di dimensioni 
minori, definiti navi feeder.

Essendo stato scelto come hub dal-
la società internazionale Cma Cgm ed 
avendo un terminal capace di movi-
mentare nel complesso 1,2 milioni di 
Teu l’anno, oltre ad un nuovo terminal 
in preparazione, il porto di Damietta 
presenta una naturale inclinazione per 
il maneggio di contenitori (lavorazioni 
sulle merci ivi contenute, come etichet-
tatura, imballaggio, ecc.), ma questo 
genere di attività prevede l’inserimen-
to nella catena logistica ad un livello di 
integrazione difficilmente raggiungibile 
nella realtà, poiché l’apertura dei con-
tainer in fasi intermedie del trasporto è 
poco praticata.

Stefania Rossi
Erica Pighetti
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