
L’ idea di questo lavoro è nata in occasione della ricorrenza del 50°
Rapporto Censis sulla Situazione Sociale del Paese. Per volontà della

Federazione del Mare, dei gruppi d’Amico e Grimaldi e di Ucina-Confindu-
stria Nautica, la lunga accumulazione interpretativa del Censis è stata riper-
corsa in parallelo all’evoluzione nel tempo dell’economia marittima nel
nostro Paese. Le vicende che a vario titolo hanno riguardato le diverse atti-
vità marittime, infatti, sono intimamente legate sia ai principali cambiamen-
ti intervenuti nella struttura economico-produttiva mondiale, sia alle grandi
tappe dello sviluppo sociale ed economico dell’Italia.
Il libro racconta dunque gli ultimi cinquant’anni di economia marittima,
mettendone a fuoco il ruolo nell’approvvigionare un’Italia povera di materie
prime e assicurarne le esportazioni, quello imprescindibile giocato dall’in-
dustria armatoriale nell’equilibrio produttivo del Paese e nella sua sosteni-
bilità, la crescita economica e occupazionale della nostra cantieristica
navale e da diporto, l’evoluzione della pesca, quella della portualità naziona-
le nel sistema trasportistico europeo e negli scenari della globalizzazione.
Naturalmente, ciò è stato anche occasione di riflessione critica: da un lato
per riconoscere le intuizioni regolative che hanno dato respiro e direzione al
settore nei momenti più critici, dall’altro per ripercorrere momenti di “mio-
pia” politico-amministrativa che a tratti hanno ostacolato la crescita di un
cluster con un altissimo potenziale intrinseco.
Non solo una ricostruzione storica, dunque, ma anche un tentativo di legge-
re nelle vicende che hanno interessato il sistema marittimo del Paese una
traiettoria riconoscibile, utile a tracciare la direzione per il futuro.

Nata nel 1994, la Federazione del sistema marittimo italiano, in breve
Federazione del Mare, costituisce il maritime cluster del Paese e riunisce
gran parte delle principali organizzazioni nazionali del settore al fine di
rappresentare in modo unitario il mondo marittimo, affermandone la
comunanza di valori, di cultura, di interessi e sottolineandone l’importan-
za come fattore di sviluppo economico.
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Se si guarda all’Italia della fine degli anni Sessanta e la si confronta con 
l’attuale, si può tranquillamente affermare che in questi cinquant’anni moltis-
simo (forse quasi tutto) è cambiato, almeno sul piano politico-sociale ed eco-
nomico. Quello che ritroviamo invariato è però certamente il fatto che, oggi 
come allora, in Italia riveste un ruolo strategico ai fini dello sviluppo la nostra 
economia marittima, date le ampie dimensioni sue e del suo indotto, il ruolo 
importante che riveste il mare per la logistica delle persone e delle merci, 
la pronunciata dipendenza dagli approvvigionamenti marittimi dell’industria 
manifatturiera, il forte turismo crocieristico e nautico, il ruolo della pesca, la 
prevalente natura peninsulare del territorio, la rilevanza delle città di mare.

Di qui il grande interesse della Federazione del Mare per la proposta della 
Fondazione Censis, di approfondire il nesso tra le attività marittime naziona-
li e il nostro sviluppo socio-economico quale emerge dalla rilettura dei suoi 
primi cinquanta Rapporti sulla situazione sociale del Paese. Un interesse che 
si è tradotto in questo volume, anche grazie alla partecipazione al progetto 
dei gruppi armatoriali d’Amico e Grimaldi e di Ucina Confindustria Nautica, 
trovando poi un’ulteriore motivazione nella coincidenza della sua uscita con 
il Venticinquennale della Federazione stessa.

La Federazione del sistema marittimo italiano (in breve, Federazione del 
Mare) nasce infatti nel 1994 per iniziativa delle principali organizzazioni na-
zionali del settore, con lo scopo di riunire il mondo marittimo (inizialmente 
quello industriale manifatturiero e terziario, poi anche quello istituzionale) 
e affermare con più forza il rilievo del ruolo del mare nello sviluppo eco-
nomico e sociale del Paese, povero di materie prime ma forte produttore ed 
esportatore oltremare, ricco di molte isole e città costiere il cui sviluppo non 
ci sarebbe stato in passato, e non ci sarebbe oggi, senza l’impronta delle atti-
vità marittime sulla loro realtà sociale ed economica.
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Come la Federazione del Mare non tralascia mai di sottolineare, quella 
legata al mare è una realtà che per il suo rilievo e la sua integrazione ben ri-
chiederebbe una più efficace e coerente attenzione sul piano politico e ammi-
nistrativo, questione quanto mai sentita tra i soggetti pubblici e privati che in 
essa operano da quando le competenze marittime sono state progressivamen-
te disperse tra più dicasteri, compromettendo le possibilità di elaborazione di 
una politica nazionale del settore e di una sua promozione in ambito europeo.

Quello marittimo è infatti un settore fortemente regolato, sia a livello 
internazionale, sia europeo e nazionale, un settore di cui un deciso processo 
di ammodernamento normativo ha a suo tempo assicurato la competitività e 
favorito lo sviluppo, con le riforme del sistema portuale nel 1994, ove già 
si anticipava ampiamente quella poi realizzata negli ultimi anni, e nel 1998 
della navigazione mercantile internazionale, riforma quest’ultima impostata 
con successo secondo linee guida della Commissione europea più volte con-
fermate e poi estesa alla navigazione crocieristica, a quella del cabotaggio 
maggiore, a quella da diporto, a quella peschereccia.

Ovunque nel cluster marittimo tali riforme hanno liberato risorse e por-
tato ingenti investimenti, con ricadute positive ben rilevabili anche in questo 
studio: il rinnovo e l’espansione della flotta di bandiera italiana, che è oggi 
ai primi posti tra gli stati più avanzati riuniti nel G20; la crescita del cabotag-
gio marittimo e delle “Autostrade del mare”; il primato in Europa dei porti 
italiani nell’import-export di merci e nelle attività crocieristiche; la specia-
lizzazione e la leadership dei nostri cantieri nelle grandi navi passeggeri e 
dell’industria nautica nei maxi-yacht; il costante rilievo della nostra pesca 
nel Mediterraneo e lo sviluppo dell’acquacoltura; la crescita della formazio-
ne e dell’occupazione; una crescente tutela dell’ambiente.

L’impatto delle attività legate al mare va ben oltre gli aspetti più stret-
tamente legati alla loro dimensione logistica e tocca direttamente l’intero 
apparato produttivo nazionale, agricolo e industriale, tanto che al cluster ma-
rittimo vengono attribuiti beni e servizi per un valore superiore al 2% del 
Prodotto interno lordo complessivo e al 3,5% della sua componente non sta-
tale, con acquisti di beni e servizi nel resto dell’economia italiana che sfiora 
annualmente i due terzi del valore prodotto dalle stesse attività marittime. 

L’auspicio della Federazione è, accanto al rafforzamento dell’attenzio-
ne dedicata al mare, l’istituzione di un’unità amministrativa specifica con 
poteri di coordinamento, in modo che una catena di comando ben integrata 
porti a una maggior efficacia nell’adozione e nell’attuazione delle decisioni 
in campo marittimo, tra le quali in primis una semplificazione burocratica, e 
sia in grado di farlo in tempi conformi agli standard europei e internazionali 
caratteristici di questo mondo.
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Diceva Hemingway di basare la sua attività sul principio dell’iceberg, di 
cui solo un ottavo è visibile, ma la cui stabilità è basata sui sette ottavi che 
non si vedono. Siamo convinti che libri come questo aiutino a dare fonda-
mento nella coscienza di tutti all’idea dell’importanza del mondo marittimo 
per il nostro Paese e il suo sviluppo.



12

Gruppo d’Amico

Il Gruppo d’Amico è una società di navigazione fra i leader a livello in-
ternazionale, che opera principalmente nella gestione di navi da carico secco 
e navi cisterna, fornendo anche servizi strumentali al trasporto marittimo. 

Fondata in Italia negli anni Trenta e grazie alla sua forte tradizione im-
prenditoriale il Gruppo ha consolidato nel tempo un’ampia presenza su scala 
mondiale. Sin dagli esordi, il Gruppo d’Amico ha sempre preservato l’equi-
librio tra la vocazione internazionale e la tradizione di azienda familiare, 
valorizzando i rapporti a livello locale, nei diversi Paesi in cui opera. 

Oggi il Gruppo d’Amico, che ha la sede principale in Italia, è presente 
nelle più importanti capitali finanziarie e marittime di tutto il mondo, con uf-
fici nel Principato di Monaco, nel Regno Unito, in Irlanda, nel Lussemburgo, 
a Singapore, negli Stati Uniti, in Canada e in India.

La strategia del Gruppo punta sulla crescita e lo sviluppo, con l’obiettivo 
di consolidare la posizione competitiva sul mercato mondiale. Gli interessi 
degli stakeholder sono al centro della mission dell’azienda che presta co-
stantemente attenzione alla tutela ambientale, a cui sempre di più si ispirano 
principi etici e obiettivi di business.

Esperienza, competenza e responsabilità sociale, unite all’attenzione 
verso le esigenze della clientela e alla sicurezza operativa, rappresentano 
i principi e i valori che orientano l’agire di ogni risorsa del Gruppo. L’ag-
giornamento professionale continuo del team e l’investimento in una flotta 
all’avanguardia e rispettosa dell’ambiente sono tra le massime priorità.

Dal 2013 al 2019 il Gruppo d’Amico ha lanciato un ampio programma di 
rinnovamento della flotta per più di 40 navi suddivise fra unità porta-rinfuse 
e product-tanker. Grazie a questo piano di investimenti, il Gruppo d’Amico 
possiede oggi una flotta giovane, moderna ed eco. Tutte le navi d’Amico, dota-
te delle più avanzate tecnologie, sono in grado di ottenere una forte riduzione 
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dell’impatto sull’ambiente, grazie a un notevole aumento dell’efficienza, con-
sentito dal risparmio energetico e dalla riduzione dei consumi e delle emissioni. 

Negli ultimi anni il Gruppo d’Amico ha anche rafforzato la strategia di 
Corporate social responsibility, esprimendo sempre di più la piena compren-
sione e l’importanza posta riguardo agli aspetti ambientali e sociali. La stra-
tegia di Csr è espressione di tutte le energie e risorse che il Gruppo impiega 
su numerosi fronti: difesa e tutela dell’ambiente, aiuto alle popolazioni biso-
gnose, supporto e finanziamento di iniziative culturali e sociali e sostegno di 
progetti formativi, cooperando con istituzioni scolastiche ed enti accademici. 
Inoltre, d’Amico è presente con ruoli di primo piano nelle più importanti 
associazioni di categoria nazionali e internazionali.

Il Gruppo d’Amico ha realizzato nel 2019 il primo Bilancio di sostenibi-
lità volto a evidenziare come, nell’ambito di un sistema di valori condiviso e 
reso esplicito, l’attività di Csr venga declinata in strategie, politiche e impe-
gni nei confronti degli stakeholder.

Nel corso del 2018 la crescita dell’economia globale, pur mantenendosi 
su livelli sostenuti, ha mostrato un rallentamento: il Fondo monetario inter-
nazionale stima un tasso di crescita del 3,7%, in lieve calo rispetto al 3,8% 
registrato nel 2017 e ritiene che i fattori che hanno portato a una riduzione 
della crescita del Pil globale continueranno a pesare nei prossimi anni. 

Per il 2019 e il 2020 le prospettive di crescita dovrebbero essere rispetti-
vamente al 3,5% e 3,6%: la guerra commerciale tra Stati Uniti e Cina, il ral-
lentamento dell’economia cinese, le sanzioni da parte degli Stati Uniti, l’idea 
di una No-deal Brexit e le difficoltà nelle economie emergenti creano instabi-
lità e incertezza per l’economia mondiale, con conseguenze per lo shipping.

A partire dal gennaio del 2020 il tetto massimo di zolfo contenuto nel 
carburante delle navi scenderà allo 0,5%, per effetto della normativa inter-
nazionale Imo 2020. Il Gruppo d’Amico, grazie a una flotta eco tra le più 
giovani e moderne al mondo, si prepara ad affrontare questo nuova sfida con 
ottimismo. 

La storia del Gruppo d’Amico è da sempre legata al mare. Il sostegno 
alla realizzazione di questo progetto è stato naturale e accompagnato da un 
grande entusiasmo, con l’auspicio che iniziative di questa portata evidenzino 
l’importanza a livello nazionale dell’economia del mare.
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Gruppo Grimaldi

Il Gruppo Grimaldi con i suoi oltre 70 anni di storia è parte integrante dei 
fenomeni di lunga durata dell’economia marittima analizzati dallo studio. La 
scelta di fornire un contributo alla sua realizzazione è stata una conseguenza 
spontanea e naturale. 

Fondato nel 1948 dai Fratelli Grimaldi, il Gruppo ha attraversato tutte le 
fasi dell’industria armatoriale descritte dal Rapporto: gli anni dello sviluppo 
dalla prima nave Liberty Orione rilevata nell’immediato dopoguerra e de-
stinata al trasporto merci, alle navi porta-rinfuse solide e liquide, alle navi 
passeggeri dedicate a supportare il fenomeno migratorio dall’Europa verso il 
Sud America e successivamente alle navi da crociera impegnate a collegare 
con grande successo “Le perle del Mediterraneo”.

Negli anni Settanta continua lo sviluppo del Gruppo e nascono le prime 
pioneristiche “Autostrade del mare” operate con le Frecce e viene avviato il 
primo servizio regolare di trasporto auto Fiat dall’Italia al mercato inglese. 

Ma è nel 1995, dopo l’accordo consensuale di separazione dei fratelli 
Grimaldi e la liquidazione degli altri soci che il Gruppo Grimaldi inizia ad 
assumere la configurazione attuale. Sono anni di crisi per tutta l’industria 
dello shipping, ma proprio dalla crisi il Gruppo Grimaldi emerge più forte e 
determinato a diventare il primo armatore Ro-ro a livello mondiale. Vengono 
commissionate a Fincantieri sei navi Ro-ro multipurpose la cui consegna è 
prevista a partire dal 1998 per essere impiegate sul servizio EuroMed fra 
Nord Europa e Mediterraneo ed è l’inizio di uno sviluppo senza precedenti.

La flotta del Gruppo passa da 36 unità alle oltre 130 navi attuali e il brand 
diventa punto di riferimento per i più grandi costruttori di auto in tutto il 
mondo.

Contemporaneamente viene realizzata una catena logistica integrata, che 
comprende un network di 22 terminal portuali di proprietà, localizzati nel 
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Mediterraneo, in Nord Europa e in Africa Occidentale, per una superficie to-
tale di oltre 6,2 milioni di metri quadri, e diverse società di trasporto terrestre 
per la distribuzione di autoveicoli door-to-door.

Nello stesso periodo nasce un fitto network di “Autostrade del mare” nel 
Mar Mediterraneo e nel Mar Baltico, anche attraverso l’acquisizione di di-
verse società leader nei loro settori – tra cui Finnlines nel 2006 e Minoan 
Lines nel 2008 – che conta oggi un totale di circa 120 rotte.

Grazie agli investimenti effettuati nel corso degli ultimi venti anni il 
Gruppo Grimaldi è divenuto il primo armatore italiano e il primo operatore 
al mondo per il trasporto marittimo di auto e Ro-ro e nel settore “Autostrade 
del mare”. 

La nuova sfida nel lungo periodo per il Gruppo Grimaldi è quella comune 
all’intera comunità dello shipping internazionale: raggiungere zero emissio-
ni durante la navigazione e quindi trasportare merci e persone senza impatti 
negativi sull’ambiente. La sfida è ardua, molto ambiziosa, ma non può essere 
assolutamente persa. 

Anche in questo caso il Gruppo Grimaldi sta affermando la propria lea-
dership a livello internazionale. Grazie all’implementazione sperimentale di 
un sistema di batterie che si caricano durante la navigazione, pannelli solari e 
altre misure volte a contenere i consumi di bordo, due unità di classe Cruise 
hanno già raggiunto l’obiettivo di registrare zero emissioni in porto. Tale 
tecnologia sarà applicata anche sulle nuove costruzioni.

Un massiccio programma di investimenti per ridurre le emissioni inqui-
nanti di SOx e PMx della flotta sociale (Clean air investment plan) ha pre-
visto l’installazione degli scrubber (depuratori) su tutte le nuove navi in co-
struzione, di cui 10 sono state già consegnate e 19 lo saranno entro tre anni, 
e nel giro di due anni sul 75% delle navi già in servizio.

Obiettivo del Gruppo Grimaldi è utilizzare gli scrubber anche per filtrare 
l’acqua marina, trattenendo microplastiche e metalli pesanti, fornendo quin-
di un prezioso contributo alla conservazione dell’ambiente marino.

È allo studio del Gruppo Grimaldi la realizzazione di una nave supercru-
ise per il Mediterraneo, con emissioni zero in porto, maggior idrodinamica 
fornita da bolle d’aria, metà consumi e doppia capacità di carico rispetto alle 
unità cruise attuali, consentendo un’ulteriore riduzione del 75% delle emis-
sioni per unità di carico trasportata. 

Il diffondersi di simili comportamenti virtuosi e l’adozione di analoghe 
innovazioni da parte della comunità dello shipping internazionale permetterà 
di avvicinarsi sempre più concretamente all’obiettivo comune di emissioni 
zero in navigazione.
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Ucina Confindustria Nautica

L’industria nautica in Italia ha registrato nel 2018 il quarto anno conse-
cutivo di crescita a due cifre del fatturato complessivo del settore, che ha 
così raggiunto la quota di 4,27 miliardi di euro. La ripresa dai minimi del 
2013 risulta sostanziale, con un incremento effettivo del 75%, e una tale 
performance delle nostre aziende deriva soprattutto dall’eccezionale richie-
sta di prodotti italiani da parte dei mercati esteri: soltanto l’export delle im-
barcazioni made in Italy, emblema del “bello e ben fatto”, vale oggi oltre 2 
miliardi di euro.

Questa serie annuale positiva si riflette visibilmente anche sugli investi-
menti strategici delle imprese, in particolare nell’incremento della forza la-
voro dell’industria nautica: nell’ultimo biennio la crescita ha infatti superato 
il 20%, con oltre 22mila addetti diretti oggi impiegati per la produzione di 
unità da diporto e di accessori e motori marini.

Ucina Confindustria Nautica, in un contesto congiunturale e politico di-
scontinuo e complesso – ormai caratteristico del mercato globale – rimane in 
prima linea, a fianco delle imprese, per difendere e migliorare le condizioni 
operative, normative e regolamentari necessarie per competere al meglio nel 
contesto nazionale e internazionale, assicurando anche per il futuro all’in-
dustria italiana della nautica l’attuale straordinario livello di eccellenza, ap-
prezzato a livello globale.

Per tali ragioni Ucina ha ritenuto essenziale essere parte attiva del proget-
to di Federazione del Mare e Fondazione Censis: in un quadro di prospettive 
positive per il settore dell’industria nautica, appare infatti necessario conte-
stualizzare anche sul piano storico (almeno quello recente) l’attuale fase di 
crescita del comparto sia all’interno del più ampio cluster marittimo, sia nel 
più generale ambito di sviluppo del nostro Paese.
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Premessa

Il Rapporto Censis sulla situazione sociale del Paese ha superato i cin-
quant’anni di vita. Per mezzo secolo, con cadenza annuale, la costante e 
articolata attività di ricerca dell’istituto si è sostanziata:

–– nel cogliere e analizzare, al di là delle increspature della superficie, i reali 
processi di trasformazione della società italiana – l’evoluzione demogra-
fica, gli stili di vita, i comportamenti individuali e collettivi, i meccanismi 
di iniziativa imprenditoriale, le metamorfosi dell’apparato produttivo, il 
protagonismo dei sistemi locali, le spinte all’innovazione, le mutazioni 
dei corpi intermedi e dei soggetti istituzionali;

–– nel porre una costante attenzione sul governo dei processi, la progettazio-
ne delle politiche, il coinvolgimento dei soggetti intermedi, l’azione dei 
poteri istituzionali e la cultura di governo.
Nel loro insieme, i Rapporti Censis, tassello dopo tassello, hanno raccon-

tato la storia del Paese a partire non tanto dalle cronache politico-istituzionali 
o da consolidate chiavi di lettura mainstream, quanto dalle dinamiche com-
plesse della società reale. 

Lo sfondo culturale che ha dato origine all’attività del Censis era quello 
degli anni Sessanta in cui, a fronte della crescita economica negli anni del 
boom, in Italia appariva necessario individuare modalità nuove di indagine 
sociale. Nei decenni seguenti, spesso in anticipo rispetto al clima generale 
e spesso in controtendenza rispetto alle analisi allora dominanti, il Censis 
ha esercitato la propria capacità di analisi e presenza culturale producendo 
canoni interpretativi che poi sono divenuti di uso comune e largamente con-
divisi, tra cui:

–– negli anni Settanta, lo sviluppo “dal basso”, il localismo, l’auto-impren-
ditorialità, l’economia sommersa e il ruolo svolto da questi fattori all’in-
terno del generale sviluppo socio-economico del Paese;
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–– negli anni Ottanta, la modernizzazione dell’economia e i suoi intrecci con 
lo sviluppo complessivo della società italiana, il policentrismo territoria-
le, la spinta acquisitiva delle famiglie, il processo di “cetomedizzazione”;

–– negli anni Novanta, l’evoluzione di una struttura sociale ed economica 
sempre più “densa e molecolare”, intenta a legare il filo della sua storia 
alle trasformazioni del presente e alla scommessa sul suo futuro;

–– negli anni Duemila, il soggettivismo e il relativismo etico, fino ad arriva-
re alla descrizione di una crisi antropologica (la società “mucillagine”), 
prima ancora che economica, unita alla ricerca di forme di condensazione 
della società molecolare, con l’obiettivo di mettere in luce gli elementi 
più innovativi del modello socio-economico italiano e le “schegge emer-
genti” di vitalità;

–– nel successivo decennio, gli effetti della globalizzazione, l’impatto del-
la crisi internazionale, la ricomposizione sociale, la ridefinizione di una 
piattaforma di ripartenza basata su punti di forza della tradizione italica e 
dalla sapiente capacità di fare innovazione degli italiani. 
Tra le specificità riconosciute al Censis vi è sempre stata l’attitudine e 

la capacità di dare un nome al nuovo: l’interpretazione dei processi sociali 
proposta in cinquant’anni di attività ruota attorno ad alcune parole chiave, 
locuzioni e perifrasi usate spesso in modo evocativo, slogan divenuti ormai 
celebri, insomma un lessico peculiare che dà forza ai modelli interpretativi 
rendendo accessibile il nucleo dell’interpretazione anche quando essa è par-
ticolarmente innovativa e complessa. Molti ritengono che i paradigmi inter-
pretativi del Censis abbiano scandito cronologicamente l’evoluzione della 
società italiana: i cinquant’anni di storia del Rapporto Censis sono, di fatto, 
anche i cinquant’anni di evoluzione della società italiana.

La ricorrenza dei 50 anni del Rapporto Censis è diventata l’occasione 
per realizzare non tanto un programma di attività autocelebrative, bensì un 
insieme di iniziative utili a condensare in un momento di sintesi la lunga 
accumulazione interpretativa, contribuendo così a riflettere sullo sviluppo 
della società italiana dell’ultimo cinquantennio e sul suo sviluppo futuro. È 
in questa prospettiva che si inscrive questo rapporto di ricerca – realizzato 
con il contributo di Federazione del Mare, d’Amico Società di Navigazione 
Spa, Grimaldi Spa e Ucina – con l’obiettivo di dar conto dell’evoluzione nel 
tempo delle attività marittime nel nostro Paese, individuandone e descriven-
done il ruolo di accompagnamento nello sviluppo italiano. 

Le vicende che a vario titolo hanno riguardato le infrastrutture, le istitu-
zioni, i soggetti, e le rappresentanze dei settori dell’economia marittima, in-
fatti, sono intimamente legate sia ai principali cambiamenti intervenuti nella 
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struttura economico-produttiva mondiale, sia alle grandi tappe dello svilup-
po sociale ed economico dell’Italia.

Raccontare gli ultimi cinquant’anni di economia marittima significa, tra 
le altre cose, mettere a fuoco il ruolo imprescindibile dell’industria armato-
riale italiana nell’equilibrio produttivo del Paese, apprezzare l’immutato va-
lore economico e occupazionale della nostra cantieristica, descrivere l’evo-
luzione della portualità nazionale nel sistema trasportistico europeo e negli 
scenari della globalizzazione.

Ovviamente si tratta anche di un’occasione per una riflessione critica: da 
un lato per riconoscere le intuizioni regolative che hanno dato respiro e di-
rezione nei momenti critici, dall’altro per ripercorrere gli errori del passato, 
in particolare la miopia di un’azione politico-amministrativa che in alcune 
circostanze ha ostacolato la crescita di un cluster con un altissimo potenziale 
intrinseco. 

Una lettura di questo tipo rende possibile la scoperta dei tratti precipui 
del settore marittimo in tutte quelle componenti che si sono messe in moto 
per contrastare la molteplicità di shock endogeni ed esogeni i quali, a varie 
intensità, hanno colpito le attività marittime nel corso del tempo.

Questo rapporto dunque, ancorché legato a una ricorrenza, non si ferma 
alla ricostruzione storica, ma intende ricercare nelle vicende che hanno in-
teressato il cluster marittimo del Paese una traiettoria riconoscibile utile a 
tracciare le direzioni per il futuro. 


	Indice
	Ringraziamenti
	Gli sponsor dell’iniziativa Federazione del Mare
	Gruppo d’Amico
	Gruppo Grimaldi
	Ucina Confindustria Nautica
	Premessa



